lifthogsering
Enklastevagenitill lyftet?

Eleviprovarsinavingar,

Aventyr bland sandstarmar m:lt puttrande grytar
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010 ser ut till att bli ett spannande ar i friflygsvarlden. For
L forsta gadngen pa lange har vi svenska masterskap i Nor-
den, i norska Vaga. Det ger fler piloter chansen att vara
med och nér jag kollade anmélningarna sag det ut som om det
blir fulltecknat, med en rejal bunt svenskar pa listan. Skoj! Nu far
vi bara hoppas att det nordiska vadret inte spelar oss ett spratt.
Jag ska sjélv delta i SM/Nordic Open, vilket blir min férsta tévling.
Sa rédkna med ett kommande insider-reportage!
| &r halls ocksa den forsta internationella tavlingen for bara tje-
jer, Women’s Paragliding Open, i spanska Ager 21-28 augusti.
Det ska bli intressant att se om den typen av arrangemang kan
fa fler tjejer att borja tavla. Du hittar mer information och registre-
ring p& www.womenspgopen.org.

En annan mycket spannande utveckling &r pa materialfronten.
| férra numret berdttade vi om Ozones hdgpresterande proto-
typvinge med kolfiberforstarkningar. Nu star det klart att det blir
tilldtet med kolfiber under arets tavlingssasong (Ias mer pa sidan
7). Det lar leda till ma&nga nya prototyper i varldscupen och pa EM
(som halls i Osterrike 23 maj-5 juni). | férlangningen tror jag att
vi kan st& infér en revolution nar det galler prestanda och stabi-
litet for flygskarmar, &ven pa skarmar som vi vanliga dédliga kan
flyga.

Skarmflygforbundet har precis fatt en ny styrelse. Jag har ta-
lat med den nye informationsansvarige Lars M Falkenstrdom och
med den nye tévlingsansvarige Emanuel Brodin. Om tid och re-
surser racker tror jag vi kommer att se en hel del hdnda pa de tva
fronterna.

| Hypoxia har det ocksa skett férandringar. Kan du se skillna-
den? Jag har bytt typsnitt i rubrikerna for att fa en elegantare och
mer harmonisk stil. Nasta steg blir att titta pa brodtexten, allts&
typsnittet som anvénds i vanliga I6pande text, som den du laser
nu. Jag tycker den &r aningens for stor nu. Vad tycker du?

N&sta nummer av Hypoxia har deadline 7 maj och kommer ut
den 21 juni. Till dess, flyg hégt och flyg sékert!
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Tre piloter planerar att under
sex veckor flyga 1300 kilometer
genom Himalaya, frdn Dharam-
sala i Indien genom hela Nepal
for att avsluta i Sikkim, i andra
anden av Indien nara Bhutan.

De tre ar amerikanen Brad Sander, frans-
mannen Antoine Laurens och &sterrika-
ren Mike Laengle. Mest kand &ar kanske
Sander som har gjort flera extremt l&nga
flyg i Pakistan (som l&dngst 249 kilometer)
pa mycket hog hojd (som hogst 7 752
meter dver havet).

Ny styrelse i SSFF

SSFF valde en ny styrelse pd arsmo-
tet den 13 mars. Ny ordférande &r Per
Jénsson. Sune Cullberg (som tidigare
var ordférande) blir nu vice ordférande.
Lars-Olov Sch&n fortsatter som sekrete-
rare, Karl Olsson som kassoér och Joakim
Ringvide som USK-ordférande.

Ny ordférande for tavlingskommittén ar
Emanuel Brodin. Lars M Falkenstrom ar
ny ledamot med PR/informationsansvar
och Hakan Polanik fortsatter som leda-
mot. Mer info p& www.paragliding.se.

Aventyret gar under namnet Himalayan
Odyssey och delar av flygningen sker pa
mellan 5000-7000 meters hojd i svartill-
gangliga bergomraden. Man planerar att
mellanlanda i Bir/Billing, vid Prashersjon,
vid Yamunotritemplet, Haridwar, Pokara
och Pelling (néra Darjeeling).

Antoine, Mike och Brad hoppas ocksé
flyga forbi Mount Everest och flera andra
+8 000-meterstoppar.

Man kommer att halsa pa munkar och
bestka Ganges kalla, men ocksa doku-
mentera den minskande stammen av ga-
mar och underséka vad som kan goéras

Olov vann dubbelt

Ornskéldsvikaren Olov Nydahl fran Norr-
sken hdng- och sk&rmflygsklubb har haft
ett framgangsrikt 2009 — han vann bade
svenska distansligan och Sverige Cup.
Grattis!

Distansligan vann han med 378,2 poang.
Futtiga 0,1 podng bakom hamnade férra
&rets vinnare Magnus Osterberg (Cirrus)
som i ar fick noja sig med silver. Trea i
Distansligan kom Janne Jarnesjé med
304,8 poéng. Hela resultatet fér Distans-
ligan finns har: www.flightlog.org.

for att forhindra att dessa stora rovfaglar
férsvinner. Troligen kommer allt sd sma-
ningom att bli en film eftersom man filmar
hela expeditionen i HD-kvalitet.

Na&r detta skrivs i mitten av mars har de
tre piloterna precis startat sitt storslagna
aventyr. Du kan félja dem online via live
tracking. P& deras hemsida bloggar de
ocksa om sina upplevelser.

Mer info: www.himalayanodyssey.org.

Marko Wramén

O ov gor sig klar for start pa NM .

lovenien i somras.
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EHPU arbetar for tdvlingar med EN-klassade skarmar

European Hang Gliding and
Paragliding Union (EHPU)
har haft mote igen, och SSFF
representeradesavHPFallesen.
Har ar en sammanfattning av
hans rapport:

En stor del av métet behandlade s&-
kerheten i var sport. P& forra &rsmotet
besldts att stélla ett kritiskt brev med
konkreta forslag angaende reglering av
sproginstélining(HG) till CIVLs styrelse.
Detta har flertalet tévlingspiloter motsatt
sig men EHPUs brev satte hard press pa
CIVL och som vid CIVL arsstamma ros-
tades igenom.

Stérkta av den framgéangen sa foreslogs
att vi skulle stélla en liknande skrivelse till
CIVL angdende inférande av en “Serial
Class” i PG. Jag maste erkénna att jag
nastan fick tarar i 6gonen da en helt enig

forsamling réstade JA pé detta. De nord-
iska landerna har i cirka tio ars tid drivit
frdgan i CIVL utan minsta resultat men att
nu ett helt enigt EHPU star upp bakom
detta kanns verkligen som en STOR se-
ger!

Flera lander bad &ven om ursdkt for att
deras delegater réstat emot olika séker-
hetsférslag pa CIVLs arsmote och peka-
de pa vikten av att vi utser delegater som
rostar enl. forbundens standpunkter och
inte efter sina egna personliga tycken.

P& “Ovriga frdgor” meddelade Marion
Verner, Frankrikes delegat att sedan ars-
skiftet s& &r det inte tilldtet for utland-
ska instruktorer att skola i Frankrike om
man inte sokt och fatt ett tillstdnd ifran
Franska sport & fritidsministeriet. Flera
delegater reagerade mycket kraftigt mot
detta och anklagade Frankrike fér protek-
tionism. Marion forsdkrade att detta var

inget som Franska HG/PG forbundet star
bakom och att dom jobbar med att férse
ministeriet med underlag p& kompetens-
nivan pa de olika landernas instruktorer.

Avslutningsvis vill jag framféra min per-
sonliga &sikt om att EHPU &r det forum
som bést tar hand om skdrmflygets si-
tuation och utveckling pa alla omraden.
Organisationen véxer sig starkare och
starkare och det star tydligt klart att det
ar denna organisation som kan och kom-
mer att hantera gemensamma europeis-
ka fragor. Vi bor arbeta for att delta aktivt
i EHPUs arbete framéver.

Mer info p& www.ehpu.org

HP Fallesen
SSFF Internationella delegat

Har du synpunkter pa EHPUs be-
slut? Gor din rost hérd och kontakta
SSFF pé info@flygsport.se
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Fritt fram for kolfiber i tavlingsvingar

CIVL har haft ett viktigt mote
i vinter. Har diskuterade man
flera frdgor som ror sdkerhet i
samband med tavlingar.

CIVL star for Commission Internationale
de Vol Libre, alltsa skarmflyg- och hang-
flygkommittén inom det internationella
flygsportférbundet FAL.

Den mest kontroversiella frdgan under
CIVL-moétet handlade om forslagen att
andra definitionen av en skarm sa att
Ozones tavlingsprototyp BHPP med
kolfiberstavar i skdrmen inte skulle bli
godkand for tavlingar. Tidigare har ju
skdrmtillverkarnas organisation PMA
foreslagit just det, ndgot som manga pi-
loter tyckt luktade konkurrensbegrans-
ning mer &n omsorg om piloternas sa-
kerhet.

Efter 1ang debatt kom CIVL-métet fram
till att man skulle 1&mna definitionerna
orérda for arets sasong. Istéllet tillsatte
man tva arbetsgrupper som ska utreda
hur man kan férbéttra sékerheten gene-
rellt under tavlingar.

Den forsta gruppen ska titta pa ett for-
slag dér tillverkarna sjalv kan certifiera
sina oklassade tévlingsvingar genom
att filma ett flyg déar man genomfor ett
antal annu inte specificerade mandévrer
fér att visa att sk&rmen &r séker nog att
flygas av erfarna tévlingspiloter. Planen
ar att detta ska bdrja gélla skdrmar som
flygs i kategori 1-tavlingar fran och med

2011. Men arbetsgruppens forslag, nér
det &r klart, maste godkannas av CIVL
forst. P4 sikt kan detta eventuellt bli en
ny EN-klass.

Den andra gruppen ska underséka om
man ska inféra designbegrédnsningar
fér skdrmar som deltar i kategori 1-tav-
lingar frdn och med 2012, och vilka be-
gransningar det i sa fall ska réra sig om.
Det kan till exempel handla om minimal
linlangd i forhallande till vingens aspect
ratio (sidoférhallande).

Vidare beslutade man att alla som del-
tar i en kategori 1-tavling méaste anvan-
da en EN966-godkand hjalm fran och
med januari 2010, och en sele som é&r
godkand enligt EN1651/LTF09 fran och
med 1 maj 2010.

Det blev ocksa bestamt att inga pro-
totyper &r tilldtna att tavla i kategori 1-
tavlingar i hangflyg frdn och med 1 sep-
tember 2010.

Det blev ocksa klarlagt att det ar till&-
tet att anvanda ett sparningsinstrument
under tavling, alltsd en mobiltelefon eller
annan sandare som gor det mdjligt for
andra att live félja pilotens flyg &ver till
exempel internet.

SSFF hade ingen representant pa
plats pa detta CIVL-mote, utan gav is-
tallet Danmark fullmakt att résta for var
rékning.

Mer info: www.fai.org/hang_gliding

Marko Wramén

Britten Tony Colombé hade en bra

dag nér han besokte XTC Paragli-
ding i Slovenien. Han lanade en
tandemskarm for att provflyga den
Gradient Bi-Golden), bestamde

ig for ett rejalt task och fldog hem
varldsrekordet i tur och retur for

tandem med 167 kilometer! Ha
startade pa den luriga men i re
kordsammanhang populara So
rica-starten (se bilden) och flog i
mer &n sju timmar, in i Italien och
tillbak igen. Rekordet har nu blivit
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Arets tivlingssisong

Sasongens svenska skarmflygnings-
tavlingskalender sag vid presslaggning
ut s& har (med brasklapp for &ndringar,
daligt vader och myggelande):

e Malarcupen 13-16 maj
e Sverige Cup Dundret 3-6 juni
e Sverige Cup Kittelfjall 1-4 juli

Are kommer inte att halla en Sverige-
cup-deltéavling i ar. Istéllet prévar man
ett nytt format med rundbanor som
innehaller ett antal waypoints som ska
tas i en viss ordning. Det handlar alltsa
om platsbunden banflygning, déar man
kan komma att flyga flera varv.

Héar ar prelimindra datum:
e Tavling 1: 1-2 maj
e Tavling 2: 26-27 juni (preliminart)
e Tavling 3: 17-18 jui
e Tavling 4: 21-22 augusti (BBQ 21:e)

Méjligen kommer en annan klubb att
ordna en Sverige Cup-deltavling i Are
istallet. Ryktet talar om Fenix...

Nordic Open i Vaga

Nordic Open och svenska masterska-
pen i skarmflygning kommer att hallas
i norska Vaga 12-19 juni. Nar det har
skrivs ar hela 152 piloter anmélda (och
78 har betalat avgiften). Tavlingsled-
ningen har satt ett tak p& 120 deltaga-
re, sa det ser ut som om det blir fullt.
Lat oss nu hoppas att vadret & med
pa noterna sa att det antligen blir en
riktig tévling! Hypoxia hoppas vara pa
plats med sin flygande reporter.

Mer info finns p& www.nordic-open.eu

Paramotormite i Askebro

Arets Big Paramotor Meet hélls pa
Askebro flygfalt (utanfor Vasteras) 21-
23 maj. Det blir massor med flygning,
kurser i bland annat férsta hjéalpen och
om flygradio och flygvagar, och grill-
fest. Dessutom utstéllning med para-
motorutrustning och tillbehor.

Mer info och anmélan finns pa www.
fgtitkonsult.se/pm/flygtraffar.html.

