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Nér vinterméorkret ligger tungt 6ver Sverige far vi till vadersdkra Pokhara i Nepal 11-20 februari.
Med ett snitt pa 25 flygbara dagar/mén, stora starter/landningar och obegrénsade XC méjligheter &r Pokhara perfekt
for alla typer av piloter frén nybériare till distanspiloter. Aven acro piloter hittar sitt trénings Mecka i Pokhara.

Mest behdllning har man dock om man &r lagst P1:a.

Men Nepal &r inte “bara” skarmflygning utan de stora @ventyrens land och erbjuder en total kontrast ill vinterns Sverige.
Resan leds av instruktdrerna Pél Hammar-Rogndy och Anders Eriksson.

Pris 12.500:- inkl inkvartering i 2 baddsrum, frukost, guidning, alla lokala transporter, fri licensuppgradering
(ej inkl resa till Nepal). Sista anm dag &r 20 dec. Anmélan till Anders p& anders@skarmflyg.se

Or tre &r sedan, i Hypoxia 3-2009, skrev jag om hur kréngligt
Fdet var att komma upp i licenssystemet, om man till exempel
B vill tavla eller flyga p& egen hand utomlands. Det visade sig
att fler hade sddana tankar och p& arsmotet 2011 diskuterades
licenssystemet intensivt. Styrelsen och USK (utbildnings och séa-
kerhetskommittén) fick i uppdrag att underséka hur och om man
kan férenkla systemet.

Nu har ett 1angt och omfattande arbete med detta kulminerat i
ett nytt forslag till licenssystem som nu gar ut pa remiss. | det nya
systemet ska man inte behdva ta alla olika licenser fér att kunna
flyga sjalvsténdigt. Det varderar erfarenhet mycket hégre och ger
piloten frihet att i stérre grad vélja vilka kurser hon eller han vill
ga. Vill man till exempel inte vinscha maste man inte langre ta en
vinschkurs fér att komma vidare.

Jag tycker det nya licenssystemet ser bra ut och vill ge en eloge
till alla de som arbetat hart och lange for att ta fram det. Det ar
|4tt att kritisera saker som inte &r bra men det krdvs mycket en-
ergi for att skapa forandring. Och vi far inte gldmma att det har &r
ideellt arbete som gdrs av engagerade medpiloter.

Nar du far det har numret ar det snart jul. D& brukar vi skamma
bort oss sjalva och vara néra. Ta chansen och uppgradera din
sékerhetsutrustning. Ar din hjalm gammal och har f&tt mangder
med stétar och smaéllar genom aren? Dags for en ny. Hur &r det
med din sele, ger den bra skydd? Ar nédisen i gott skick och ratt
storlek? Och ar den ompackad? Har du bra k&ngor? N&r gick du
en SIV-kurs senast? Det ar skdnare att flyga med vetskapen om
att man har gjort allt som ar mgjligt fér att flyga sakert.

Det har aret har jag fatt in manga fina artiklar om bade skarm-
flygning och héngflygning. Men jag saknar fler reportage fran
motorflygarna. Nu ar ni ju ndstan 500 i SSFF, och ni har ju maéjlig-
het att flyga ofta. Var &r era stdmningsfulla beskrivningar av vack-
ra solnedgangsflyg, mystiska morgonflyg och friska vinterflyg?

Néasta nummer av Hypoxia har deadline 15 mars 2013 och kom-
mer ut den 29 april. Gott om tid for er alla att skriva och leta upp
bilder fran de senaste dventyren.

Till dess - Flyg hogt och flyg sékert!
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D Kurs oo Intygad erfarenhetsniva

S§ hér kan det nya licenssystemet komma att se ut.

Forslag till nytt forenklat licenssystem

Efter framkommen Kkritik mot
dagens licenssystem har
forbundsstyrelsen och USK
inlett ett arbete att ta fram
ett nytt foérslag av system.
Har sammanfattrar vi dagens
licenssystem och beskriver
forslaget till nytt system,
Licenssystem 2013.

Som namnet antyder ar
férhoppningarna att inféra det
nya systemet 1 januari 2013.

Dagens licenssystem inférdes 2006 och
bestar huvudsakligen av fyra discipliner,
Berg, Hang, Vinsch och Paramotor dar
den sistnamnda ligger lite p& sidan om
med ndstan vattentata skott till friflyg, vil-
ket bl. a. innebéar att nastan igen flyger-
farenhet kan tillgodordknas mellan friflyg
och paramotor. Inom friflyg kan man bli
Pilot 1 med bara en av behdrigheterna
Berg, Hang eller Vinsch. Foér att bli Pilot
2 (for friflyg) kravs dock alla behorighe-
ter, det vill séga man maste ga sju kurser
fér att bli Pilot 2. Over Pilot 2 s finns det
igen ett antal spar att avancera inom, Ut-

bildning, Tandem, Tavling och Acro. | Fi-
gur 1 visas en éverblick av det nuvarande
licenssystemet vilkas intrddes- och fér-
nyelsekrav fér de olika licensgraderna ar
sammanfattade i Tabell 1.

Det har framkommit kritik mot nuva-
rande licenssystem med motiveringen
att det ar fér komplicerat och innehaller
for manga kurser vilket medfér att det tar
Iang tid och blir dyrt att ta sig upp till Pilot
2.

Det har framkommit énskemal att for-
sOka fa till ett licenssystem med farre
hinder och som kan anpassas efter pi-
loternas geografiska forutsattningar och
det sétt piloterna vill flyga pa.

Malet ett farenklat system

Detta har férbundsstyrelsen tagit fasta
pa och ett nytt licenssystem ar under ut-
veckling. Méalet ar att férenkla systemet
enligt ovan namnda 6nskemal. Dessutom
vill vi se 6ver lampliga intrédeskrav, ut-
bildningar och férnyelsekrav for olika be-
hdrigheter.

Nedan féljer en beskrivning av det for-
slag som &r under utveckling. Ett nytt li-
censsystem kan tidigast inféras 1 januari

2013, darfor gar forslaget under namnet
Licenssystem 2013.

34 hir kan det nya se ut

Tanken med det nya licenssystemet &r att
uppfylla féljande tre kriterier:

¢ Individanpassat licenssystem

e Geografiskt anpassat system

¢ Det ska vara mojligt att nd anda upp
till toppen inom respektive behdrighet:
Hang, Berg, Vinsch och Motor.

Detta innebér att man ska kunna bli Pilot
2 inom respektive behdrighet, flyga avan-
cerade skdrmar och flyga utomlands. Det
ska dock krévas behdrighet Berg for att
delta pd internationella tavlingar.

Erfarenhet véiger tyngre

Antalet kurser reduceras och ersatts av
erfarenhetsnivder. De grundlaggande
behorighetskurserna blir ndgot mer om-
fattande med fokus pa sjalvstandighet
och omdoéme. Pilot 1 erhdlls direkt efter
nagon av behorighetssparen med erfa-
renhetskrav, som regleras i FoD, for att fa
flyga sjélvstandigt. Pilot 2 blir en erfaren-
hetsniva dar pilotens lamplighet ska in-

tygas av instruktdr. Intrddeskraven foér de
olika nivaerna hojs dock en aning. Kur-
sen for Termik blir ocksd mer omfattande
med hdgre intrédeskrav.

Flygning inom de olika disciplinerna ska
varderas pa liknande sétt, intradeskraven
till de olika nivaerna ska vara lika i de olika
sparen och 6vergangen mellan de olika
spéren ska vara vélanpassad. Paramotor
inkluderas som en behdrighet i systemet
med mycket enklare 6vergangsregler till

friflyg.

Till vanster visas en &verblick av for-
slaget till nytt licenssystem, dar falt med
heldragen kant innebar att man maste ga
en kurs for att fa en behorighet. Falt med
streckad kant &ar erfarenhetsnivder som
ska intygas. Nu foljer en genomgéang av
de olika behérigheterna i Licenssystem
2013.

Student

Det ska inte vara obligatoriskt att ta be-
horighet Student. Om man far ndgon av
behérigheterna Berg, Vinsch, Hang eller
Motor, erhélls behorighet Student. Det
ska fortsattningsvis vara mojligt att ga
kurs for enbart behérighet Student och
den behérigheten ger befogenhet att
sjalvstandigt utféra backglidningar under
lugna vaderforhallanden. P& elevkortet
ska det &ven finnas plats for att fylla i in-
formation om utférda lagdrag.

Pilot 1

Licensgraden Pilot 1 erhalls direkt efter
att ha gatt nagon av kurserna fér beho-
righeterna Hang, Berg, Vinsch eller Mo-
tor. Dessa kurser ska vara ungefér som
dagens kurser fast mer fokus ska laggas
pa sjalvstandighet och omdéme. Det &r
ocksa viktigt att instruktérerna inte slap-
per igenom elever som inte uppfyller kra-
ven.

Inga intrddeskrav ska stéllas innan
dessa kurser och det ar inte obligatoriskt
att g& en kurs for behorighet Student.
Innan eleven pabérijar egna flyg inom
aktuell behérighetskurs ska instruktd-
ren dock férsékra sig om att eleven har
natt tillrackliga fardigheter for detta ge-
nom markhantering och backglidningar,
lagdrag eller tandemflyg, dar alla flygov-
ningar ska ske under instruktdérens led-
ning. Plats for att fylla i information om
dessa 6vningar ska finnas pé elevkorten.

| praktiken innebér detta att man helt
och hallet kan sla ihop kurserna for Stu-

dent och ndgon av de grundldggande be-
horighetskurserna. Efter genomgangen
kurs ges behdrighet Student samt befo-
genhet att flyga hang, berg, vinsch eller
motor tillsammans med en handledare
under lugna och svaga termiska férhal-
landen (svag turbulens). Inget elevkort for
behdrighet Student behover fyllas i.

Pilot 1 erhalls direkt nar piloten har gatt
en av behdérighetskurserna Hang, Berg,
Vinsch eller Motor, fast med begréns-
ningar som ska regleras i FoD. Begrans-
ningen &ar att piloten inte far flyga sjalv-
standigt inom sina behdrigheter (férutom
backglidningar) férran erfarenhetskraven
for detta ar uppfylida.

Erfarenhetskraven &ar att piloten har flu-
git 50 hang-, berg-, vinsch- eller motor-
flyg eller 25 av dessa flyg och minst 10
timmar total flygtid tillsammans med en
handledare.

For att fa flyga motor sjalvstandigt kravs
att minst 10 av dessa flyg & med motor.
Som Pilot 1 Motor f&r man aven flyga dis-
tans under enkla férhallanden.

Pilot 1 far flyga utomlands tillsammans
med en pilot med minst behdrighet Pi-
lot 2 eller motsvarande. Vissa lander
kan ténkas undantas fran den regeln (till
exempel Danmark och Finland), det vill
sdga kravet for att fa flyga sjalvstéandigt
i dessa lander kan tankas vara lagre &n
Pilot 2 och i s&dana fall ska detta regleras
i FoD.

Sammanfattning krav Pilot 1:
Inga intrédeskrav.

For att f& flyga sjalvstandigt kravs 50
hang-, berg-, vinsch- eller motorflyg.
Om minst 10 timmar total flygtid erhallits
récker det med 25 flyg enligt ovan.

Minst 10 motorflyg for Pilot 1 Motor.

Termik Pilot 1

Kursen fér Termik ska vara lite mer om-
fattande och inkludera vissa delar som
idag ingar i kursen for Pilot 2.

Intradeskraven for att pabdorja kursen ar
att piloten ar Pilot 1 med minst behdrig-
het Berg eller Vinsch samt har flugit 100
hang-, berg-, vinsch- eller motorflyg. El-
ler 50 av dessa flyg och minst 20 timmar
total flygtid.

Efter genomgangen kurs ges befogen-
het att flyga i termiska férhallanden (mer
termik an svaga termiska forhallanden)
och flyga distans under enkla férhallan-
den.

Sammanfattning krav Termik Pilot 1:
Berg och/eller Vinsch.

NYHETER —

100 hang-, berg-, vinsch- eller motorflyg.
Om minst 20 timmar total flygtid erhallits
réacker det med 50 flyg enligt ovan.

Pilot 2

Pilot 2 ar en erfarenhetsnivd som man
ska kunna f& inom respektive behorig-
hetsdisciplin, inom bergssparet kravs
dock &ven behdrighet f6r hang men inte
ndédvéandigtvis en fullstdndig kurs for att
f& den behorigheten, se avsnitt Hangkur-
sen nedan.

Pilot 2 erhalls d& piloten uppfyller erfa-
renhetskraven (se nedan) samt bedéms
lAmplig av instruktdr och ett av piloten
och instruktéren signerat intyg har skick-
ats in. Hur bedémningen gar till &r upp
till instruktdren. Det kan té&nkas att det
kravs bade praktiska och teoretiska prov
men det &r inte nddvéndigt om instruktd-
ren har tillrdcklig kAnnedom om pilotens
lamplighet genom tidigare erfarenheter.

Pa intyget for Pilot 2 ska det finnas plats
att ange for vilken/vilka behdrigheter som
man ansoker om att bli Pilot 2 fér. Om be-
horigheter tillkommer senare skickas nya
intyg in efter att piloten uppfyller erfaren-
hetskravet fér Pilot 2 inom respektive be-
horighet, men da kravs ingen signatur av
instruktor.

Som Pilot 2 far piloten flyga sjélvstéan-
digt utomlands inom sina behdrigheter
samt flyga skdrmar med klassning upp till
EN D. Pilot 2 Motor har dven befogenhet
att flyga DULV-klassade ekipage.

Sammanfattning krav Pilot 2:

Pilot 2 Hang:

Pilot 1 Hang.

Pilot 1 i 12 manader.

100 hang-, berg-, vinsch- eller motorflyg
och 50 timmar total flygtid.

Pilot 2 Berg:

Pilot 1 Hang Berg Termik.

Pilot 1 i 12 manader.

100 hang-, berg-, vinsch- eller motor-
flyg, varav minst 50 bergsflyg och 50 tim-
mar total flygtid varav minst 20 timmar i
termiska férhallanden.

Pilot 2 Vinsch:

Pilot 1 Vinsch Termik.

Pilot 1 i 12 méanader.

100 hang-, berg-, vinsch- eller motorflyg,
varav minst 50 hojdflyg utan motor och
50 timmar total flygtid varav minst 20 tim-
mar i termiska forhallanden.