Wl FL YO =0 e corm
WWW.SKYSPORT.SE
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Mot Sveriges forsta pilot med tillstdnd for kommersiell

flygfotografering med Paramotor.

ax Marcus har aldrig gjort ndgon hemlighet av att han
Marbetat med flygfotografering. Han var bland annat med

och gjorde en uppvisningsflygning for Luftfartsstyrelsen
da arbetet med regleringen av paramotor pabdrjades. Med en
stor logga i skdrmen och logotyp pé bilen var det inte svart att
lista ut vad han arbetade med. Dock valde Luftfartsstyrelsen
att avvakta med atgarder, tills ett brev kom for fyra ar sedan da
han helt enkelt forbjods att fortsatta sin verksamhet. Luftfarts-
styrelsen hdvdade att man maste ha en kommersiell pilotlicens,
nagot man inte kan fa fér sportflyg, och att sékerheten och om-
doémet kan asidoséattas néar ekonomiska prioriteringar kommer
in. Max &verklagade brevet.

— Aven om jag férstod grundprinciperna havdade jag att det
omodjliggjorde framtiden och utvecklingen av flygfotografering-
en, sdger Max.

— En paramotor kanske inte passar for alla uppdrag men kan
manga ganger vara billigare, sékrare, tystare och mer miljévan-
ligt &n andra alternativ.

Till slut gav arbetet resultat och i mars 2008 fick Max tillstand
att bedriva kommersiell flygfotografering med motorsk&rm.”
Tillstdndet kraver att piloten har PM2-licens, minst 200 flygtim-
mar, férsakring med mera.

- Jag kunde knappt tro att det var sant och var tvungen att
ringa dem for att fa det bekréaftat.

Max Marcus ar en av "de gamla pionjérerna” som flugit para-
motor i manga ar. Dock bérjade han sin flygkarriar med hang-
glidare i mitten pa attiotalet d& han bodde p& Hawaii. Men kar-
leken férde honom till Uppsala och sedan slutet pa nittiotalet ar
det paramotor som géller. Efter uppmaningar fran en van att ”fa
tummen loss” startade han sin flygfotofirma 1999 och fick bade
sponsring av en kameraleverantér och starta-eget-bidrag fran
staten. Sedan dess har han blivit medlem i Njord Skarmflyg-
klubb och anvént néstan vartenda félt i Uppland som start- eller
landningsplats.

Till att borja med fotade han mycket pa spekulation, han flég

Max Marcus.
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Matte Lénnqvist funderar pa en
brygglandning vid Skarholmen.

runt och fotade hus och géardar for att sedan ga runt och for-
sOka sélja bilderna.

— Det & en gammal beprévad metod. Det ar ganska vanligt att
man hittar gamla fina bilder fran trettiotalet och framat nar man
kommer till bondgardarna. Det gick val okej men jag upptackte
att jag helt enkelt inte &r nagon bra séljare.

stéllet har han idag Overgatt till att bara arbeta med forbe-

stallda uppdrag, bland annat har han fotat mycket i sam-

band med arkeologiska utgravningar. N&r den nya motorva-
gen mellan Uppsala och Mehedeby byggdes krédvdes mycket
dokumentation av de omfattande utgrévningarna.

- Jag har kontrakt med myndigheterna som arbetar med ut-
gravningarna. Det &r roliga uppdrag, och man ké&nner sig lite
som Indiana Jones och hoppas kunna vara med om Det stora
fyndet!

Max bilder har varit med i tidningar, reklam, pa affischer och
i utstéliningar. Han har &ven samarbetat med férfattaren och
historikern Gunilla Lindberg vilket resulterat i tva bocker. | den
ena boken jamférs gamla och nya flygfoton éver Uppsala.

- Jag har forsokt flyga i sparen av en annan flygfotograf (flyg-
plansburen) som tog fina bilder 6ver Uppsala pa fyrtio- och
femtiotalet.

Mer information och fler fina bilder finns p& www.flygfoto.com

Fredrik Wik

Trike, Xenit

Motor: Simonini G24, 206cc
Kolfiberprop. 150cm
Tryckkraft: 95kg!

Otroligt valbyggd, med
I'I kraftig bur.
Vikt: 58 Kg.
Mono eller Tandem utférande
(Tandem versionen kan givetvis
' ocksa flygas av en person)

Paramotor, JET

Finns med bur for 100 eller

130 cm’s propeller

Motor: Top 80, 80cc
Centrifugalkoppling / véxellada
Bransletank: 16L

Vikt: 20 kg

Finns med bur fér 100 eller

130 cm’s propeller

Motor: Fly100evo, 100cc

1 Centrifugalkoppling / vaxellada
Brénsletank: 16L

Vikt: 22 kg

Paramotor, Kompress
och Kompress Magic

Motorer:

Kompress: Black Devil M25 172cc
Kompress Magic: Bl. Magic 119cc
Centrifugalkoppling / remdrift
Bransletank: 16L, 22 resp.23 kg

Paramotor, Max
Finns med bur for 100 eller
130 cm’s propeller

Motor: Simonini G24, 206cc
Direktdrift med rem

., Brinsletank: 16L
Vikt: 26 kg

Detta ar motorn for dig som behover mycket kraft
till ett bra pris. Det finns inget som slar rena kubik i

styrka/vridmoment. OBS, Max har nu en nyutvecklad
propeller som standard, ej den aldre som pa bilden...

De flesta av Flyproducts paramotorer kan bestéllas med laga
infastningar fran fabriken. Natet gar in mot centrum pa alla
modeller vi importerar till Sverige.

EN
= POLWERFPLAY
Paketpriser pa Flyproducts motorer med
Powerplay skarmar! Se var hemsida...

Generalagent i Sverige:

www.aerosupply.se
Tel: 040-221700

aerosupply@telia.com
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Nar isarna lagger sig i Stockholm 6ppnar sig en
helt annan varld. Det som i vanliga fall @r en tat
skargard med branta klippor som stupar retfulit
ned i sj6 och hav blir ... ett hangparadis.

Nagra av de basta hangklipporna ligger mitt i innerstaden, latt
ndbara med lokaltrafiken. Den har torsdagen i januari hade vi
borjat jobba igen efter julledigheten, men vinden sag for bra ut
for att inte smita efter lunch.

Nar det blaser nord, gdrna med ett litet vastinslag, finns en
fin klippa i Grondal. Ormberget heter stéllet, och ligger alldeles
intill Essingeleden — de maktiga motorvagsbroar som leder E4
genom Stockholm.

Startplatsen ligger exakt 100 meter fran Essingeleden, och
om man startar i bra lyft och styr vanster &r det Iatt att flyga in
pé& hdjd OVER brons kérbana. Vi undviker dock att flyga allt-
fér ndra. Férutom risken for stygg turbulens anar vi risken att
nagon pa E4:an blir radd och gér en undanmandver, med en
forskracklig seriekrock som féljd. Dalig publicitet.

Om man i stéllet svanger héger efter start, brukar man kunna
klattra upp pa de bostadshus som ndgon omtanksam byggher-
re placerat sa perfekt. Husen skapar en bokstavlig vdgg som
skjuter upp luften i ett fint lyft ovan tegelpannor, balkonger och

Cy Y1 1
Iansesmitanstal

vinkande hyresgaster. Men framfoér husen star hoga trad, och
man maste vara beredd pa de 10-15 meters stértdykningar som
oundvikligen kommer forr eller senare i turbulent miljé. Att halla
sig i framkanten &r en regel som funkar extra bra hér.

Vi som flég den har dagen fick en fin stund. Det brukar bli
max en kvart-tjugo minuter i luften innan det kommer en svag
period och man landar nere pé isen, och det var ungefar vad
vi fick. Nar morkret foll firade vi den fina lilla flygdagen péa Café
Lundberg med varsin latte och arets forsta semla. Vara 6gon
glittrade av lycka och frisk luft.

Bjérn Hardstedt
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Bogserstart nedanfor Allebergs védsthang. Fotstart dar pilo-
ten precis klivit in i selen och bytt grepp till “speedbaren”. ™

Konsten att flygbngsera

Text och foto: Thomas Hylander

‘,id plattlandsflygning ar idag flygbogsering den férhars-
kande startmetoden. Férdelen gentemot markbunden

bogsering &r uppenbar. Man bogserar till termikblasan
och ofta kan man koppla ur i stiget och direkt fortsatta till moln-
bas utan att forst behéva leta upp termiken. Likasd kan man
vid sdmre vader bogsera hogt for att na bldsorna déar de &r lite
storre, jamnare och starkare, samt for att f& langre tid pa sig att
hitta stiget om man nu inte lyckats koppla ur i en bldsa. "Béattre
koppla ur 1agt i stig, &n hogt utanfor stig” géller dock s& gott
som alltid.

De allra flesta moderna vingar gar att flygbogsera, undantaget
ldngsamma nyborjarvingar. Vingarna har dock olika egenska-
per och vissa &r stabilare under bogserdraget medan andra ar
kansligare och latta att hamna i PIO (Pilot Induced Oscilations)
med. Det handlar d& om svangningar runt gir- och rollaxel. Men
efter ndgra bogserdrag brukar piloten komma underfund med
sin vinge och svangningarna upphdr.

| Sverige anvénds idag endast trikar (UL-A) som bogserflyg-
plan. Fér att de ska vara anvandbara fér bogsering krévs att
de kan flyga langsamt, cirka 65 kilometer i timmen, och vara
relativt motorstarka. Tvataktsmotorer &r vanligast i Sverige och
da kréavs nastan en Rotax 582 pd 64 hastkrafter for att det ska
fungera riktigt bra (Rotax ar det dominerande fabrikatet pa mo-
tormarknaden). Det fungerar &ven med svagare motorer men
stiget blir lidande och en varm sommardag &r nastan termik en
nédvandighet for att ekipaget ska ta sig uppat. Normalt stig un-
der bogsering i ”d6d” luft ligger pa cirka tva meter i sekunden.

Triken &r utrustad med en bogserkoppling som utgar fran
propellernavet pé triken. Draglinan som ska vara 70 meter lang
fésts sedan till trikens bogserkoppling. Som sékerhet finns nar-
mast triken en starkare veklank och 50 meter ut finns det en

svagare veklank. Framfér den svagare veklanken sitter &ven en
liten bromsskarm som férhindrar bogserlinan att ka in i pro-
pellern pa triken samt strécker ut linan nér hangglidaren kopp-
lat ur. Bogserlinan kan nddféllas av bogserpiloten men normalt
landas triken med linan hdngandes efter.

Den enda extra utrustning som hangflygpiloten behdver &r en
bogserrelease, en sé kallad fluck, som fasts till selen i brost-
hdjd. Flucken &r tillverkad av metall och det ar viktigt att funk-
tionen tillater att bogserlinan kan kopplas ur &ven om det inte &r
nagon dragkraft i den. Det férekommer &ven att bogserreleaser
av typen "nylonsnére” anvands. Fordelen ar att dessa inte &r sa
klumpiga som en fluck, nackdelen &r att det med dessa inte ar
lika 1att att koppla ur sig vid en nédsituation, speciellt om det
inte &r drag i bogserlinan.

Il kommunikation mellan bogserpilot och héngflygpilot

sker med hjalp av visuell signalering (arm- och benrérel-

ser). Starten sker som vanlig fotstart, det vill sdga hang-
flygpiloten springer efter triken tills han lattar och i samband
med lattning flyttas hdnderna till speedbaren och fétterna stop-
pas upp i selen. Férloppet gar mycket fort, endast nagra fa steg
hinns med sedan tar lyftkraften éverhanden. Men hér géller det
att se upp, precis som vid alla starter, och inte sldppa upp no-
sen for mycket som gor att 1attning kan ske vid for 1ag fart och
lockout riskeras.

Forutom vanlig fotstart férekommer ocksa start med hjalp av
en trehjulig vagn som hangglidaren vilar pa. Férdelen &r att da
ligger piloten redan ner i selen och slipper darmed byta grepp
under en kritisk fas av startférloppet. Vagnen ar speciellt férdel-
aktig vid svaga och vaxlande vindar eftersom man kan bygga
upp rejalt med fart innan lattning. D& kan start genomféras till
och med i l4tt backvind, vilket inte gérs med en fotstart. Nack-

Bogsering sedd fran triken.

%

delen &r saklart mer prylar och mer som kan gé fel. Det galler
att se till sa att inga snoéren eller liknande fran selen kan haka
tag i vagnen. Att f den med sig upp é&r inte sa kul.

triken i horisonten och hela tiden férséka beddma vart den
N &r pa vdg, om den gér upp eller ned och dérmed avgéra
om han sjalv ar pa vag in i sjunk eller stig. Variometern brukar
vara svar att héra under bogserdraget s att kasta ett 6ga pa
den da och da ar en fordel. P& sa satt kan man lattare avgoéra
om man ligger i stigande luft eller inte. Har man haft 2-3 meter
i sekunden battre stig &n normalt under ndgra sekunder &r det
lage att koppla ur.

For bogserpiloten géller det att forsoka flyga s& “snallt” och
forutsagbart som mojligt. Hittar han stig bor han férsoka halla
sig kvar i detta tills h&ngflygpiloten kopplat ur. Han bér hela
tiden efterstrava att halla nosen pa triken i samma lage i forhal-
lande till horisonten och minimera ”berg och dalbana flygning”,
det vill sdga gar han in i lyft sdnka nosen och vid sjunk hoja
nosen nagot. Detta for att undvika farliga slack pa bogserlinan
och underlatta fér hangflygpiloten att hanga efter.