Pilot 2 Motor:

Pilot 1 Motor.
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Erfarenhetskrav

Erfarenhet

Allmanna befogenheter

Behdrighetsspecifika befogenheter

Flyga distans i enkla
forhallanden

Termik

Fiyga distans
i enkla

forhallanden.,

Flyga sjdivstandigt,
50 yg ller 25 flyg och 10 timmar
Foreskrifter och Definitioner Hang

Forslag till erfarenhetskrav och behérigheter i det nya licenssystemet.

Pilot 1 i 12 manader.
100 hang-, berg-, vinsch- eller motorflyg,
varav minst 50 motorflyg och 50 timmar
total flygtid, varav minst 20 timmar med
motor samt en egenbesiktning.

Kursen Motor 2 motsvarar dagens PM2-
kurs. Efter genomgéngen kurs erhalls li-
censniva Pilot 2 Motor.

Tandem och PM Tandem

Tandem &r uppdelat mellan friflyg och pa-
ramotor. Kursen fér Tandem inom friflyg
kan tas av Pilot 2 med minst behérighet
Berg dar behérigheten ger befogenhet
att flyga med passagerare i respektive
spar. Intradeskraven for kursen ska dock
hdjas. Kursen fér PM Tandem kan tas av
Pilot 2 Motor och ger befogenhet att flyga
med passagerare i paramotor ekipage.

Competition och PM Comp

Aven tavling ar uppdelat mellan friflyg
och paramotor. Kursen fér Competition
kan tas av Pilot 2 inom sparet Berg och
Vinsch och ger befogenhet att delta pa
nationella tévlingar. Med tillrécklig erfa-
renhet samt genomgangen SIV kurs sa
far piloter med behdrighet Pilot 2 Berg
befogenhet att delta p& internationella
tavlingar. Erfarenhetskravet for detta ska

regleras i FoD. Inom paramotor inférs en
ny behorighet, PM Competition, som ska
vara en kurs som ger befogenhet att del-
ta pa nationella tavlingar. Framover kan
villkor laggas till i FoD fér internationell
PM tavling.

Rkro

Kursen for Akro ska kunna genomfdéras
for piloter inom bergs- och vinschsparet.

Hjilpinstruktdr och
handledning

Behorigheterna Handledare och Utbild-
ningsassistent slopas. Istéllet &r det upp
till instruktérerna att bedéma vilka piloter
med licensniva Pilot 2 som &r lampliga
fér att hjalpa till under utbildning under
instruktdrs &verinseende. En forutsatt-
ning ar dock att piloten &r Pilot 2 i den
flygdisciplin som utbildningen avser.

Alla med Pilot 2 har befogenhet (men
inte skyldighet) att agera hjalpinstruktor.
Fér att handleda och flyga tillsammans
med nyblivna piloter som inte far flyga
sjalvstandigt kravs det att piloten har en
erfarenhetsnivd motsvarande handleda-
re. Det &r forstas aldrig ndgon skyldighet
att handleda nyblivna piloter.

Berg Vinsch Motor

Startledare,
Vinschoperatir och
Vinschoperatirsuthildare

Inga &ndringar sker fér behérigheterna
Startledare, Vinschoperatér och
Vinschoperatdrsutbildare.

Fornyelsekrav

Férnyelsekraven fér alla behdrigheter
inom ské&rmflyglicensen &r satt till mini-
mikravet 10 flyg per r, dér alla flyg rak-
nas, dven backglidningar.

For behdrighet Motor krdvs dock att
minst 5 av dessa flyg & med motor.

Hogre krav séatts pa vissa befogenhe-
ter, till exempel for Pilot 2 krdvs det att
5 timmar total flygtid har erhallits inom
nuvarande eller féregdende kalenderar
for att fa flyga skarmar med klassning EN
D och flyga sjélvstandigt i bergsmiljé ut-
omlands. Om detta krav inte ar uppfylit
far piloten flyga enligt reglerna fér Pilot 1
samt flyga skdrmar med klassning EN D i
lugna forhallanden.

Vem far flyga vilken skédrm?

Befogenheten att flyga olika sk&rmklas-
ser styrs helt efter erfarenhetsnivaer men

innebar inte ndgra stora férandringar mot
nuvarande system.

Redan som nybérjare har man befo-
genhet att flyga skdrmar med klassning
EN A och EN B.

Pilot 1 med minst 100 hang-, berg-,
vinsch- eller motorflyg eller 50 av dessa
flyg och minst 20 timmar total flygtid
far flyga skarmar med klassning upp till
EN C. Denna erfarenhetsnivd motsvarar
aven intradeskraven for att paborja kur-
sen fér behérighet Termik samt agera
handledare.

Pilot 2 har befogenhet att flyga skarmar
med klassning upp till EN D.

Pilot 2 Motor har &ven befogenhet att
flyga DULV-klassade ekipage.

Pilot 2 med minst 100 timmar total flyg-
tid har befogenhet att flyga oklassade
sk&rmar, men om avsikten &r att flyga
under termiska eller turbulenta férhallan-
den eller att utféra avancerade mandévrer
sd krévs det att piloten har genomfért en
godkand sékerhetskurs.

Pilot 2 Motor med minst 100 timmar to-
tal flygtid far dock flyga oklassade skar-
mar avsedda foér paramotorflygning
i termiska forhdllanden utan att ha ge-
nomfort en sakerhetskurs, men gj flyga i
starka termiska forhallanden eller i stark
turbulens.

For att flyga under tavlingsheat med
oklassade skarmar krédvs &ven giltig
Competition och uppfyllda erfarenhets-
krav samt minst 400 timmar total flygtid.

Hangkursen

For att erhdlla Pilot 2 inom bergssparet
krévs dven behérighet f6r hang. Men det
ar troligt att behovet av en praktisk hang-
kurs minskar med 6kad flygerfarenhet.
Forslaget ar att det ska finnas tva vari-
anter av hangkursen, en fullstdndig kurs
och en kompletterande kurs, vilka ska
regleras i utbildningsmanualen och FoD.
Den fullstandiga hangkursen innehal-
ler alla teoretiska och praktiska krav. Den
kompletterande hangkursen innehaller
det teoretiska materialet men ingen prak-
tisk flygning och den kursen kan man g&
dad man innehar behorighet Berg samt
uppfyller intrddeskraven fér behdrighet
Termik.

Flexibelt utbildningssystem

Det &r tillatet att sld ihop kurser sa lange
eleven uppfyller intrddeskraven fér samt-
liga kurser. Efter genomgangen hopsla-
gen kurs ska da piloten ha lart sig det

man ska l&éra sig i respektive kurs som
slogs ihop. Det &r instruktéren som gor
beddmningen.

Definitioner

Licens och behorighet

Efter avklarad skarmflygkurs erhalls en
bricka, det ar skarmflyglicensen. Pa
brickan star det vilka behorigheter som
innehas, alltsad hur man far flyga.

Svaga termiska forhallanden (eller
svag turbulens)

Under svaga termiska forhallanden (eller
svag turbulens) kan man flyga i termiken
(turbulensen) pa ett inaktivt satt utan att
fa inslag pa skarmen eller stora pendling-
ar samt att det rader sa pass sma variat-
ioner av vinden sa att start och landning
inte forsvaras.

Flyga distans under enkla férhallande
Distans under enkla foérhallande innebar
att flyga ivdg en langre strécka 6ver for
piloten k&nd terrdng med hjalp av mo-
torkraft eller termik som man hittar pa
hdég hojd eller i anslutning till falt med
goda landnings-
forhallanden.
Under hela flyget
ska det finnas falt
med goda land-
ningsfoérhallanden
som med god
marginal &r inom
rackhall. Att flyga
distans i bergsmil-
j6 under termiska
eller blasiga for-
héllanden anses
inte vara under
enkla  forhallan-
den. Att flyga en
langre stracka pa
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ler motorflyg eller 50 av dessa flyg och
minst 20 timmar total flygtid.

Sammanfattning

Det ar mer fokus pa erfarenhet i Licens-
system 2013 och tanken &r att i en stdrre
utstrackning binda befogenheter till erfa-
renhetsnivaer, vilket ska regleras i FoD.
En 6vergripande bild av erfarenhetsniva-
erna och de befogenheter som &r for-
knippade med dem visas till vanster. Det
maste dock observeras att inte alla detal-
jer framgar i den bilden.

Utbildnings- och sédkerhetskommittén
Svenska skdrmflygférbundet

HYPOXIA

UTGIVNINGSSCHEMA

DEADLINE KOMMER UT

rent hang réknas
inte som distans.

12013
2-2013
3-2013
4-2013

Handledare

For att handleda
en nybliven pilot
ska man kénna sig
trygg i rollen och
med  flygférhal-
landena. Man ska
dock vara Pilot 1
med en erfaren-
het motsvarande
minst 100 hang-,
berg-, vinsch- el-

15 MaRs 29 apRiL
25mn 8uu
2 nuGusTi 16 SEPTEMBER

19 okToBER 2 DECEMBER
i |-sader

el

Xydmyroxia Hyroxin
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34 fornyar du licensen och annan info fran kansliet

Sasongen borjar lida mot sitt slut. Vi kan
sd smatt boérja summera flygsdsongen
2012. Redan nu star klart att det ar den
svartaste vad olyckor betréffar sedan
svenska skdrmflygets begynnelse i bor-
jan av 90-talet.

Styrelsen har paborjat ett analysarbete
och planerar ett "sékerhetsprogram”. Vi
har tagit kontakt med vara norska vénner
for att diskutera deras erfarenhet pa det-
ta omrade. Frdgan kommer aven att tas
upp som en egen punkt pd agendan pa
det kommande nordiska sk&rmflygmétet
samt givetvis diskuteras pa instruktors-
seminariet.

Fornya licensen

Det &r nu dags att borja tanka pa licens-
férnyelse infér 2013.

30 november &r sista dagen att regist-
rera licensférnyelse fér 2012. Den forsta
december sa nollstaller vi flygtidsloggen
och licensférnyelsen fér 2013 startar. Du
som har ténkt fortsétta flyga under 2013
vill vi uppmuntra att géra fornyelse sa
snart som mgjligt. Det &r framst fér att du
da fornyar var fina olycksfallsforsékring
(som aven géller vid andra olyckor an en-
bart sk&rmflygning om du har MEDI eller
MAXI). Varfor vanta fram till varen och da
betala samma pris fér forsdkringen som
da galler mycket kortare tid?

Vi har noterat att manga av er som fort-
farande &r under utbildning (I6st takeoff-
kit) inte har riktigt klart for er hur ni skall
béra er 4t med fornyelsen.

e Har du l6st ditt takeoff-kit efter 30
september 2012 gor du ingenting! Da gél-
ler ndmligen inbetalningen &aven fér hela
2013.

e Har du I6st ditt takeoff-kit fore 30 sep-
tember 2012 men inte avslutat din utbild-
ning (fatt ut en licensbricka) ska du fornya
ditt takeoff-kit. Foérnyelse av takeoff-kit
gors genom inséttning av 1 000 kronor
direkt till kansliet pd BG 5819-5132.

e Alla som har/har haft en licensbricka
ska férnya genom sin klubb.

Allt om licensférnyelsen och hur det gar
till kan du lasa om pa forbundets hem-
sida.

Klubbarna

Alla klubbar kommer i &r fa en faktura pa
klubbens registreringsavgift fran Flyg-

sportférbundet. Denna maste betalas for
att er klubb inte ska avregistreras.

Darutdver ska ni &aven registrera er
klubb i Idrotten-online. Det &r ett krav
fran Riksidrottsférbundet. Vi har skickat
ut separat information om detta till samt-
liga klubbar och det finns &ven att lasa
om pa férbundets hemsida under "Nyhe-
ter” datum 2012-06-18. Har du nagra fra-
gor runt detta sa kontakta oss pa kansliet
s hjalper vi till.

Vi vill uppmana alla informationsansva-
riga i klubbarna att ga in pa var hemsida
under “Klubbar” och kontrollera att de
uppgifter som finns pa er klubb stammer.
Glom inte att meddela kansliet nar ni far
nya kontaktpersoner. Extra viktigt betraf-
fande ordférande och kassor.

Instruktorsseminarium

Kansliet tillsammans med USK héller i
skrivande stund som bést pa och arbe-
tar med program och uppléagg for arets
instruktérsseminarium. Det gar av sta-
peln i Stockholm (Arlanda stad) 24-25
november. Till I6rdagens seminarium &r
samtliga klubbars ordférande och/eller
sékerhetsansvariga inbjudna att delta da
fokus kommer att ligga pa olyckor och
sékerhet. Forslaget till férnyat licenssys-
tem kommer &ven diskuteras.

Nordiskt mite

SSFF star i &r som véard for detta méte
som haélls i Stockholm lérdag 1 decem-
ber. Kansliet jobbar fér fullt med allt som
behdver arrangeras runt evenemanget.

Hit kommer delegater frdn Norge, Dan-
mark, Finland och Island (dven de bal-
tiska landerna bjuds in men brukar séllan
dyka upp) for att diskutera den gangna
sdsongen med avseende pa tavlingar,
sékerhet och utbildning.

Har beslutas bland annat var nasta ars
Nordiska masterskap ska hallas och har
godkénns eventuella nya nordiska re-
kord. Olycksstatistik fran respektive land
presenteras och gas igenom.

Nya smarta dokument

Om du ska anvénda nagot dokument for
att skicka in till kansliet (typ olycksrap-
port, reserdkning etcetera) ska du tanka
ner det frAn hemsidan. Dar ligger alltid de

senaste versionerna. Vi har bérjat se éver
alla dokument och du kan nu fylla i pdf-
dokumenten direkt p& datorn och sedan
mejla in dem. Det kan férekomma négra
dokument som inte &r uppdaterade annu
men vi jobbar pa det.

Registrera PM-skérm

Du gldmmer vél inte bort att registrera
din PM-skarm (via blankett du hittar pa
hemsidan) s& far den ett unikt nummer
och som inte behdver bytas vid en fram-
tida forséljning.

4 hiir manga r vi

| skrivande stund har vi licensférnyelser
fordelat pa:

639 Student

310 Pilot 1

356 Pilot 2

414 PM 1

76 PM 2.

Utdver detta har vi 272 Take off. Totalt &r
vi nu 1320 aktiva medlemmar.

Antalet takeoff-kit och licensférnyelser
totalt fér 2012 pekar i nuldget mot unge-
féar samma slutsiffror som fér 2011.

Vi passar pa att redan nu 6nska God Jul
och Gott Nytt Flygar!