F(‘jr hangflygpiloten géller det att under bogserdraget halla

Jamfért med markbogsering ar flygbogsering sékrare, skulle
jag vilja pasta. Visst gar det ratt fort men det &r sma krafter jam-
fért med markbogsering dér vingen dras upp i en "6verstegrad”
attityd och det &r helt andra laster p& utrustningen. Men som
vid all flygning ska man ha respekt fér det man goér och alltid
vara fokuserad. Ar man okoncentrerad kan det fort ga fel...

I min klubb, Skanes Drakflygklubb, har vi sedan vi flyttade till
Skénes Fagerhult 2006 genomfort runt 200 bogserstarter arli-
gen och under denna tid kan jag komma ihdg att vi haft tva in-
cidenter under bogsering, om man far kalla det s&. Vid det ena
tilifallet hade hangflygpiloten svart att ligga i nivd med triken

och medan trike och hangglidare pendlade upp och ner i férhal-
lande till varandra uppstod ett stort slack i bogserlinan. Detta
medforde att bogserlinan hakade tag i hangglidaren (troligen
runt bygelben och speedbar) och nar linan sedan stracktes ut
igen gjorde vingen i stort sett en looping av rycket.

Som tur var gick veklanken av och bade trike och hangglidare
kunde landas normalt och utan skador. Men det har visar pa
vikten av att veklénken inte sitter f6r ndrma h&ngglidaren, utan
att den sitter s& langt ifrdn att hangglidaren inte kan trassla in
sig framfor, 20 m s&ger foreskriften. Visst kan det vara svart
fér hangflygpiloten att samla ihop 20 m bogserlina efter ett
veklanksbrott, men sékerheten bor ga forst.

,id det andra tillfallet skar motorn pa triken under bog-
‘ sering pa relativt 1dg hojd, cirkal50 meter 6ver hogvaxt

skog. Tack vare att hojden inte var lagre gick allt bra, bade
trike och hangglidare kunde glidflyga tillbaka till faltet och lan-
da. Men hade motorstoppet intréffat 30 sekunder tidigare tror
jag triken hade hamnat i skogen, vilket varken hade varit bra for
pilot, trike eller klubbekonomi. La&rdomen man kan dra av detta
ar att alltid forsoka flyga pé ett sdant satt att man kan na land-
ningsbart omrade vid motorbortfall. Hojdférlusten i samband
med svang tillbaka mot féltet ar ocksa stor, sa for att vanda
tillbaka bér man ha gott om héjd. Har man inte det ar det béttre
att landa rakt fram mot vinden &ven i sdmre terréng.

Sammanfattningsvis kan ségas att flygbogsering &r en effek-
tiv och saker startmetod som snabbt transporterar upp Hang-
flygpiloten till det ratta stallet i lufthavet och dédrmed ger basta
mojliga utgangslage for langa distansflygningar. Priset &r inte
avskréckande heller, det varierar men ligger pa cirka 150 kronor
for 500 meter hojd. S& ni som &nnu inte tagit flygbogserbeho-
righet, gér det och en ny varld kommer att 6ppna sig.
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Vad som egentligen ér viktigt

att fundera dver vad flygsékerhet betyder fér mig.
En av trdningsdagarna traffade jag en schweizisk pilot
vid namn Richi Meier pa landnigen. Jag kénde egentligen inte
Richi, och om det inte varit for att han tidigare betett sig riktigt
illa och buat ut FAI-domare efter att han blivit tagen for fusk sa
hade han bara varit ytterligare ett ansikte i mangden.

K‘nder EM 2008 i Greifenburg hande nagot som fick mig

Men den har dagen var han pa strdlande humér — han hade
fatt sin nya vinge och stod och trimmade den i solen. Han hade
sankt sina sprogs valdigt 1agt. Jag var sjalv intresserad av just
den modellen sa jag bad att fa titta pa vingen. Jag ndmnde na-
got om att han trimmat den aggressivt och han svarade ungefar
att: "hehe, men da skulle du ha sett hur den sag ut tidigare”.

Nagra dagar senare doér Richi Meier.

Det hér &r historien om vad jag anser vara det viktigaste for att
flyga sékert pd internationell niva.

Lektion 1:
Vad Jarl Hedman lrde mig och hur det riddade mitt liv

Nar jag hade flugit 30 timmar kdpte jag en Moyes XS. Ett trad
hade kommit i vagen fér mig och min Solarwings Typhon S4
Race+ och p& samma falt stod min framtida van uppriggad.
Thomas Suchanek hade precis vunnit VM pa en XS och det var
lika fel d& som nu att kalla den nyboérjarvanlig. Men som tur ar
har man ganska stor risktolerans néar man &r 20 ar och s& sma-
ningom larde jag mig flyga den utan att vara radd. 5 &r och 300
timmar senare vann jag mitt férsta SM pa just den vingen.

Né&sta sommar var vi pa flyglager i Gallivare. Vi startade klock-
an 23.45 och hangade pa Dundret i midnattsol. Kamerorna
blixtrade nar jag sniffade dver tre busslaster turister, och dagtid
trdnade jag topplandningar. Det kan hédnda att jag var aningens
kaxig.

En kvéll badade vi bastu pa Bjornfallan. Jag satt p& muggen
och lyssnade till diskussionen utanfér som handlade om mig.
De pratade om att jag flég snyggt och hade coola grejor. Jarl
Hedman - som redan da var gammal — brét in och sa: "Jo, men
en sak Andreas maste tdnka pa nu [n&r han blivit s& pass duk-
tig] &r att ingen langre kommer att séga till nar han goér fel [flyger
dumt]”.

Jag vet fortfarande inte om Jalle visste att jag satt och lyssna-
de, men jag tror alla som haft framgang kanner igen fenomenet:
alla vill dunka ens rygg, men ingen séger riktigt langre som det
ar. Tack vare Jarl insdg jag i tid exakt hur farligt detta ar.

Jag hade tur och i var klubb fanns nagra personer som kénde
mig for den jag var och inte brydde sig om att jag blivit duktig.
Jag férsdkte att vara 6dmjuk och lyhérd. Det &r |attare sagt an
gjort, ibland vill man inte lyssna och skakar av sig kritik. D& &r
det viktigt att man i efterhand tackar for att ndgon anda har
sagt till.

Nar man tavlar blir det dessutom dubbelt svart — det finns en
tradition inom hangflyg att man garna psykar sina motstandare.
D& méaste man avgéra vad man ska lyssna pa for att det &r vik-
tigt for sakerheten, och vad som &r trams; att skilja p& vem som
ar van och vem som ar motstandare. Attityden tenderar ocksa
att bli hardare nar man kommer sGderut.

5 &r senare skrattade Hakan Sundin gott. Efter SM tog jag bi-
len upp till Orsa och killarna pa faltet tyckte att den dar piloten
som just sagt att han flugit "bara nagra ar” anda var ratt bra pa
att halla sig uppe. "Jo”, sa Hakan, "han har precis vunnit SM.”
Lardom 1: Var radd om vanner som arligt sager ifran nar
man gor fel.

Lektion 2:
Vad Erik Roos hade kunnat lira sig

Jag traffade Erik Roos forsta gangen uppe i Umed, han hade
flyttat upp for att plugga. Sjalv flyttade jag till Linképing av
samma anledning och som det begav sig traffades vi senare
p& Nasby utanfér Orebro. Erik hade nyss képt en Seedwings
Sensor 610 (den vassaste tavlingsvingen som producerats vid
den tiden), och han skulle flyga den for forsta gangen. Erik hade
25 timmar pé& en Talhofer Joker (en mycket snall nybérjarvinge)
och jag forsokte féormedla négra av mina egna erfarenheter fran
att flyga in mig pa tavlingsvinge.

Erik flog och var bara en harsman fran att ga i backen. Det var
tydligt att han inte klarade att hantera fartregistret pa den nya
vingen. Det som hénde sedan var en mycket mérklig upple-
velse. Erik tycktes helt oberdrd av hdandelsen och vad jag sa sa
rann det av honom som vatten fran en gas.

Jag var inte ensam om att ha haft liknande upplevelse med
Erik. Samma sommar satt vi ett gang hangflygare pa vag hem
frdn Vaga och vi diskuterade Eriks attityd — fér vi var manga
som var bekymrade. D4 ringer Hasse Johanssons mobiltelefon,
och han blir tyst, och sedan: "Har ni hért, Erik Roos har flugit
ihjal sig.”

Erik hade gjort precis samma misstag som nar han flég vingen
pa& Nasby forsta gdngen. Men den har gangen hade han inte
millimetrarna pa sin sida. Erik blev 24 &r gammal.

Lardom 2: Nar du ser ndgon goéra nagot farligt, sag alltid till
pa ett sdtt som inte pa nagot satt kan missférstas.

Lektion 3:
Vad man maste léira om sig sjilv

Efter att ha flugit ndgra hundra timmar upptéckte jag att jag
bérjade slarva. Det kunde rora sig om sma grejor som att glom-
ma att stdnga en dragkedja pa vingen. Jag bdérjade anvanda
mentala checklistor, men de fungerar bara till vissa saker.

Det som gjorde den stora skillnaden var att jag bdrjade mar-

£

.=. _.
0-50

50 - 100

100 - 150 [N

150 - 200 [N

200 - 260 [
- 500

250 - 300

m?qn_

: §
3

Incidenter per 50 timmar

400 - 450 —

503-550
550 - GO0
GO0 - 650
750 - BOO

G50 - 700
TO0 - THO
BO0 - 8BS0
850 - 500
000 - 650

45

kera misstag och fel i min flygdagbok. | samband med licens-
fornyelsen laste jag igenom dagboken och da fick jag en battre
bild av mitt eget beteende.

Langt senare skulle jag hélla ett féredrag pa hangflygs kom-
binerade arsmote/sékerhetskonferens. For att ha nagot intres-
sant att prata om gick jag igenom mina flydagbdcker efter all-
varliga incidenter och gjorde diagrammet ovan.

Staplarna representerar allvarliga misstag, den bla linjen visar
trenden. De flesta misstagen har jag gjort under mina férsta
450 timmar. Mellan 700 och 1200 timmar borjade jag tavla pa
allvar pa internationell niva. De sista tva incidenterna har att
géra med molnflygning vilket var kutym under fér-EM 2007.

Jag brukar goéra en liten varningstriangel i min flygdagbok for
varje misstag. D& &r det enkelt att ga tillbaka och se hur ens
beteende férandras 6ver aren.

Varje pilot har ndmligen ett val: ska jag anvdnda mina nya far-
digheter till att flyga ballare och vara coolare, eller ska jag lara
mig av mina misstag och anvianda mina fardigheter till att flyga
stabilare och sékrare? Jag tror till exempel att Chris Mdller till-
hérde den férsta kategorin, medan en pilot som Steve Moyes
tillhér den senare.

For den som lar sig tillrackligt snabbt fran egna misstag finns
en beldning: desto mer man flyger ju sé&krare blir man, och lar
man sig tillrackligt snabbt kan man faktiskt flyga hur manga
timmar som helst med begrénsad risk; det ar da bara marginellt
farligare att flyga 2000 timmar jamfért med att flyga 400.

Men det ar svart och kraver disciplin. Sjélv hoppas jag att jag
ska bli battre néar jag blir &ldre.

Lardom 3: For statistik och reflektera 6ver misstag.

Det handlar om méinniskor

Nagon gang har jag fatt DHV-info, en tysk tidning for hang- och
ska&rmflyg. Mot slutet brukar de lista olycksrapporter - sida upp
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och sida ned med mer eller mindre allvarliga incidenter - och
jag brukar tanka att det har vore det nog bra om man laste.

Sjalv har jag nastan bara lart mig viktiga saker direkt fran an-
dra ménniskor, beréttelser ur deras egna liv som berér. Jag tror
att de allra flesta av oss fungerar sd. Sma barn lar sig genom att
imitera, och genom att prata med andra.

Det traditionella sékerhetsarbetet och att samla in olycksrap-
porter &r viktigt for det ger underlag till lAngsiktiga forbattringar.
Men det &r heller ingenting att lagga sitt eget liv i hdnderna pa.

Det handlar om hur ménniskan fungerar i grunden. Alla &r oli-
ka, men det hér ar vad som i praktiken fungerat fér mig:

Var radd om vénner som &rligt sager ifr&n nar man gor fel.

Nar du ser ndgon gora nagot farligt, sag alltid till pa ett satt
som inte pa nagot satt kan missforstas.

For statistik och reflektera éver misstag.

Richi Meiers sista dagar

S4, jag star nu pa ett soligt falt i Osterrike och héller i en helt
galet trimmad vinge. Jag séger att jag tycker att den &r lagt
trimmad och far ett svar som markerar att Richi inte & mottag-
lig; Richi vill héra om hur cool hans nya vinge &r.

Jag ténker pa aerodynamik, jag téanker pa Erik Roos, och pa
det andra jag lart mig. Men det har gatt 15 ar sedan jag satt pa
den dér toaletten och lyssnade och jag har ocksa lart mig att
man har valdigt olika kultur i olika l&nder, att det finns en hel del
manniskor i varlden som inte vill bli hjélpta, att till syvende och
sist &r vi alla ensamma om att ta ansvar for vara egna liv. Jag
stéller ner vingen och onskar Richi lycka till pa tavlingen.

En vecka senare tumlar Richi sin vinge och hinner inte fa ut
skdrmen innan han slar i backen. Han lamnade efter sig flickvan
och sin nio manader gamla dotter.

Oh well.