HP och Wania

4 )

Adress:

SSFF, Odd Fellowvagen 38

127 32 Skarholmen

Epost: kansli@paragliding.se
Telefon: 08-234 123

Oppet: man-tors 09:00-12:00, ons
aven 17:00-20:00.

e Betala bara via bankgiro 5819-
5132

e Kontrollera att Take-Off Kit och
elevkort &r ratt ifyllda och ta en ko-
pia innan ni skickar in dem.

e Gl6m inte att meddela oss and-
ringar av adress, telefon och mail.

e Kom gérna med forslag pa hur vi
kan férbattra servicen.

. J

Sverige Cup i Are riickte inte

Termik? — i OKTOBER? Ja, det var med
den instéliningen vi skred till verket infér
Sverige Cup Are 2012.

Upprinnelsen till detta fantasiprojekt
var att det endast genomforts en Sverige
Cup-tavling under aret vilket inte réknas
som en cuptavling. Minst tvd godkanda
deltavlingar kravs.

Vi spanade fram ett datum d& ndgon
skulle kunna arrangera en tavling och det
enda kvarvarande alternativet blev Are. |
oktober. Ndja, sagt och gjort.

Inbjudan gick ut pa FAIs hemsida och
via klubbarnas anslagstavlor. Detta &r fér
ovrigt ndgot som mojligen skulle kunna
bli battre. Hur inbjudan till tavlingar skall
ga till s& att alla intresserade kan bli var-
se vad som &r pd gang.

Hur som helst samlades ett gang tappra
piloter pa draklanda och Are Skarm- och
Drakflygklubbs nybyggda veranda for
morgongenomgang. Vadret var kanon
och stamningen pa topp! Efter inskriv-
ningen och en narande lunch akte vi upp
till Hummeln och néstan alla startade
omgaende i tre till sex meter i sekunden,
ost-nordost.

Trot om ni vill men TERMIKEN BAR och
vi puffade runt i Arehimlen som lyckliga
men frusna hostfjarilar. Med en molnbas

pa 1 075 meter var mojligheten till nagra
magiska distanser forstas liten men upp-
giften var inte heller sarskilt 1ang.

Start Hummeln exit

TP1 Totthummeln

TP2 Rédkulleparkeringen

TP3 Totthummeln

TP4 Rodkulleparkeringen

TP5 Hummeln

TP6 Tegetornet

Mal Draklanda

Distansen var runt 20 kilometer om jag
inte missminner mig.

Manga flég bade langt och lange langs
banan och personligen tog jag mig nas-
tan i mal med bara 950 meter kort! Tra-
kigt nog for alla tavlingssugna rackte
inte poéngen till for ett godkant heat och
vadret blev samre sd vi fick stélla in de
resterande dagarna.

Men hey, — en av tre &r inte sd illa pinkat
i Sverige. | oktober. | Are!

Vi lottade ut priserna och resultatet
blev:

1. Brynhilde
2. Cecilia
3. Patrik

Nésta ar gor vi denna deltavling under
sommaren tycker jag!

Tobbe Hinas

Prova skéirmar pa Stubai Cup 8:!0 mars | Osterrike
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Parafly Club i Stubai utanfér Innsbruck i
Osterrike meddelar att de haller den 22:a
upplagan av flygfestivalen Stubai Cup
8-10 mars 2013. Har finns tva flygberg
med liftar, ett pa vardera sidan om dalen,
och ett mikroklimat som ofta ger flygbart
vader.

Det har ar ett perfekt tillfalle att prova

nya skdrmar och titta pa annan utrust-
ning eftersom manga tillverkare brukar
vara hér.

Dessutom lottar man ut priser varda
5 000 euro bland de som deltar i skoj-
tavlingen.

Mer information pa

www.parafly-stubai.at

NYHETER —

Virldsrekord i skirmflyg

Argentinaren Hernan Pitocco samt
brasilianarna Frank Thoma Brown,
Donizete Lamos, Samuel Nasciimento
och Marcelo Prieto har alla ansékt om
vérldsrekord i angiven distans. Den
22 oktober flog de 424 kilometer fran
Quixada till Ceara i Brasilien.

Det gamla rekordet sattes 2008 av
sydafrikanen Nevil Hulett och var pa
411 kilometer.

Chabre Open 2013

Aven i &r organiseras Chabre Open,
den populdra nybérjartavlingen i fran-
ska Laragne. Har satter man enklare
uppgifter och den k&nde instruktéren
Jocky Sanderson ger tips och rad
bade fore och efter varje task. Dess-
utom sponsrar Ozone med en skarm
som lottas ut bland de tavlande. Mer
information pa www.flylaragne.com

Pilot riddad efter tre dygn

| mitten av september férsvann en brit-
tisk speedflyingpilot efter ett flyg fran
berget Jungfraujoch | Schweiz. Hans
vanner slog larm och en stor sékope-
ration drogs igang. Efter tre dagar fann
man honom levande och mer eller min-
dre oskadd i en grotta i en otillgénglig
ravin. Ett raddningsteam fran schwei-
ziska armén firade sig ner till honom
och med hjélp av helikopter kunde han
lyftas ut. Vad skdnt med ett lyckligt slut
pa en sadan héar historial

Svenska rankinglistan

S& har sag rankinglistan ut for svenska
tavlingspiloter den 5 november 2012.
Siffran inom parentes ar placeringen
totalt i varldsrankingen.

1 (68) Magnus Osterberg 228,1

2 (127) Magnus Eriksson 188,8

3 (206) Tobias Hinas 162,1

4 (249) Matts Eliasson 150,6

5 (302) Hakan Lindqvist 138,4
)

8 (753) Anna Rydh 771

Listan baseras pé internationella FAI-
poéng och &r underlag fér bland annat
uttagningen till landslaget.



Stamningsfullt morgonflyg under Coupe Icare:

Text och foto: Kristoffer Engstrém

semester med husbil. N&r dessutom véadret fér skarmflyg-

ning har varit "sadér" i Sverige denna sommaren, har det ju
nu i efterhand visat sig vara ett smart drag fér intag av vitamin F
(flyg-vitamin) infér den ldnga mérka och inte alltid sa flygvanliga
vintern.

Ursprungligen var vi ett gdng pa runt fyra man som var sugna
utan att bestamma nagot specifikt mer an att Frankrike stod pa
tapeten. Gora nagra stopp pa végen ifall det blev flygbart och
ta dagen lite som den kommer liksom. D& Gillis turnerar mycket
satte vi den 15 september som avresedatum, forst da var alla
sommarturnéer klara och han hade tid éver. Nar val sommaren
bérjade lida mot sitt slut och tiden fér resa ndrmade sig var det
bara Gillis och jag kvar pa listan dver sugna pa att aka med. Vi
fick 1&na min fars bil for att halla nere kostnaderna och slippa
hyra bil under de tva veckor vi skulle vara borta.

Grundplanen var att vi skulle &ka till flygfestivalen Coupe Icare
som varje &r halls i den franska bergsbyn Saint Hilaire i Rhone-
dalen.

Redan i varas pratade Gillis och jag om att ta en skarmflyg-

om det &r flygbart, varfor 8ka och stressa vidare da? Det
blev tva dagar med flygning pd Hammars, och Gillis lycka-
des klamma in 20 minuter pa sydhanget dag tre precis innan vi
drog vidare stéderut. Det bldste mestadels hart p4 hanget, men
da vi bada hade med minivingar sa kunde vi flyga som ornar.

‘,i borjade med att &ka ner till harliga Hammars. Vi tankte att
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Med skérm och bil pa kontinenten

Aven Peter Setterberg var dar med sin Thriller och lekte i den
harda vinden. Men da han héll pa och utbildade ett géng fran
Mellanéstern i skarmflyg hade han egentligen fullt upp med det
och inte speciellt mycket tid foér flygning sjélv.

Vidrog vidare genom Danmark och ner till Tyskland. Val dar s&
sov vi 6ver hos ett tyskt par som Gillis var bekant med. Vi tankte
att vi kanske skulle strackkéra hela vagen ner till Annecy som
vi hade som mal till att borja med. Men en natts sémn i riktiga
sangar var svar att tacka nej till, vi hade ju &nda koért 70 mil den
dagen. Och med langa koer pd autobahn s& var vi ratt sa trétta.

Efter en god natts sémn och ett helt otroligt vardskap som
bjod pa en riktig hotellfrukost s& var vi tvungna att aka vidare. Vi
fortsatte Tyskland ner. Fler kéer, fler koer... Men till slut nddde vi
i alla fall den schweiziska grénsen. Jippi ténkte vi fér nu bérjade
man se berg! Vi blaste igenom landet déar man knappt vagar ha
telefonen paslagen da deras kostnader fér samtal och mobil-
data ar minst sagt férédande. N&r vi kom &ver franska grédnsen
var vi ndra vart mal. Vi korde pa genom omotiverade betalsta-
tioner pa motorvéagen till ljudet av Edith Piaf pa radion — "Je Ne
Regrette Rien".

holl precis pé att bli mérkt. Vi valde att ta in pa hotellet Flo-
rimontane som drivs av en skarmflygare och hans fru. Det
visade sig vara en bra plan d& vi nu hade var personliga vader-
guru. Bakom receptionsdisken visade han oss olika prognoser

‘,id attatiden anlande vi till Talloires utanfér Annecy och det

for bdde Annecy och Chamonix, férklarade olika fenomen och
gav ovarderliga tips till tvd nyborjare som Gillis och jag. Nér vi
stod och diskuterade férhallanden runt Cham och Mont Blanc
s& kom det helt pl6tsligt fram att killen som sitter framfor oss
var en av de som TOPPLANDAT PA MONT BLANC! Helt otro-
ligt! Han visade oss eget filmat material som inte var upplagt pa
vare sig Youtube eller Vimeo dar han gick igenom sin flygning.
Maffigt minst sagt.

och Chamonix. Men da Annecy &r mer lattillgangligt tog

vi chansen och satsade p& Chamonix. Med sdpass lugna
forhallanden och finfint vader s& skulle det kdnnas dumt att inte
passa pa.

Pa vagen svangde vi inom Carrefour och handlade franskt kék
a la baguette och chevre. Jaklar sé billigt det &r med s&dan
lyxmat har jamfért med hemma. Vi valde den rutt i GPSen som
inte hade betalstationer, vilket vi senare inte &ngrade men vi
konstaterade &nda att det var en tur man bara gér en gang.
Vi akte varenda liten krokig byvéag uppe pa bergen som fanns.
Det tog 30 minuter extra &n om vi tagit motorvagen, men det
var det som sagt véart forsta gadngen vi &kte dit da vyerna var
fantastiska.

Val i Chamonix med bara fyra grader pa termometern bjods
vi en vy vi aldrig skadat tidigare. Klarbld himmel, glacidr och
enormt hoga vassa berg i symfoni. Liften upp till starten pa

“agen efter s&g riktigt bra ut vadermassigt bade i Annecy
e

Harliga bergsmassiv vid St Hilaire.

sydostsidan var tyvarr avstangd, s vi fick aka upp till Plan de
I'Aiguille istéllet. Starten ligger i nordvéast och fungerar inte for-
ran senare pa eftermiddagen. Men da liftkortet enbart kostade
20 euro per person for en hel dag sa var vi positivt 6verraskade
over hur billigt det var.

Det var som jag ndmnde tidigare valdigt stabilt vader, sa att
gOra mer an att ligga kvar och nolla var svart da vi &ven hade
ett inversionsskikt 50 meter éver starten. Men vi fick 3 flyg var
med magnifika vyer och snélla férhdllanden. Visst hade man
Onskat komma 6ver s& man sag toppen pa Mont Blanc, men
det far bli nasta gang.

a kvallen var vi anda ratt néjda och kom fram till att det
nvarit en fin dag. Nu skulle vi tillbaka till Annecy for att tidigt

dagen efter aka till Coupe Icare i Saint Hilaire. Sagt och
gjort, efter ytterligare en natt pa Florimontane akte vi séderut.
Vi har aldrig varit dar tidigare sa vi visste inte vad vi skulle vanta
oss. Vi blev mycket férvanade 6ver hur 1att det var att f& en helt
egen campingplats utan tréngsel eller avgifter. Fantastiskt! Vi
smackte upp vara tva talt och satte upp min Apco vindstrut pa
ett teleskopmetspd som 18g i bilen. Vi var ju tvungna att visa att
vi var flygare.

Festivalen bjod pa ett medley av olika flyguppvisningar. Mas-
keradflygning, helikopterakrobatik, paramotor, akro och &ven
Jet Man var dar och gjorde en snabb uppvisning. | montertélten
fanns nast intill samtliga féretag som har med skarmflygning att
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Lagsniffande vinge pa Coupe Icare.

gora. Det var svart att bestimma sig for var man skulle bérja
titta d& det fanns sa himla mycket.

Jag maste s&ga att jag tycker Coupe Icare var en otroligt trev-
lig festival. Mycket folk, h&ftiga uppvisningar, bra stdmning och
aven mojlighet till flyg p& morgonen och pa kvallen med gratis
transport upp till toppen igen savida du inte har plankat in pa
omradet. En festivalbiljett med tillhérande gratis retrieves kos-
tade 6 euro. Véldigt dverkomligt tycker jag.

Trots att festivalen holl pa ocksa hela sondagen valde vi (efter
ett magnifikt morgonflyg) att ka tillbaka till Annecy da vi hade
skrivit in oss p& en SIV-kurs tidigt mandag morgon. Vilken ty-
varr visade sig bli installd d& resten av veckan bjod pa skitvader
i ndstan hela Europa.

rfter nagra timmars tittande p4 alternativa stallen dar even-

tuellt béttre vader fanns, valde vi att avbryta semestern
Lnégra dagar tidigare &n vi tankt ifrdn bérjan. Om vi skulle
hitta sol s& hade vi varit tvungna att &ka till Italien, vilket hade
tagit sa lang tid att det knappt hade blivit ndgon tid over &n
att kora bil &nda. Sa vi strackkérde 170 mil hem. Med en som
kér och den andre sovande for att orka med sitt kdrpass sa
fungerade det ganska bra. Vi var hemma i Goteborg pa tisdag
férmiddag.

Jag tycker att det var en lyckad tur. Vi fick flyga pa stéllen déar
vi aldrig flugit innan, tréaffade mycket trevligt folk och fick en
harlig helg pa Coupe Icare.

Nu var vi tva personer i en vanlig personbil och det gick att
komma undan relativt billigt. Da vi var ekonomiska och hand-
lade mat i butiker, téltade flera natter och bara tog in pa hotell i
Annecy da campingarna var stdngda, kostade det bara ungefar
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6 000 kronor for mig under dessa nastan tva veckor. Det som
var dyrast var det som var férknippat med Danmark. Tror vi la
nastan 2000 kronor tillsammans bara pa farjor och broar. Ett
tips ar att kora over bron i Malmo (375 kronor) sen kéra hela
vagen ner till Tyskland och inte ta ndgon av farjorna 6ver da de
ar snuskigt dyra i relation till vad det kostar att kdra och hur lite
tid man spar.