Andreas Olsson
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Couscouspilotens dventyr

Fo6lj med Fredrik Gustafsson pa ett aventyr bland
oversvammade o6knar och puttrande grytor. |
Marocko ar resan lika spannande som malet, och

Text och foto: Fredrik Gustafsson

or mig har tanken pé flygresa till Marocko funnits ett bra
Ftag, mycket tack vare min gode van Pierre Verrier pa Cu-
B mulus skarmflygskola i Greolieres som alltid har talat vél
om Marockos flygstallen, mat och kultur. Han har bombat mig
med mail fulla av bilder frn landet dar tusen och en natt har
sin vagga.
Aven Bob Drury har talat lyriskt om sina resor i Marocko. Jag
var bara tvungen att aka dit.

Hésten 2008 fanns det en pe tre dnkornas kOk.
perfekt tidslucka i mitt an- '
nars sd pressade schema;-)
och Pierre insisterade att jag
skulle komma ner och hélsa
pa nar hans guidade veckor
var éver. Han ville visa mig
Marocko. | och med att Pier-
re besokt Marocko 16 ar i rad
sd har han valdigt bra koll pa
flygningen dér men ocksa pa
kultur och seder.

Sagt och gjort s& packade
jag latt och akte till Nice flyg-
plats, klev ombord pa Royal
Marocean Airlines-flyget Htill
Marrakech. Né&r val planet
landat mérkte jag att jag var i
Afrika. Hmm, hade inte riktigt
tankt pa det...

Pierre plockade upp mig sent —
pa kvéllen i ett regnigt Marrakech. Regn '

i Marocko! Naja nog &r val det en annorlunda handelse
tankte jag... Vi packade in oss i hyrbilen som Pierre fixat fér att
kunna ldmna in sin Land Rover p& en l4tt renovering efter en
rullning i Greolieres. Sedan styrde vi kosan séderut mot Pierres
basléger, Dar Latifa i Augagour.
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Under resan dit inser jag att Marocko ar ett enda stort &ventyr
—med smala, usla végar och fortkérande lastbilschaffisar &r det
minst sagt spdnnande att resa i landet. Vi kommer fram till en
stenmur och innanfér en enkel tradérr lyser det hemtrevligt och
omedelbart vdlkomnar tre damer oss. Omfamnar Pierre och det
marks att han &r valkommen tillbaka. Pierre har mangen gang
bott med sina géster hos de tre &nkorna.

Det &r ett enkelt men hérligt boende, helt okej sdngar, dusch
och toa ar helt klart i enklaste laget men

de gor jobbet. Hyfsat i alla fall... Du-

schen ar s& man blir bl6t, inte mycket,
' mer men det duger.
~ Efter en natts sémn vaknar vi i flédan-
' de solsken. Fast marken ar &nnu fuktig
efter de senaste dagarnas ovider. Over-
svamningar i Marocko hér till ovanlighe-
terna. Som skérmflygare ar jag sjalvklart
garna utan denna ynnest. Vi ater frukost
pa altanen och blickar med trdnande
blickar mot starten uppe vid Aguergour.

nart packar viin oss i en bil och aker
Supp. Det ar svagt, véldigt svagt.
Ovanligt, fast inte direkt férvanande

med tanke pé vaderlaget. Det blir ett for-
I&ngt 500 hojdmeters nerflyg idag. Jag &r
inte ledsen for det, njuter s garna av en
lugn eftermiddag pa Dar Latifa med god
mat och trevligt séllskap. Vi stannar nagra
- : dagar till och lite béttre blir det fast nor-
“% ' malt & det inte menar Pierre. Vanligtvis
bjuder Aguergour pa finfin termisk flygning

med ett sceneri med Atlasbergen i séder och Marrakech i Norr.
Framat eftermiddagen vrider vinden och berget bjuder upp till
magic air-hang. Ytterst trivsamt. N&ar man flugit sig hungrig sa
flyger man ner och landar invid sitt hdrbérge. Ankorna lagar till
en hérligt puttrande Tagine (couscous, rotfrukter, kyckling och

Nid d’Aigle och den alternativa starten.
Man blir lite flugsugen, eller hur?




Var bodde jag nu ? Hos ankorna eller Ahmed?
P3 vég till landningen i Aguergour.

lamm tillagat i ett lerkrus) som jag och Pierre delar med nagra
nyfunna franska vanner. Vanner som bjuder pa vin...

till omradet runt Agadir. P& vagen stannar vi till i Essaoui-

ra, strosar runt i de gamla kvarteren déar farger och dofter
blandas i en magisk réra. Vi 6gonshoppar och inmundigar allt vi
ser och hér. Nere vid hamnen séljs och tillagas fisk och skaldjur.
Det luktar ljuvligt och vi fastnar vid det stdnd som ser ut att ha
de bésta varorna. Pierre kopslar snabbt och koncist. Utan av-
slutad affér lAmnar vi handlaren.

- Han ville bara lura oss p& pengar. Vi tar en annan handla-
re...

Till slut hittar Pierre ratt skaldjur och fiskar till ratt pris. Kock-
arna skrider till verket medan vi smugglar upp lite vin i vara glas,
det ar BYO (bring your own) har i Marocko. Fast vin ar sadar
halvpoppis att ha pa bordet. Religiésa &r fortfarande de som
bestammer i landet sager var servitor med ett bistert leende.
N&r maten serveras blir det tyst. Till och med Pierre &r tyst. Vi
frossar i oss av de underbart tillagade skaldjuren och de grilla-
de fiskarna. Matta och belatna tackar vi fér oss och gar tillbaks
till bilen for att aka till Agadir.

Né&r vi rullar vidare séderut Idngs med kusten dyker det ena
perfekta surfstéllet efter det andra upp. Vagorna bryter vackert
in i sm& halvméaneformade vikar eller utmed ldnga 6ppna stran-
der. Qj vilket surfparadis. Det star husbussar med surfloggor
utmed kuststrédckans alla parkeringar.

Efter en stunds kérande sétter regnet igang. Det fortsatter i
tva dygn...

Fiskehamnen i Agadir &r &ven den vard ett par besék. Billigt
och suverént gott. Anbefalles! Ovanfér hamnen ligger en stor
sluttning med Arabiska tecken lagda i sten. Detta &r enligt min
guide ett himla fint hang som heter Kasba. Landningen &r i en

nagen efter packar vi upp och reser sdderdver. Vi ska ner
e
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Vardagslunk pa huvudgatan i Mirleft.

rondell strax séder om hanget... Tyvarr bjéds vi inte upp till
dans vid detta besok.

Efter tva dagars turistande i ett regnigt Agadir drar vi séderut
till Legzira strax norr om Sidi Ifni. Solen skiner. Sjdbrisen goér
sitt. Vi far ett par hérliga flyg och landar nere pa stranden vid
Auberge Abdoul dér vi tagit in fér en natt. Stéllet &r perfekt.
Ett harligt boende med varm dusch, harmoniska férger och en
vidunderlig utsikt. Solnedgéngarna ar sagolika och det &r helt
klart en ynnest att fa d&ta middag pa altanen vid stranden med
farsk fisk tillagad i ett harligt marockanskt kdk.

Jag vill vara kvar langre i Legzira. Jag gillar det avslappnade
stallet och den fina flygningen.

Men det finns en tidsplan att halla s& redan dagen efter satter
vi av norrut.

Nid d’Aigle, stéllet drivs av den smatt excentriske frans-

mannen Francois. Han ar en friskt marijuanarbkande
skarmflygande galning. Hans lilla kungarike ligger uppe péa
klippkanten strax ovanfér vdg R104 som slingrar sig fram ut-
med kusten. Om du letar pa kartan sa &r det i hojd med Tiznit
fast vid kusten. Det &r 14tt att hitta det ndr man kor 1&ngs vagen.
Men se upp — vagen upp till Nid d’Aigle ar kass s& kor forsiktigt
for din bils skull, och andras.

Starten pa Nid d’Aigle ar en blankpolerad cementyta precis
utanfor restaurangaltanen som hér till Francois suverant hiftiga
installation. For det maste man néstan kalla hans stélle. Bo-
ende, restaurang, startplats — allt i ett litet trevligt center byggt
uppe pa klippkanten. Och namnet, 6érnnastet...

Vi startar dock inte fran Nid d’Aigles start utan fran den nyligen
anlagda starten alldeles bredvid. Helt perfekt start. Stor, ppen
och med perfekt lutning. Utmérkt fér topplandning. Turbulens-
fritt. N&r vi &r dar finns ingen som tar betalt. Det ar annars det

Nér man ar i Marocko for att flyga skarm far man inte missa
-
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vanliga att denna start kostar pengar. Francois start far bara de
som bor dar anvanda. Sjalvklart leder dock denna startplats till
en del osédmja i grannskapet...

Vi prickar en suverdn dag. Det &r helt perfekt, en fin sjbris
trycker upp lite termik 1&ngs med slutningen som har en transi-
tion av rang. Pierre flyger tandem med sin flickvdn och dot-
ter. Pierres son Anton och jag flyger runt och leker utmed den
kaktusbestrdodda kanten. Det lyfter riktigt bra, man tar sig flera
hundra meter dver kanten utan att anstrénga sig fér mycket.

upp till Aguergour ikvall. Resan dit &r lang och brokig. |

och med att det har varit éversvamningar av séllan ska-
dat méatt har vagarna blivit lite sdmre an vanligt. Vi lamnar darfor
de hérliga férhallandena vid Nid d’Aigle och biter ihop infér en
lang natt. Ett obskyrt restaurangbesok, nagra poliskontroller
och ett antal timmar senare rullar vi in pa parkeringen utanfor
Dar Latifa. Sdngarna ar urskdna, sovsackarna varmer skont i
den kalla natten... Vi somnar ovaggade.

T 1yvarr har vi bestdmt oss for att kéra hela vagen tillbaks

Tyvarr ar fortfarande marken vat och de normala november-
férhallandena infinner sig inte. Skidomradet Oukaimeden i At-
lasbergen har fatt 25 centimeter sno redan, ndgot som &r ovan-
ligt i november. Hela bergskedjan &r vit med sné.

Pierres Land Rover har som sagt varit pa renovering. Dagen
da Pierre ska hamta sin bil ar det stabilt och jag valjer att folja
med. Jag blir avldmnad i Barrage de Lalla Takerkoust dér det
finns kaféer, butiker samt internetkafé.

Jag tar en god kaffe och njuter av att titta pa folk. Smygfoto-
graferar lite innan jag gér oOver till internetkaféet som ligger i en
liten lokal utmed en jordgata. Kollar mailen och inser att jag fatt
ett jobb jag soOkt, sjélvklart ger jag ifrdn mig ett gladjetjut... Glad
i sinnet lamnar jag en lokal med nagra forbryllade marockaner.
Né&r jag kommer tillbaka till huvudgatan méter jag Jerome Mau-

point (Gins egen husfotograf) som beréttar att han &r pa vag till
ett stalle strax s6der Oukaimeden som heter Imlil. For att dar
flyga vol biv med nagra vanner. Vi pratar fotojobb och flygning i
fem minuter innan ett par av Jeromes bekanta dyker upp, Som
av en héndelse skall dven de till Aguergour for att flyga. Jag och
Jerome liftar med tillbaka.

rn stund efter jag kommit tillbaks till Dar Latifa dyker Pierre

upp med en ny Land Rover. Den lilla enkla verkstaden har
nverkligen féryngrat bilen avsevart, en ser ut som en helt ny
bill Handiga grabbar.

Pierre och jag tog ett eftermiddagsflyg innan den obligatoriska
Taginen. Ankornas goda hembakta bréd anvénds som bestick.
Vin och goda vénner finns det gott om och kvéllen blir sen. Rob
frdn Fly Spain med véanner, Manu fran Le Grand Bornand med
vanner samt en drés tyskar och fransmén bor pa Dar Latifa.
Aven det stdrre och lite modernare harbarget Gite Chez Ach-
med som ligger bredvid ar fullt till bredden. Mycket flygare i
trakten. Kvéllen blir sen.

Den sista dagen jag var dar vart det fina forhallanden men da
fick vi inte flyga fér att den marockanske kungen, Muhammed
VI, flég med sin privata helikopter i omradet. Jag har aldrig va-
rit ndgon storre supporter av monarki. Detta misstycke véxte
shabbt och spontant till ett kraftigt hat...

Sista kvallen i Marocko tillbringade jag och Pierre i miljon-
staden Marrakech. En stor stad som har manga vasterlandska
drag med de sjalvklara marockanska inslagen. Moskéer, bad-
hus och souken med ett myller av sédljare med ultrapackade
stdnd, men ocksa McDonalds.

Har aldrig varit fortjust i storstdder och sa inte heller denna
gang. Vischan var daremot himla trevlig och inspirerande. Syd-
kusten likasa. Perfekt for en familjeresa med “ickeflygande” fa-
miljemedlemmar. Sol, bad, surf och god mat.

Guide

Fakta:

Flygstallen och boende i narheten
De 3 flygstéllen jag besotkte:

Nid d’Aigle

Stort fint kusthang. Inga konstigheter. Kan
du, eller vill lara dig hanga s& har du kul har.
Aven termik bjuds det pa. Topplanda eller
landa nere vid vagen. Det géar dven att flyga
ner till stranden som ligger 250 héjdmeter
frén starten.

Frangois p& Le Nid d’Aigle erbjuder 7 nat-
ters boende med fullpension fér 580 euros.
www.nidaigle.com

Fér mer info: www.paraglidingearth.com/
en-html/?site=11141

Aguergour

Populéaraste flygstallet i Marocko. Bergs-
flygning med termik och hang. Harifran flygs
det ocksa en hel del crosscountry. Sceniskt

dar vid giten.
http://gite-ailall.site.voila.fr/index.html

Ahmeds stélle &r stérre an de tre &nkornas
och ndgot modernare. Battre standard. Har
ar det alltid mycket folk. Har finns det 6l att
kdpa. Landar goér Du utanfér giten.

Priset &r det samma som hos &nkorna.
Hamman finns p& b&gge stéllena.
www.club-ahmed.com

Fér mer info: www.paraglidingearth.com/
en-html/index.php?site=6902

Legzira Beach

Stallet bjuder pa termiskthang med strand-
landning vid gite déar du bor smartast. Fall-
hoéjden éar cirka 310 meter. Kusthang precis
som Nidaigle.

Bor gér man pa hotellet Legzira Beach.
Himla trevligt och god mat. Stamningsfullt
stélle. Billigt och bra.

Fér mer info: www.paraglidingearth.com/
en-html/index.php?site=6923

Flera franska och engelska skarmflygsko-
lor kér organiserade resor till Marocko. Min
gode van Pierre Ecole fran Cumulus i Greo-
lieres, kor 7, 10 och 15 dagars resor. Med
Land Rover letar han upp det fér dagen
basta flygstallet. Lite som ett safari, 7 dagar
kostar 770 euros.

www.ecole-cumulus.com

Resa hit:

Att resa till Marocko tar runt fem timmar
med flyg fran Stockholm. Agadir och Marra-
kech &r flygplatser som &r vanliga resemal
for Svenska resebolag. V&l dar far du stélla
tillbaka klockan en timme. Att resa till Ma-
rocko kraver varken visum eller vaccination.
Daremot kan en viss forstdelse for landet
religion, Islam, vara pé sin plats. Franska
ar spraket. Engelska ar ratt odugligt i Ma-
rocko.

Om du inte ar van att pruta s kommer du bli
blast. Manga ganger per dag... ;-)

Flygning éver Aguergour.
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Nar du far ovantat besok.

"4

GEVALIA

r 1995 var Gevalias "Nar du far ovantat besék” en hyl-
lad reklamkampanj med manga fina priser pa meritlistan.
y Bland annat vann den utndmningen "Arhundradets re-
klamfilm” &r 1999. Aven senare har man lanserat en serie nya
reklamfilmer p4 samma tema. Man kan fortfarande se filmklipp
pa deras hemsida. En film heter "Top Gun” och handlar om en
stridspilot som pa flygféltet kallar pa mekaniker fér ndgot slags
motorproblem. Mekanikern kommer &t fel spak och piloten
skjuts ut ur planet och fallskdrmen léser ut. Han hamnar i ett
trad i narheten av tre kvinnor som dricker kaffe i sin tradgéard.
Men ibland évertraffar verkligheten dikten.

Det &r |6rdagen den tionde maj 2008. Det ser ut att bli en fin
flygdag. Cumulusmolnen bubblar och vindriktningen stdmmer
med vara flygsektorer. Nar jag kommer till Fenix nya sommar-
flygfélt Harkeberga utanfér Enkdping &r faltteamet redan i full
gang med att komma i ordning. De &r jaktade och jag erbju-
der mig att ringa Arlandatornet och be att f& 6ppna lampliga
flygsektorer. Jag far som vanligt ett trevligt bemd&tande och vi
far alla medvindssektorerna 6ppnade upp till 1850 meter. En
mojlig flygvag gar over flera olika sektorer. Jag har dem inlagda
i GPS-en s3 att jag ser grénserna i displayen. Tack Ori for ko-
ordinaterna och for instruktionen som &r sa lattforstaelig att till
och med jag klarar att Idgga in dem! Nu har jag, vis av skadan,
perfekt koll pa forutsattningarna.

Annat var det ndmligen forra sdsongen nér jag hade ett bra
flyg pa& gang. Med fantastisk termik direkt efter release och en
kraftig vind pa hojd hade jag chansen till ett fantomflyg, for-
modligen personligt rekord. Anda tills férsta sektorsgriansen
bérjade synas i GPS-displayen och jag insdg att jag inte hade
en aning om vilka maximihéjder som géllde. Alla férsék att klara
ut det 6ver radion med folk pa faltet misslyckades. Det var bara

att dra 6ron fér att ta ner hdjd. Och sen dréjde det inte lange
forran jag stod p& marken. Det var ett fint flyg &nd& men ingen-
ting mot vad det kunde ha blivit. La&rdomen ar forstas att alltid,
alltid, alltid veta vad som géller. Aven om man tror att det bara
ska bli nagra varv 6ver flygfaltet.

Det blaser ordentligt. Jag star ikrokad for start och skérmen
ormar sig litet upp och ner pa marken som den brukar nar det
ar pa gransen. Det kanns tryggt med Fenix procedur for bak-
atstart. Den stora poangen ar att man slipper en "champagne-
korkstart” det vill sédga att starten gar sa fort att varken pilot,
vinschférare eller startledare hinner reagera om nat &r fel innan
piloten ar en bra bit upp i luften. Nu &r det istéllet s& att kan
jag bara fa upp skarmen och balansera den i vinden s& kan jag
ocksd starta. Eftersom det inte ar nat drag i linan s& kan jag
ocksa réra mig bakat utan problem. Under Stor-Hasses trygga
ledning bakatstartar jag, tar ett steg framat och sen béar det
ivag uppat. Vinschdraget &r litet guppigt som alltid nar det ar
termiskt men vinschfdraren parerar skickligt. Han sl&pper mig
mitt i en termikblasa. Jag har tyvérr glémt vem som vinschade
men tack i alla fall. Varion piper konstant och jag far snabbt rejal
hojd. Det ligger en pilot i ndrheten av mig men underligt nog
hakar han inte p4 samma blasa.

!ag driftar med vinden och efter en liten stund &r jag langt
fran flygfaltet. Plotsligt inser jag att ”jag kan ju sticka ivag pa

distans”. | 14 om mig ligger Orsundsbro, det lilla samhallet
pé végen mellan Uppsala och Enk&ping. Den tillatna flygvégen
ligger inte exakt i vindriktningen utan litet snett. Sektorsgrén-
sen har ett besvarligt hérn just vid Orsundsbro som jag maste
komma foérbi. Jag styr en kurs snett med vinden for att inte
komma foér ndra. P4 andra sidan gransen &r taket bara 2000
fot sa dit vill jag inte. Jag zoomar in-in-in pd GPS-en for att fa

béttre koll pd var jag &r i forhallande till gransen. Jag sénder en
tacksamhetens tanke till Magnus O och Micke W fér kursen i
GPS-anvéandning. Den var tankt for tavlingsbruk men kommer
val till pass har ocksa.

Jag kurvar i ovaler i stéllet for i cirklar. L&nga motvindsben och
korta medvindsben gér att jag klarar mig férbi det kritiska hor-
net. Kursen gar over ett storre skogsparti och jag tvekar litet.
Har jag alternativa landningar om termiken lagger av? Efter en
stunds huvudrékning konstaterar jag att med min hojd s ar det
okej att fortsatta. Om det behdvs sd kommer jag tillrackligt lAngt
bara pa glidet. Vad latt det blev har uppe. Lika svart som det
ar att hitta och sen hanga kvar i trdnga och sma termik—blasor
pa 1&g hojd, lika enkelt ar det pa hojd. Det piper i varion néstan
Overallt. Val forbi hérnet kan jag glida langa strackor i fardrikt-
ningen. Och nér jag sen tappat litet hojd sa kurvar jag ett tag
och kommer upp igen. Jag hor 6ver radion att det blir svarare
och svarare att starta pa faltet pa grund av den 6kande vinden.
Till slut tappar jag radio—kontakten.

!ag boérjar kdnna igen det jag ser nedanfér mig. Det hér &r
mina hemtrakter. Jag véxte upp i Uppsala och var redan

som liten med i Ekolns segelklubb (ESK). Den &r uppkallad
efter den stora malarfjarden nan mil séder om Uppsala. Plots-
ligt ser jag den lilla 6n Koffsan dér barndomsvannen Ragge och
jag som farska stjarnbatsseglare blev inblasta i en nordlig ku-
ling en Kristi Himmelsfjardshelg. Vi skulle vara ute nagra dagar
och hade tankt p4 allt. Matkonserver, lask, bomtélt, farskvatten,
gasolkdék mm. Det var bara en liten miss. Vi hade glémt tand-
stickor och fick ata kall burkmat nagra dar. Alla forsok att géra
upp eld pa indianvis misslyckades. Vi blev raddade av nagra
mer rutinerade stjarnbatsseglare som dessutom var rokare. De
donerade en téndsticksask.

Skarpning Bjérn, nu galler det flygning, inte nostalgi! Jag flyger
vidare. PIotsligt ser jag ESK:s hamn pd avstand. Vad stor den
har blivit, en massa nya bryggor och ett ofantligt antal batar.
Jag ar fortfarande medlem men tyvéarr dér alldeles for séllan.
Under uppvaxtéren var vi ett géng jolle- och stjarnbatsseglare
som mer eller mindre bodde pé& segelklubben. Da anande jag
inte att jag manga &r senare skulle hanga dar under ett litet tyg-
stycke och nagra tunna linor nastan tva kilometer upp i luften.
Skarmflygningen var inte ens uppfunnen pa den tiden.

Jag passerar vaster om centrala Uppsala och efter en stund
ser jag de korsande startbanorna pa den nu nedlagda Upp-
lands flygflottilj F16 i Arna som ett gigantiskt kryss. Det méaste
ha varit har nanstans i lufthavet som Fenixkompisen och fére
detta stridspiloten Bertil Ivert lyckades med konststycket att
knécka skrovet pa en J29 Tunnan efter en ofrivillig dykning i
moln och upptagning i 10 G. Planets rygg var alldeles skrynkligt
och det var bara att kéra kérran pa skrotning.

kanns konstigt att plotsligt titta ner pa ett motorplan som

langsamt bogserar ett smackert segelflygplan. Segelflyg
verkar spannande men jag hinner inte allt som verkar kul. En del
saker maste jag helt enkelt valja bort. Jag undrar om de ser mig
nar de kommer hégre upp? Skédrmen ar orange sé den borde
synas bra mot himlen. Annars far det val bli ndgra wing-overs.
Nej, de styr at ett helt annat hall och jag ser dem inte mer.

Nu ser jag segelflygféltet Sundbro under fétterna. Det
-

Jag &r nu ndgon mil norr om Uppsala i narheten av gamla E4.
Jag bdrjar ndrma mig Béalinge och sen kommer Hégby. Dar bor

min frus bror Lasse med fru Inger och barnen Therese, Robin
och Rickard. Hogby ar en samling hus i en bjorkdunge mitt p&
Upplandsslatten. Byn maste ha varit Astrid Lindgrens forebild
fér “Alla vi barn i Bullerbyn”. Till och med husen &r lika. Och
precis som i Bullerbyn s& &r alla slédkt med varandra, foéréldrar,
barn, barnbarn, kusiner, mostrar, fastrar etcetera.

Jag har fortfarande fin héjd och termiken bubblar omkring
mig. Jag har redan slagit mitt personliga rekord i distansflyg-
ning. Men tank om jag skulle satta ett svarslaget flygfaltsrekord
ocksa? (Det har hande innan Tor Jansson gjorde sitt fantastiska
flyg pa 6ver nio mil frAn Harkeberga). Jag kan sékert glida en mil
till bara pa hojden i den kraftiga medvinden.

Lasse och familjen vet inte att jag ar uppe och flyger idag. De
vet inte ens var vart flygfélt ligger. En tanke vaxer upp i huvudet.
Tank om jag skulle géra som i Gevaliareklamen och bara dimpa
ner i deras appellund. Snacka om “ovéntat besok”.

Nu borjar en kamp mellan tva personligheter. Tavlingsdjavulen
i mig (som jag hela tiden férsdker kontrollera) séger: "Kom igen
nu Bjorn! Satt ett nytt rekord! Bli historisk, bli inskriven i re-
kordbdckerna for all framtid!” En annan del av min personlighet
séger: "Gor en Gevalia! Det & mycket festligare! Bara dyk upp
som ett ovéntat bestk! Flyga langt kan ménga gora.”

mer snabbt ndrmare och jag maste snart fatta ett beslut.

Till slut bestdmmer mig. Det blir Gevalia! Jag lagger mig
och snurrar éver bjérkdungen for att ta ner hdjd. Och for att
sakert veta att det ar ndgra hemma. Det vore ju snopet att landa
har om ingen &r hemma. Ungefar som en golfspelare som slar
“hole-in-one” nédr ingen ser det. Men nu kommer det ut folk i
tradgarden som stéar och tittar upp. Bra! Jag drar 6ron en stund
for att komma ner litet snabbare. Och sen gor jag nagra langa
attor med god marginal till kraftledningen bakom ryggen. Jag
landar bredvid &ppellunden, tar av mig hjadlmen, samlar ihop
skérmen och kliver in bland frukttraden dér en mindre folksam-
ling tar emot.

Kampen fortsétter. Jag véger for och emot. Hogby kom-

De berattar om sitt samtal en stund tidigare: "Titta, det dar
maste vara en san dar flygskdrm som Bjoérn har. Vad konstigt,
han ligger kvar hér dver oss. Titta, han landar ju. Det ser ju
faktiskt ut som Bjérn. Namen, det AR ju Bjérn”. Likheten med
Gevaliareklamen bara fortséatter. Det bjuds pa fika i tradgarden
och Inger har en nybakad sockerkaka. Det blir manga fragor om
skarmflygning, bade allmént och om just mitt flyg. De minsta
barnen provar att sitta i selen.