En annan reflektion Gver resan var att september manad &ar
lite knepig om det ar flygning man &r ute efter. Generellt s& ar
det sédmre vader i Centraleuropa vi denna tid. Och skulle man
fa fint vader sa kan det fortfarande vara dalig termik sa hér sent
pa sasongen.

Happy campers.

k Glaciarflygning vid Chamonix:
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andning efter frivilligt nddiskast.

Sdkerhetskurs gav trygghet

ett flertal allvarliga skarmflygsolyckor under det gangna éret.
| foljande text vill jag inte pa ngot satt spekulera kring vad
som skulle kunna vara orsakerna till dessa olyckor och inte hel-
ler komma med nagon “lésning” pa ett “problem” i samband
med dessa olyckor. Men jag vill dela med mig av mina erfa-
renheter fran en sékerhetskurs i Mora som jag gick i somras
eftersom jag personligen kanner att den dels har hjalpt mig bli
en sakrare pilot, och dels njuta mer av min “vanliga” flygning.
For det &r val det som &r meningen med flygningen: att den
ska vara njutbar, rolig, utvecklande och befriande? Visserli-
gen &r den ocksa nervos, pirrig, anspéand och utmanande vid
manga tillfallen — och tur &r val det! Fér mig ar det nog just den
utmaningen och spanningen i flygningen, den fullstdndiga kon-
centrationen som kréavs och den frihetskéansla som jag far av
det som &r en stor del av det som gor flygningen sa fullstéandigt
oemotstandlig och beroendeframkallande...

'senaste numret av Hypoxia har vi fatt ogladjen att lasa om

skadar bade oss sjalva (hur kul &r det att vara med om en

nédra-déden-upplevelse eller att rent av skada sig sjélv

eller andra allvarligt?) och hela flygsporten med risk att vi inte
langre kommer kunna goéra det vi s& innerligt brinner for.

Som hangflygpilot tycker jag att skarmflyg per definition &r

"laskig” - vingen har jag genom aren lart mig att lita pa, den

klarar (nastan) alla férhallanden. Men ett tunt tygstycke som

Men flygning ska aldrig vara farlig eller okontrollerad. Det

mer eller mindre okontrollerat kan vika ihop sig i luften dver mig
och 6verlamna mig till mitt 6de? ”Vem &r galen nog att halla pa
med sant?” ténkte jag innan jag blev s& ohallbart flygsugen i
brist pa hangflygsvader i Sverige i vintras att jag bérjade pa en
skarmflygskurs. Men lita p& skarmen gjorde jag verkligen inte,
och mina férsta mini-inslag och fronter fick mig att stelna av
skréack och aldrig vilja flyga igen. Jag kdnde helt enkelt inte att
jag hade kontroll éver vad som hdnde med mig i luften och att
det var skdrmen som flég mig istéllet fér tvdrtom. Inte det basta
utgangslaget for att vara en séker pilot...

!ag hade formanen att fa flyga i USA under sommaren och
komma i kontakt med en skarmflygskultur dar sakerhets-
traningar tas pa storsta allvar. En god vén pushade mig att
bérja med en “Over-The-Water-Clinic” med en géng — d& hade
jag knappt samlat ihop 15 héjdflyg totalt. Tyvérr var alla kurser
i narheten slutsélda i flera ménader framover, men jag lovade
min van att anmala mig till en kurs har hemma sa fort jag fick en
mojlighet. Vilken glad éverraskning det blev att upptacka att det
faktiskt fanns plats p& en kurs uppe i Mora bara nagra veckor
senare! Jag anmalde mig direkt och sédg fram emot kursen som
ett litet barn — antligen skulle jag fa leka och utmana mina — och
skdrmens — granser utan att utsatta mig for nagon fara.
Och ah, vad jag fick testa mina grénser och sétta mina radslor
pé prov! Under fyra dagar har jag hunnit grata, skrika, skratta,
darra, dansa, le, njuta, leva, umgas med trevliga manniskor och

‘

Ijohej vad det kittlar nar man drar full stall!

forstas flyga. Vi deltagare (Hakan, Henrik, Peter och jag) fick
gora sex flyg var dér vi 6vade att géra kontrollerade “stora éron”
och “stora stora éron”, b-linestall och fullstall, wingovers och
spiraler; samt att hantera inslag, fronter, och spin. Till slut blev
det &ven ett frivilligt n6dskarmskast, som till min stora férvaning
ké&ndes ganska ospektakulart efter alla de andra dvningarna...

-«

nnu mer forvanad var jag nog att upptécka att mitt “tunna

tygstycke” inte alls var sé oberakneligt som jag hade trott.

Vad jag an utsatte skarmen fér, hur mycket jag &n drog
och ryckte i linorna, s& tog skarmen talmodigt emot mina slag,
vecklade ut sig snéllt och fint fér att flyga vidare, och vande
andra kinden till medan jag sjélv fortfarande férsdkte samla mig
efter slaget som jag sjalv hade utdelat...

Men Johan Erikssons lugna rést hdmtade mig tillbaka till verk-
ligheten och fortsatte att metodiskt guida genom fler och fler
ovningar for att utnyttja varje flyg optimalt. D& var det bara att
fortsatta rycka och parera, rycka och parera, rycka och pa-
rera — och nér flyget var Gver: grata en skvatt, landa pa dar-
riga ben, brista ut i hysteriskt skratt, bli tréstad av startledarna
och bogserforarna Olle och UIf — och snart langta upp igen for
mera, mera, meral!

Pa taget hem var tankarna och kanslorna som nollstéllda. Att
jobba under resan (som jag lite optimistiskt hade planerat for)
var inte att tédnka pa. Istallet satt jag och férundrades 6ver hur
mycket som hade fallit pa plats under helgen. Jag langtade ef-

ter att f& prova mina nya vingar under “vanliga” flygforhallanden
och att f& komma tillbaka till Mora s& snart som mojligt. Nu
javlar ska det flygas — hégt och sékert.

Text och foto: Johanna Lénngren

Bogserlinan gér dnda ner till béten.
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EM i franska Alperqa

| september flogs europeiska masterskapen i
skarmflygning (distans) i Saint André les Alpes

i franska Alperna. Sverige fanns pa plats med \ ﬁ
sex piloter och lagledare. | ar gick det sadar for 5 :

i

Sverige med undantag for Magnus Osterberg 4
- som kom pa 34:e plats.

—if

Har berattar tva av piloterna sjalva om hur det
ar att tavla pa sa hog niva.

~ b y i~ - <

Foton: Martin Scheel _ r\

Det blir litt trangt i luften nar alla samsas i samma
blasa, vilket ofta hdnder strax fére start. Har under
task 5.

ey
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Molnflygning ar tyvérr inte of/anligt under stora
internationella tavlingar och det lamnades in flera
protester om det under EM. bilden ar fran task 3.

Matts Eliasson:

aint André ar en av de bésta flygstallena i Europa tycker
Sjag. Nar termiken boérjar komma upp pa starten da ar i

princip hela omradet termiskt och det &r bara att flyga.
Bada starterna ar hoga s& man har gott om tid att hitta férsta
bldsan. Dessutom &r de stora sé alla kan starta utan att k&nna
sig jagade, véldigt bra tycker jag. Kanske ar det har nagot for
Nordic Open?