Atertransporten till flygféltet 16ser sig pa enklaste satt. The-
rese skjutsar med sin bil och far ett bidrag till bensinkassan.
Nagra sma kusiner foljer med for att fa se ett skarmflygfalt med
en massa spannande aktiviteter. Nar vi kommer dit blir de tyvarr
besvikna nar det visar sig att flygfaltet ar helt évergivet eftersom
det blivit omdjligt att starta i den harda vinden. Det &r bara min
bil som &r kvar. Smékusinerna kompenseras med glass och go-
dis och &r ratt néjda med utflykten &nda till slut.

Enligt GPS-en blev den flugna strackan 49 km, fagelvagen
mellan start och landning var 37 km och hégsta héjden var 1780
m. Hela flyget tog 1 timme och 40 minuter. | bilen hem ler jag
6ver den néstan komiska likheten med Gevaliareklamen. Det &r
bara p& en punkt som liknelsen haltar. Jag drack saft. Jag har
aldrig lart mig tycka om kaffe!

Text och foto: Bjérn Svedemar
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Text: Anna Hadders

ver som vintern som faktiskt blev riktig vinter. Till och med

i Skane, dar jag bor sedan tolv ar, har vi med undantag for
nagra dagar efter jul haft en vit och kall vinter. Februari och min
férsta utlandsresa med skarmflygning som huvudsyssla néar-
mar sig. Snén vraker ned, molnen &r tata och vinden envisas
med att bldsa fran nordliga breddgrader. Ah, nu vill jag ha sol
och varme och lagom vindar fran ratt hall!

‘,intern 2009-2010 kommer att vi minnas ett bra tag framé-

Att jag for nagra ar sedan borjade med skarmflygning ar helt
min sambos fértjanst. Jag hade aldrig dver huvud taget haft
tanken pa att flyga, men nér jag fick erbjudandet om att folja
med pd en kurs, dar han betalade rékningen, ja dd var jag inte
sen att hoppa pa. Varfér inte? Kunde vél vara en kul semester-
grej, ténkte jag.

Nu har det gatt nagra &r sedan vi en ljuvlig sommarvecka gick
kurs pa Hammars backar vid Kaseberga. En mindre knéskada
gjorde att jag fick vanta ett ar med att gora fardigt min kurs.
Stolt innehavare av elevlicens pa hang blev jag i juli 2007. Nu
har jag hunnit skrapa ihop drygt 100 timmar i luften och har
byggt pa med elevlicens pa vinsch.

Naval, nu har jag kommit sa langt att jag k&nner mig redo for
nya utmaningar. Efter att ha varit med p& en paramotortraff
pa Oland i héstas fick jag nys om en resa
fér skarmflygare till
Lanzarote. En
klubbkom-

pis i CPS var med p& samma resa i fjol och han var s& nojd
med resan att han ténkte aka igen. Lanzarote i februari... det
lat lockande. Anmélde mig och bokade flyg. Nu fick det bara
eller brista.

Gruppen som lamnade vintern fér sol och flyg bestod av An-
ders Bergkvist som instruktdr och arrangér, Dietmar Aiff som
hjélpinstruktor, tio medpiloter (alla man) och sa jag. Inget jag
hade ndgot stérre problem med utom emellanat da somliga i
ganget korde en vl grabbig jargong for min smak. D& var det
lage for en promenad. — Det &r lugnt. Ni ar forlatna vid det har
laget!

maérkliga natur breda ut sig under oss. Ett kargt, ganska

ogéstvanligt landskap med en mangd vulkanberg upp-
stickande 6verallt. En del hade fortfarande sin spetsigare topp
kvar, medan flertalet hade kollapsat i mitten och till och med
mer an s8, i det som kallas en caldera.

“et var haftigt att komma in fér landning och se Lanzarotes
e

Alla var forstas valdigt flygnodiga, sé redan efter incheckning i
vara bungalows gav vi oss av pa jakt efter ett hangbart berg. Ef-
tersom eftermiddagen var sen kte vi till ndrmaste stélle, berget
vid Macher. Nej, det gick inte. Den lilla vind som fanns var allt
for sned. Ganska bra egentligen, fér nu fick vi chansen att rosta

av oss och trdna balansering tills solen gick ned.
Sist jag flog var pa férsta advent.

[
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Vart forsta flygstélle blev hanget vid Mala. Vagen upp hade
jag overhuvudtaget aldrig funderat pa att kéra med egen bil,
men vara hyrbussar kdmpade sig tappert genom alla halighe-
ter. P4 med ryggsécken (Varfor trdnade jag inte mer hemma?)
och ivag éver en dammvall och vidare upp till den lagre starten
cirka 125 meter dver landningen, som vi férst besdkt. Ett gédng
tyska piloter var redan pa plats. Vinden var svag och jag sag
att ingen av dem som startade kunde hanga sig kvar. Det blev
mer av nedflyg.

Fore start hade vi genomgéang med instruktérerna fér oss som
skulle g& kurs eller examineras for hogre licenser. Det kdndes
bra for det har var helt klart ndgot annat &n vara kusthang hem-
ma i Skane, med hogsta start pa 45 meter 6ver havet. Jag insag
hur lyckligt lottade vi &r med mjuka gréskladdda sandkullar utan
hinder. Marken i den h&r backen var inget jag énskade nérkon-
takt med. Otroligt stenigt och med massor av taggbuskar. Inget
snika néra for att halla hojd har inte.

i maggropen att, yes — nu &r jag i luften, infann sig. Men

jag erkanner. Jag kdnde mig nog lite nervos ocksa for
fotterna, som jag alltid héller pa istegspinnen (stirupen), hade
en tendens till att skaka till emellanat. Hann i alla fall ta nagra
svéngar fram och tillbaka innan jag insdg att nu far jag allt ge
mig av om jag ska nd landningsplatsen. Min brist pa erfarenhet
av platslandning blev snart uppenbar. Glidtalet rackte inte till

Resans forsta start gick bra och den dér hérliga kénslan

och jag styrde at sidan for att inte landa i en aker. Inga problem,
utom att skérmens alla linor blixtsnabbt trasslade in sig i elaka
sma taggbuskar som omgav mig. Jag som alskar naturen — nu
var det delar av den som jag definitivt inte var kompis med...

!ag tog en valbehdvlig matpaus efter brottningsmatchen mot
taggarna och s bar det av uppat igen. Vi insag ratt snart
Jatt nu skulle vinden inte ens racka till tva svangar fram och
tillbaka. Vad gora? En blick at vanster sa mig att nu kunde jag
fega ur, eller ta skdrmen pé& ryggen och hanga pa. Ett géng var
namligen p& vag upp pa den hoga starten som 1&g pa cirka 280
meter. Jag forstar att manga av er som laser tycker att detta ar
16jligt 1agt. Men ni har nog varit nybérjare en gédng ni med och
f&r mig var det HOGT. Inte minst att ta sig dit. Om igen - varfér
sd daligt kondis? Stralande sol, 25 grader i luften och 18 kilo
pa ryggen, uppat i 6ver hundra hojdmeter. Fy, det var nog det
jobbigaste jag gjort hittills.

Men upp kom jag. Och skakig blev jag. Adrenalinet pumpade.
Koncentration. Ga igenom alla rutiner, andas djupt, du kan det
har. Kan tyckas fanigt, men jag blev alldeles skakis i benen och
hjartat slog hej vilt. Tittade pé nér négra andra piloter startade
och bad sedan Dietmar om rejélt stdd. Och det fick jag. N&r jag
vél kom ut i luften k&nde jag mig lugn igen och kunde plétsligt
njuta av utsikten och av att vara i luften. Den har gdngen hade
jag ocksa battre koll pa glidet och kom med god marginal att
landa pa ratt stélle.

Fantastisk utsikt 6ver Famarahanget.
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Nasta flygstélle blev berget vid Macher, som nu var befriat
frdn moln sa att vi kunde aka upp till startplatsen pa toppen.
Bussarna nitade och alla drullade snabbt ut for att kolla laget.
Starten sdg ok ut, men dessvarre kom dér plotsligt backvind.
Nej tack, dar ville vi inte starta. Vinden vred vidare och delar
av ganget slangde grejorna pa ryggen och gick hégre upp pa
berget for att nd dess sydsluttning. Suck, ténkte jag. Inte en
gang till. Jag ar for trétt! Och s& kndade jag under tyngden av
min sk&rmsack och bdrjade traska efter de andra. Jag hade ju
faktiskt kommit hit for att flyga.

Dietmar, som var forst ut, vantade nere pa landningsplat-

sen och kunde informera om vindriktningen dér. Anders
vantade tappert pd mig uppe vid kronet pa runt 430 meter. Nar
jag stér och goér mig fardig ser jag plétsligt hur Anders, som ska
ta kort p& mig, tar ett steg bakat, snubblar till, tappar balansen
och rullar runt. — Akta kameran, skrek jag eftersom det var min
kamera. N4, det dar var faktiskt ett skamt!

Skont nog var dér vind nog for en bakatstart. Jag som mest
har hallit till pa kusthang har ingen storre traning i att starta
framat. Blaser det sé lite ger man sig ogérna ut pa hanget. Da
far man ju ga upp fran stranden... Ett par forsok att dra upp
skdrmen i den svaga vinden, sen var jag ivag. Inget lyft sa jag
tappade hojd ganska snabbt. Eftersom jag var forberedd pa
detta kdndes det okej. Holl ut frdn hanget och svangde sedan
vénster for att komma runt berget och ned till landningsplatsen.
Dar var det nollvind sa det gick valdigt fort p& slutet. Vet att jag
borde gjort annorlunda, men jag satte mig pa rumpan, vilket
gick fint. Jod&, nasta gang ska jag springa, springa, springa.

Nérjag kom upp hade nastan alla de andra redan flugit ivag.
-

Haftigaste flygstéllet var trots allt det stora Famarahanget. Dér
kunde vi flyga flera dagar, &ven om vinden Iag lite snett pa. |
sdder bérjar hanget som en snéllare skolbacke dar man kan dra
upp skarmen pa landningsplatsen eller en bit upp i backen och
sedan backa upp tills man kommer i lyft. Norrut 6kar hdjden i
etapper och kullarna genomkorsas av raviner. Lyftomradet ar

ordenligt brett, &ven om backarna inte &r s& hdga och branta.
Ju langre norrut, desto hogre klippor och desto brantare berg.
Den nordligaste delen av detta l&nga hang bestar av 400 — 500
meter héga klippor som stupar ned i havet. Dar flég inte vi.

Forsta tillfallet vi var dar hade det regnat pad morgonen sa mar-
ken var blét. Jag hade en hel del bekymmer innan jag kom i luf-
ten. Det var lite byigt och jag fick inte till bra balans s& skarmen
gick i backen nagra ganger. Dér blev den fuktig och annu sva-
rare att f& upp, men skam den som ger sig. Val i luften gick det
fort att fa bra hojd dver hangkanten. Emellanat val bra for min
smak, eftersom jag inte ville riskera att komma upp i fér starka
vindar och darmed bérja backa 6ver hanget. Jag &r ingen tung-
viktare direkt. Passade p4 att trana pé att dra 6ron och det var
skont att kdnna att det funkade bra att ta sig nedat. Radiokon-
takten fungerade hela tiden bra och instruktdrerna héll god koll
pa oss. En fran backen och en ifran luften.

Nésta flygtillfalle p& Famara fick jag ett fantastiskt flyg i néas-
tan tva timmar. Nu var solen framme och jag fick kénna pa ter-
mikblasor som rullade upp for sluttningarna. Férutom nagot li-
tet lyft pa vinschen har jag inte upplevt detta férut. Aven om jag
bara flog rakt fram pep varion frenetiskt! Anders sag mig stiga
och meddelade pa radion att jag kunde prova pa att kurva lite.
Fick instruktioner om hur jag skulle géra och skred till verket.
Forsta gadngen blev det allt lite fel, for jag kom snarare att géra
en 360 nedat an uppat. Klart ovant att kdnna pd, om an bara
lite, hur G-kraften ké&nns i kroppen. Gick tillbaka in mot hang-
kanten for att ta héjd och gjorde sedan ett nytt férsék och nu
steg jag faktiskt uppat till dryg 300 m. Det har gav mersmak,
aven om det ké&ndes lite laskigt nar det ryckte i skdrmen. Nasta
resa sa...

Sista mojliga flygdagen var forstas alla valdigt taggade. Flyga,
det var vad vi ville géra. Och vad h&nder? Duggregn. Suck.
Passade pa att kéra upp och kolla den héga starten som framst
hangglidarna anvénder p& Famara. Runt 400 meter och brant
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inger respekt i en nybdrjare som jag. Men lockelsen fanns for-
stds ocksa. Tank om jag skulle fixa att ta mig hit fran 1aga star-
ten.

tiga bakverk. Sen hade regnet dragit forbi. Vilken tur! Vin-

den lag &ven denna dag snett pad hanget, men holl man
sig hyfsat nara hangkanten gick det fint att fa hojd. Solen tit-
tade fram och termiken slappte bade vid hanget och 6ver dalen
utanfér. Nar Dietmar frdgade om nagon ville hanga pé& norr ut
ténkte jag att nu eller aldrig. Nu maste jag forsoka.

Forsta svarigheten med att komma vidare var att berget flack-
ar ut, samtidigt som man har tva kraftledningar pa snedden
over berget att ta sig dver. Tog mycket héjd och hade sedan
kontinuerlig koll med Dietmar att marginalen var tillrécklig och
det var den.

Sakta gled jag 6ver, kikade ned mellan knana och insag att
har ville jag inte trilla rakt ned. Skrdade vidare, men nu med
allt samre hojd. Tvingades styra nedat i backen for att till slut
inse det retliga i att jag skulle missa att ta mig ut éver nésta
ravin med cirka 10 meter. Snopet. Har boérjade en ny kamp mot
naturens skapelser. Sma laga kottiga spretiga vaxter bredde ut
sig 6verallt och nappade retligt &t sig mina linor. N&r jag borjade
lossa pé ena sidan krokade de i p& andra sidan istallet. Grrrrr!
Sen foljde tva misslyckade forsok att komma i luften. Svart att
hélla balansen nar marken &r full av sten. Over radion medde-
lade jag att det har verkar jag inte klara av pa egen hand. Gent-
lemannen Dietmar svarade att s&tt dig du och vila. Jag kommer
och hjalper dig. Finurligt d& att man har egen fat6lj med sig och
en stralande utsikt.

‘,i starkte oss med morgonfika med hérliga nybakade flot-

Vi flyttade en bit uppat i backen och hopp & hej sa var jag ivag.
Flog i s-kurvor langs med kanten till ravinen for att vanta pa att
aven Dietmar skulle komma upp. Har hade jag tur och fick allt
mer hojd.

—Vad gor jag nu?

- Sikta pa telestolparna s& kommer jag efter, blev svaret.

Men jag sdg inga stolpar och ténkte att de har val férsvunnit
i molnen langre bort. Till slut hade jag s& god hojd att jag be-
démde att jag borde komma &ver ravinen och upp till det hdga
hanget. Det visades sig senare att Dietmar menat att jag skulle
vanda hemat mot bilarna. Ibland &r det tur med missférstand
for det gick alldeles utmarkt for mig att ta mig upp pa det hoga
hanget. Dar Iag jag och cirklade tillsammans med fyra hang-
glidare, som startat frdn den starplats som vi besokt samma
morgon.

Kénslan var helt klart waaaooo! Kom sd hogt att jag sdg 6ver
till ostkusten av Lanzarote. Dessutom kéndes det som om jag
héll pa att ndrma mig molnbas. Aven detta en helt ny upplevel-
se. Hade ingen storre langtan efter att hamna inne i molnet s&
jag beslét mig for att tappa héjd. En annan ny upplevelse var att
det plétsligt sa floff-floff ver mitt huvud. Jag hann aldrig se vad
som hande, men hérde mig sjalv utbrista, Oh shit! Inslaget var
dock inget problem fér min snalla Gin Zulu (1-2), sé det rackte
med att bromsa upp skarmen latt sa var allt frid och fréjd igen.

!ag lyckades visst f& den sista termikblasan som sléppte vid
ravinkanten, fér Dietmar tog sig aldrig upp igen. Efter en

dryg halvtimmas euforisk flygning pa det héga avtog lyftet
aven dar och jag gled allt langre nedat for att slutligen landa
pa ett falt nedanfér hanget. Tack Dietmar — utan din hjalp hade
jag aldrig fatt vara med om detta flyg. Kom tillbaka till 6vriga i
flyggénget med mungiporna halvvégs upp mot harfastet. Sag
sakert ganska fanigt men lyckligt ut.

Nu sitter jag i ett sndigt och vintrigt Sverige och drémmer mig
med hjélp av bilder och dagbok tillbaka till en fér mig maka-
I6s vecka. En vecka déar jag &kte ivdg som elev och kom hem
som Pilot 1. En vecka som sammantaget gav mig en massa nya
och nyttiga flygerfarenheter. En vecka dar jag fatt 1ara kdnna ett
gang harliga, halvgalna, egensinniga skarmflygpiloter, och en
ny 6. Ta det som ett hot — jag kommer tillbaka!
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Manga skarmar i luften, men dnda gott om plats.
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— Test

[re Skarmar Som vager mindre

En vag av lattviktsutrustning
har svept fram i skarmflygs-
butikerna. Selarna ar lattare.
Nédisarna ar lattare. Och
skarmarna ar lattare. Darfor
har Hypoxia provat tre olika
lattviktsskarmariLTF 1-2/EN B-
klassen. Malet: att ta reda pa
hur stort steg det ar att ga fran
tungt till 14tt.

Text och foto: Marko Wramén

Forr sédgs det att skarmflygningsutrust-
ning vara ganska liten och kompakt.
Sedan ©6kade kraven p& sakerhet och
bekvamlighet och ryggsackarna fylldes
med stdrre och tyngre grejer. 20-25 kilo
ar en helt normal vikt fér en flygares far-
digpackade rygga. Det ar tungt att slapa
pa nir man ska ga upp till en start eller
vandra till nérmaste vag efter en uteland-
ning. Och framfdrallt &r det véldigt tungt
ndar man star pa flygplatsen och ska
checka in for att aka pa flygsemester.

Enter lattviktsutrustning. Nar jag bytte
sele for ett par ar sedan gick jag fran 6ver
sex kilo till 3,5. Och byter du sk&rm kan
du ga fran 6-7 kilo, som manga vanliga
skarmar vager, till 4-5 kilo. 2-3 kilos skill-
nad later kanske inte s& mycket, men om
det tar dig under grénsen for 6vervikt pa
flyget &r det mycket vart. Och 1 kilo extra
att fylla med strumpor och kallingar hal-
ler dig ren och fin pa semestern!

En annan férdel med |atta skarmar ar att
de ar mindre bendgna att kollapsa och
nar de val gor det blir kollapserna mindre
dramatiska och kommer ut lattare. Detta
beror pa den minska vikten, som leder till
att mindre krafter &r i rérelse. En lattare
skarm kommer dessutom upp lattare pa
start i svaga eller inga vindar just fér att
det behévs mindre kraft att lyfta upp en
den. S& mycket talar for de lattare skar-
marna.

Men det finns en nackdel ocksé, och
det &r att |attare material & mer kéns-
ligt fér revor och allméant slitage, och att
omantlade linor (som pa Swift) ocksa ar
mer k&nsliga och dessutom trasslar |att-
tare.

Men hur ar det att flyga lattvikiskdrm?

28

For att ta reda pa det provflog jag tre olika
|attviktsskd&rmar i LTF 1-2/EN B-klassen.
Jag valde skdrmar som var helt vanliga
skarmar, alltsd inga extremlatta historier
som har offrat flygprestanda for viktens
skull och mest &r avsedda fér de som
tycker om att vandra eller klattra upp pa
berg och sedan flyga ner. Det blev Gra-
dient Montana, Nova Oryx och Ozone
Swift. Jag hade garna ocksa provflugit
Gin Sprint X-Alps, som ar en lattare (men
den vager anda mer &n 5 kilo) variant av
populéra Sprint, men skarmen ar sa ny
att det inte gick att f& tag pa ett provex
i tid.

Under mina sex ar som pilot har jag &gt
tva skdrmar; en Swing Mistral 3 (6,8 kilo)
och en Nova Mentor (5,9 kilo). S& att fly-
ga dessa lattviktare skulle bli en intres-
sant upplevelse.

Ozone Swif

Vikt: 4 kg (storlek M, 85-105 kg)
Material: Skytex 36 pa ovansidan och
Skytex 27 pé undersidan

Linor: Mestadels omantlat utom de tva
férsta A- och B-linorna.

Antal celler: 51

Sidofdrhallande (flat aspect ratio): 5,4
Mer info : www.flyozone.com

Jag borjade med Swift, en ny design fran
Ozone. Det ar en utveckling av Rush 2
men med manga andringar och andra
material. Med en vikt pa bara fyra kilo &r
Swift den lattaste av de provade skér-
marna och en av de absolut |attaste full-
prestandaskarmarna pa marknaden. Det
marks redan nar man packar upp den
— paketet ar vasentligt mindre &n en van-
lig skarm.

Jag provfldg den under ett par dagar vid
Annecy, som har en populér och ibland
trang startplats. Den skadrm jag provade

hade l&ttvikts-barremmar och broms-
handtag. Bromshandtagen var helt okej
och ganska bekvama (de saknade dock
svivel), men jag tyckte inte om bérrem-
marna som var som kraftiga skosndren.
Det &r sékert en vanesak men jag tyckte
det var mycket svarare att fa ordning pa
linorna infor start och ocksa svarare att
se vilken lina som var vilken. Senare har
jag haft mgjlighet att flyga en Swift med
vanliga barremmar och bromshandtag
(man valjer sjalv nar man bestaller skdrm)
och de kédndes mycket béttre., Sk&rmen
har dessutom mestadels omantlade linor
och de k&ndes mycket trassligare och
klyddigare an vanliga.

Men nér jag val fatt allt i ordning var den
|att att starta med. Den kom upp fint och
shabbt och var |att att kontrollera. Jag
fick chansen att bade ligga pa termiskt
hang, kurva i termik och flyga lite distans
i relativt stokig luft. Trots det hade jag
inga kollapser och vingen kéndes enkel
och intuitiv att flyga. Jag hade lite pro-
blem att kurva riktigt tight, tyckte inte
den svarade lika mycket p& viktstyrning
som jag ar van vid frdn min gamla och
véaldigt dynamiska Nova Mentor (jag an-
vande min vanliga sele). Men det ar en
vanesak, nér jag flugit skdrmen mer se-
nare har det gatt bra.

Det var inga problem att dra éron och
de kom ut av sig sjalv néar jag sldppte ut
dem.

Swift har riktigt bra glid — jag flég en 25
kilometers triangel tillsammans med en
Ozone Addict 2 (som &r en LTF 2) en dag
och vi hade samma fart vid dalkorsningar
och kunde halla samma takt runt.

Jag flég en medium (85-105 kg) med en
flygvikt pa strax under 100 kilo.

Gradient Montana

Vikt: 4,5 kilo (storlek 28, 90-110 kg)

Material: 40 gram Porcher pa framkan-
ten och 35 gram Porcher i resten.

Linor: Mantlade linor, utom de minsta
grenlinorna nédrmast skarmen.

Antal celler: 40

Sidoférhallande (flat aspect ratio): 5,2
Mer info: www.gradient.cx

Nasta skarm blev Gradient Montana. Det
ar en tre &r gammal design och den ligger
nog mer mitt i LTF 1-2/EN B-segmentet
nér det géller prestanda medan de andra
tva vingarna &r vassare och ligger hogt
upp i segmentet.

Tyvérr kunde jag inte fa tag i en perfekt
storlek sa jag flog storlek 26 (75-95 kg)
som &r aningens for liten fér mig. Monta-
na har vanliga barremmar och mantlade
linor, vilket gjorde den mycket lattare att
férbereda for start. Precis som Swift kom
den upp fint i luften vid start.

Jag fick chans att flyga distans med
denna ocks& och det kdndes bra, dven
om jag tyckte mig méarka att den hade
samre glid an Swift, vilket delvis kan
bero pa att jag flog den valdigt tung. En
skén vinge att flyga, den reagerar fint
och svénger bra. Inte riktigt lika dyna-
misk som Oryx (se nedan) men absolut
inte seg och trog. Kanske ocksa en nagot
enklare konstruktion, den har ju bara 40
celler och ar tre ar gammal. Ibland kén-
des det som om vingen skjuvade lite, att
ena vinghalvan rérde sig framat/bakat i
forhallande till den andra, nagot jag ald-
rig har lagt mérke till eller ként tidigare.

Det var inga problem att dra éron och
de kom ut fint nar jag slappte.

Nova Oryx

Py Lkl L bl L L

Vikt: 4,5 kilo (storlek S, 80-100 kg)
Material: 40 gram Porcher p& ovansidan
och 27 gram pé& undersidan.

En dalkorsning med Gradient Montana under ett av testflj/gen.

Linor: Mantlade linor, utom de minsta
grenlinorna ndrmast skarmen.

Antal celler: 53

Sidoférhallande (flat aspect ratio): 5,4
Mer info: www.nova-wings.com

Sista skarmen att prova blev Nova Oryx,
som jag flég med vid Tegelberg i sédra
Tyskland. Jag har flugit Nova Mentor i
flera ar, och Oryx &r lattviktsversionen
av Mentor med négra justeringar. Det gor
att jag kanner igen mig i flygningen. Den
ar |attstartad och valdigt pigg och dyna-
misk i luften. Latt att svanga tight och gar
fint. Jag gjorde en liten distanstur i hard
vind vid Tegelberg i Tyskland och lag
ocksa och kurvade ett bra tag. Skarmen
kadndes fin och l&tt att kontrollera och
hade bra prestanda.

Jag hade dock mycket stora problem
att dra 6ron, kunde helt enkelt inte fa in
dem. Nér jag talade med Novagénget om
det visade det sig att det fanns en intern
diskussion kring just det. Flera anstéllda
inklusive testpiloten tyckte att man skulle
ha en extra A-lina for att dra éron (som ar
vanligt pd manga skarmar) medan desig-

nern inte ville ha extralinorna for att halla
vikten nere och férbéattra prestandan.
Jag flég en small (80-100 kilo).

Om jag summerar mina erfarenheter sa
var det ett enkelt steg att byta till en |att-
viktsskdrm. De ar lattstartade och sakra,
de vager saklart mindre och de tar ocksa
mindre plats. Alla tre k&nns precis som
en vanlig skarm i luften och Swift och
Oryx har riktigt bra prestanda for att vara
EN B-sk&rmar. Montana &r en lite aldre
och lite snéllare skarm.

Eftersom jag sjélv ville képa en ny
skarm vid tidpunkten for testet var det
har valkommen kunskap. Fér min erfa-
renhetsnivd och flygning passade bade
Swift och Oryx bést, och de &r ocksé nya
modeller vilket alltid &r skoj. Det slutade
med att jag kdpte en Swift, for att den var
|attast, och trots att de omantlade linorna
ar latt-trasslade. Men jag bestéllde en
med vanliga badrremmar och bromshand-
tag. Jag var valdigt sugen pa Oryx, men
Oronproblemen lag den i fatet. Viktspan-
net p& Swift passade ocksa mig béattre.
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—— SAKERHEY

Vinterns incidentrapporter

Under 2009 kom det in drygt 30 olycksrapporter och det ar
nagra fler &n vad som kom in under 2008. Det kan ju bero pa att

flygaret 2009 var battre och att det hande fler incidenter men

jag tror dven att sk&rmflygférbundets piloter har blivit lite battre
pa att rapportera och det tackar vi for. Fortsatt med det.

Jag har under &ret som varit tagit emot, utvarderat och sam-
manfattat de olycksrapporter som har kommit in. Jag har mest

varit med pé olycksplatsen, och det ar fullt mojligt att andra kan
dra andra slutsatser &n vad jag gor.

Férutom sammanfattningarna till Hypoxia sa diskuterades
arets incidenter och olyckor pa det arliga instruktérsmotet dar

jag presenterade en del statistik och jamforelser med forra aret.

utgatt ifran informationen i olycksrapporterna och inte sa ofta
ringt till den drabbade eller vittnen. Till varje sammanfattning
skriver jag en reflektion som syftar till att lara sig ndgot av han-
delsen. Det &r dock min egen reflektion, som jag gér utan att ha

Olycka med allvarlig personskada
Spanien, Alicante, hang, 28/2-2009 14.20
Man 66 ar, Student v, nagra fa timmar
Skarmklass: DHV 1-2

Fotledsfraktur

Piloten var under utbildning till hangbehérig-
het. Vid start uppkom pendling och piloten
parerade med vénster fot mot den steniga
markytan.

Reflektion: Enligt rapportéren radde det byig
vind med styrkan 5-8 m/s vid tillféllet. Det ar
tveksamt om man ska bedriva utbildning med
oerfarna piloter vid sadana tillfallen.

Tillbud till olycka

Ystad, paramotor, 29/7 21.00

Man 46 ar, PM, 550h

Paramotor: Kharma prototyp, ROS125
Skadad tandkabel och gashandtag

Piloten ar uppe och testar en ny paramotor. Ef-
ter ett tag marker han att motorn inte svarar da
han slapper gastrycket. Den extra returfjadern
pé forgasaren hade lossnat och férgasarens
returfjader orkar inte dra tillbaka gaswiren. Pi-
loten provar bade att dra tillbaka gaswiren for
hand och trycka pd motorns stopknapp men
ingenting hjalper. Ekipaget bara stiger och sti-
ger. P4 1500 m hojd lyckas dock piloten vanda
sig om och dra bort tdndkabeln fran tandstif-
tet s& motorn stannar.

Reflektion: Det ar viktigt att géra en grund-
lig check av motorns funktionalitet infor varje
start. Piloten foreslar sjalv att man bor se till
att installera ndgot pa motorn som i alla Ia-
gen stoppar den, t.ex. en lattdtkomlig brans-
lekran.

Olycka med allvarlig personskada
Alabodarna, paramotor, 5/8 20.30

Man 31 ar, PM, 23h

Paramotor: HE-Nimbus R120
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Allvarlig skada pé fingrar

Piloten startar och kommer ivadg i pendling
pga. att motorn &r daligt varmkérd och inte
ger den kraft som piloten férvantar sig. For
att kompensera en hégersvang bromsar han
vanster broms. N&r han gor det rakar han féra
handen utat och bakat mot nylon-n&tburen.
Handen aker in i propellern och skadas myck-
et allvarligt.

Reflektion: Det borde inte vara mojligt att
trycka in nétet i propellern med normal hand-
kraft. Detta &r ndgot man bér kontrollera med
sin utrustning innan man anvander den.

Olycka med allvarlig personskada
Harkeberga, vinsch, 8/8 11.00

Man 39 &r, Pilot 2, 400h

Skarmklass: DHV 2

Frakturer backen, handled och 6verarm

Under ett vinschdrag, pa ca 10 m hojd, kom-
mer skdarmen for 1angt bakom piloten i en san-
nolik parachuting eller fullstall. Piloten faller
d& mot marken och skadar sig allvarligt. Det
réddde byig sned vind vid tillfallet.

Reflektion: En undersékning visade inget fel
p& utrustningen forutom en knut pa en lina,
men om den kom till fére eller efter olyckan
vet man inte. Forutsatt att utrustningen &r
OK finns det tre bidragande orsaker till att en
skarm kan stallai bérjan av ett vinschdrag. Fér
tidigt drag innan skarmen kommer i flyglage,
for hart drag efter att skdrmen har kommit i
flyglédge och for stort bromsutslag.

Vad som har orsakat den har olyckan &r inte
klarlagt men det finns vittnesuppgifter som
pekar pd alla faktorerna. Det ar alltsé ytterst
viktigt att man inte drar upp en pilot vars skédrm
inte ar helt i flyglage, att dra forsiktigt i bérjan
och att piloten bara styr foérsiktigt och aldrig
bromsar med bada bromsarna samtidigt.

Om en skéarm trots allt hamnar i parachuting
sd ar det viktigt att vinschféraren drar av l&ng-
samt pd draget och piloten far absolut inte
bromsa. Piloten kan istéllet trycka pa A-rem-

Dessutom har statistik skickats in for att bidra till den nordiska
och internationella statistiken.

Ori Levin
ansvarig fér olycksrapporteringen

marna eller speeden, precis som man kom-
mer ur en parachuting i vanlig flygning.

Olycka med allvarlig personskada
Ravlunda, hang, tandem, 8/8 16.15

Man 35 &r, Pilot 2 co2 ta2, 600h
Skarmklass: Tandem DHV 1-2
Handledsfraktur pa passagerare

Ett tandemekipage flyger hang. Nar ekipaget
landar rakar det ske i svag medvind. Passa-
geraren sétter sig pa andan, vilket medfor en
draggning av ca 3 m. Piloten landar p& axeln
och passageraren tar emot sig med handen.

Reflektion: D3 vinden ligger lite snett mot ett
hang sé& blaser det som mest rakt pa uppe vid
kronet och som mest snett nere vid marken
precis framfor hanget. Det &r viktigt att ta reda
pé& hur det blaser nere vid stranden framfor ett
hang och planera for att landa i motvind. Om
stranden ar smal s& ska man landa &t det hal-
let som har mest motvind.

Olycka med allvarlig personskada
Are, berg, tandem, 15/8 16.15

Man 35 ar, Pilot 2 co2 ta2, 1500h
Passagerare: Man 60 ar

Skérmklass: Tandem DHV 1-2

Bruten nésa, larkaka, skubbat ansikte, ska-
dorna hos passageraren

Ett tandemekipage ska starta i svag sydostlig
vind frdn 1000-metersstarten pa Areskutan.
Piloten gor en bakatstart, vander om och de
springer ut for sluttingen. Forst lyfter de och
far nagra decimeter under fotterna, men se-
dan tar skdrmen fart och dyker. Piloten och
passageraren tar mark i framatliggande stall-
ning varav passageraren skadar sig mot det
steniga underlaget.

Reflektion: De troliga orsakerna till olyckan
var att passageraren var en aldre tyngre per-
son och att vinden var sned och svag. Bada
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orsakerna gor att man maste springa snab-
bare for att starta. Det kan aven underlatta

om man har langre startstrdcka och startar
snett pa starten rakt mot vinden. Nar man fly-
ger tandem har man inte bara sig sjalv att se
efter och darfér bér man ha stérre marginaler.
Det kan vara svart att veta hur en passagerare
kommer att prestera i starten. | tveksamma
fall kan det vara battre att inte starta alls.

Tillbud till olycka

Frankrike, Gréoliére, berg, 28/8 19.00
Man 43 ar, Pilot 2, 500h
Skarmklass: EN C

Piloten 6var vingovers nar nédskarmen va-
dautldser. Till en borjan &r fallet vingligt men
stabiliseras nar piloten far kontroll Gver hu-
vudskdrmen genom att dra i C-remmarna.
Nar han tar mark gor han en fallskdrmsland-
ning och rullar runt.

Reflektion: Det &r viktigt att alltid kontrollera
sin utrustning noggrant innan varje start. En
sak som man ska kontrollera ar att nédskar-
mens sprintar och nédskdrmshandtag sitter
som de ska. | det aktuella fallet hade piloten
en lanad utrustning och startplatsen var dalig.
Nodskdrmshandtaget kan ha fastnat i vegeta-
tion som piloten flég igenom vid starten.

Pilotens hanterande efter att nddskdrmen
hade kommit ut var riktigt. Ibland kan ndd-
skarmen och huvudské&rmen konkurrera med
varandra och ge pendlingar. Detta kan avhjal-
pas genom att stalla huvudskarmen som pilo-
ten gjorde. Nar man tar mark gér det rakt ner
med betydligt mer fart en vanligt sa att géra
en fallskarmslandning ar bra. Det gér man ge-
nom att halla ihop bena med l&tt bojda knan,
armarna haller man i kors éver brostet, sedan
I&ter man kroppen rulla runt ett varv vid land-
ningen. Haller man bara ben och armar ratt s&
brukar resten ga av sig sjalv.

Olycka med allvarlig personskada
Tjuvkil, hang, 10/9 18.00
Man 64 ar, Pilot 2, 350h

Stark vind kan snabbt stélla till det om man inte &r van.
(Personerna pa bilden har inget med rapporterna nedan att géra).

Skarmklass: DHV 1-2
Kotfraktur, m rumpa och armbage

Piloten flyger hang i sned, svag vind. Vinden
kommer snett fran vanster fran VNV. Det finns
en gryta vars Ostra sida &r en klack som vetter
mot NV. Dar gor han nagra vander for att vinna
hojd. Plotsligt nar han befinner sig pd med-
vindsbenet s& kanner han att hoger broms
ar 16s och att skarmen drar at hoger. Han
svanger &t vanster men lyckas inte svanga till-
rackligt mycket utan slar i bergvaggen vid NV-
klacken. Han flyger ut tvistad éver vattnet men
lyckas flyga in och landa pa stranden.

Reflektion: Orsaken till olyckan och vad som
egentligen hande &r svart att ta reda pa. Pilo-
ten papekar dock att det kan ha varit turbulent
luft dar han flég. | vindar fran VNV s& ligger
den véstra sidan av grytan nédstan i 14 vilket
kan réra upp turbulent luft.

Olycka med ringa personskada

Lilla Edet, berg, 16/9 18.30

Man 23 ar, Pilot 1 hbvt PM 1, 33h
Skarmklass: DHV 1-2

Ryggsmarta, skrapsar, lattare hjarnskak-
ning

Det blaser ca 6 m/s och piloten gor en
bakatstart. Flera andra har redan startat
och det har gatt bra. Men nar han drar upp
skarmen lyfter han frdn marken innan han
hinner vanda sig. Skarmen svanger direkt
at vanster. Piloten flyger baklanges och
svanger at fel hall sa han flyger in i berget.
Sedan draggas han langs med berget ett
tag innan han blir liggande pa mage.

Reflektion: Piloten var férmodligen inte
tillrackligt erfaren for att flyga i s& pass
hard vind. Bara for att andra kan starta
behoéver det inte betyda att du kan flyga.
Var och en har egna granser och forut-
sattningar och det ar bara ditt eget beslut
om du ska flyga eller inte. Mycket bak-
langesbalansering i hard vind ger battre
forutsattningar for att klara av starter i

hard vind. Det &r ocksa valdigt viktigt att
alltid halla bromshandtagen i ratt hand i
all hantering av flygskdrmen oavsett om
man startar baklénges eller framlanges.

Tillbud till olycka

Ystad, paramotor, 16/1
Man 42 &r, PM Student
Paramotor: Fly Castelluccio snap 100

Vid kontroll fére flygningen sa upptackte pilo-
ten att tre bultar pa propellerinfastningen var
av.

Reflektion: Enligt rapporttren sa ar trolig or-
sak till skadan att det var for dalig kvalitet pa
bultarna samt att det fran fabrik satt gummi
pé vardera sida om propellern.

4 A

Vem som helst kan skicka in en olycks-
rapport. De som &r absolut skyldiga att
lamna in en rapport (forutom piloten) &r;
Instruktor, startledare, vinschférare och
utbildningsassistent.

Forsok att skriva ned rapporten i stdd-
ord sa fort som mgjligt, ju langre du vén-
tar desto svarare blir det att komma ihag
vad som hande. Sjalva rapporten kan du
sedan fylla i lugn och ro hemma. Lat an-
draldra av dina misstag. Det ar viktigt och
en absolut skyldighet att ldmna in en rap-
port. Rapporten hittar du pa férbundets

hemsida, www.paragliding.se.  Valj
“hamta filer” i toppmenyn och klicka se-
dan pa “filarkiv “till vanster.) Skicka till:
Svenska Skarmflygférbundet

Box 750

521 22 Falkdping.

Du kan ocksa maila rapporten till info@
\flygsport.se, subject: "olycksrapport.” /

uswiel) oxJey (0104
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