Kanska nagra av er sager — ar det inte farligt i St André? Det
tycker inte jag &ven om nésta alla tavlingar har nadgon som fors
till sjukhuset. Denna tavlingen hade tre. Men det beror mest
pa tavlingsandan dér de flesta glommer allt sékerhetstéankande
for att hanga pa piloten framfor eller hindra ndgon att kéra om.
Man flyger gérna i larotorn pd full speed om man kan komma
forbi nagon.

Vi flog sex upgpifter men det kunde lika val ha blivit atta om de
inte hade cancellerat flygbara men inte tévlingsbara dagar. Jag
tror att tavlingsledningen var lite bekvdma. Det ar s mycket
lattare om 70-80 procent av piloterna flyger i mal an om de
maste plocka upp alla efter banan nér det ar svaga vaderforhal-
lande.

Alla uppgifterna var out and return med mal i St André. Vi flég
fram och tillbaka i dalen och
lite utanfér varje dag. Efter sex g
uppgifter s& hade vi alla lart =
oss var husblasorna var sa det§
gick bara fortare och fortare. @
De dagarna nar vi hade moln &
var det molnflygning forstas.
Om man kanner for att testa
sina grénser for radsla och
spela lite rysk roulette s& har
man ett utmarkt tillfalle fore
starten nar 20-30 piloter ar i
moln och tittar ut lite d& och
da. Sjalv har jag inte nerver for
s&dan idioti. Men jag kan for-
sta varfér, som jag skall kom-
ma till senare.

Taktiksnack fére start.

biaqu

i princip ar pa samma niva. De allra flesta ar valdigt duk-

tiga pd att veta var nasta blasa ar. Och jag tror inte ndgon
skulle bomba om det var vanlig distansflygning men under tav-
ling s& jagar man varandra ner i backen.

Jag har tavlat i atta &r och det &r intressant att se hur det
har andrats det senaste aret. Detta EM var véldigt annorlunda i
jamforelse med forra. Vadret var battre forstds men skdrmarna
var annorlunda. Man sétter de basta piloterna att tavlia med
strypta skdrmar, det &r som att Formel 1-bilarna har blivit lasta
pa forsta véaxeln. S& hur vinner man d&? Bra fraga.

Nar man da tavlar pa ett sddant stélle som St André med s&
mycket termik och dessutom med termik pad samma stalle varje
dag. Da kan man glémma allt om distansflygning fér det hand-
lar bara om att kurva och glida. Eftersom skarmarna &r strypta
sé finns det bara en fart , hogsta i alla I1agen. Nar man flyger full
fart i en grupp med 40 skarmar i 10 minuter och alla haller sina
positioner mer aller mindre s& inser man att det ar inte ar pa
glidet det hdnger (om man har en Enzo eller IP6 eller Boom XC).
S& om gagglen vill skaka av sig nagra sa speedar man forbi s&
manga blasor som mojligt. De lagsta kommer da att stanna el-
ler speeda ner till backen.

“et ar valdigt speciellt att fyga med s& manga piloter som
e

veckan) &r att kurva b&st och om mdjligt stoppa andra

fran att kurva lika bra. Att vara hégst i gaggeln ar viktiga-
re &n nagot annat. Och varfor ar det sd? Jo som jag upptackte
det &r omojligt att flyga ikapp s& om man gor tva extra 360 i en
blasa ar man hoppl6st efter for resten av den uppgiften. Det ar
helt nédvandigt att sticka nar de forsta i gaggeln gar. Mycket av
tavlingen avgors alltsd i blasorna. Det ar da viktigt att kéra ut
armbé&garna och kurva aggressivt.

Jag har aldrig under mina &tta ars tavlande kurvat s& nara an-
dra och blivit ropad at utan att ha gjort nagot fel. Det finns helt
enkelt de som tycker att de har mer rétt till min plats i blésan.
S& nu kan ni se hur bra det &r att ha 100 extra hojdmeter vid
starten. Det har problemet blev valdigt tydligt ndr man har s&
manga piloter pd samma hoga nivd. Som ni sakert kan lasa
mellan raderna s tycker jag inte om den senaste utvecklingen
pa tavlandet. Men lyckligtvis s& verkar det som att comp-skar-
marna kommer tillbaka 2014.

Men trots detta s& ar jag tacksam for att jag har fatt fortroen-
det att fa representera Sverige. Det finns ingen tévling jag hellre
vill vara med i sé jag hoppas att jag far fértroendet igen.

Min slutsats (och &ven andras upptéckte jag i slutet av

Matts Eliasson

Hakan Lindquist:

!ag ar ny i swepool och min
upplevelse av EM paver-
‘ kades starkt av vad som
hénde mig tidigare i ar. Det
bérjade med regeldndringen
i fjol som gjorde att tavlingar
nu flygs med klassade skér-
mar. P& grund av det lyckades
jag fa en valdigt bra placering
i pre-PWC-tavlingen (PWC -
Paragliding world Cup) i Sydaf-
rika i december och fick PWC-
ranking nog for att kunna vara
med vérldscupen i &r. D4 kom hybrisen tillsammans med insik-
ten att det var en méjlighet som inte ofta upprepas. Jag koépte
EN-D klassad tavlingsskarm och akte till min forsta PWC i maj.
Dér hade jag bara fyra timmar i min nya skdrm och kraschade
pa forsta uppgiften i turbulenta foérhallanden. Sommaren gick at
till att aterhamta mig efter en kompressionsfraktur pa L1-kotan.
Det &r fortfarande smértsamt om jag anstrédnger mig.

flygtrim och tavlingen gick at for att kurera mina hjarnspo-

ken. Jag var tillbaks p& forra arets "vanliga" EN-D sk&rm,
men trots att jag var van vid utrustningen blev jag i bérjan radd
och klev av speeden vid minsta turbulens. Det blev battre mot
slutet av tvlingen, men jag ar fortfarande harig i turbulens.

Jag har flugit ganska manga tavlingar p& mellanniva och &r
van vid hur tavlingar gar till. Det speciella med EM, utéver den
hoéga nivan, &r att den &r tva veckor lang och det ar ceremonier
med inmarscherande lag och flaggor och nationalsanger. Rik-
tigt kul att ha varit med om det.

Upplevelsen av tavlingen handlade mycket om den véldigt
héga nivan pa piloterna. For att kvala in var man tvungen att
vara rankad topp 400 i varlden, och det mérktes. 90 procent av
startféltet fldg de nya EN-D klassade compskérmarna, och de

‘,él pa plats pa EM i St André hade jag fruktansvart daligt
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allra flesta deltagarna vet hur man flyger fort. Ett annat konsta-
terande &r att pa den har nivan satts svara uppgifter. Banorna
var typiskt 6ver atta mil kors och tvérs i alpterrang dér man ofta
var tvungen att passera hoga pass och flyga pa lasidor. Svarig-
heten kom ocksa av vadret. Det var oftast bldsigt och turbulent,
speciellt om man hamnade lagt pa de dar lasidorna.

!ag blev oftast franflugen ganska fort. Det ar stor skillnad pa
arets comp EN-D och forra arets vanliga EN-D. Och om man

inte vagar trampa péa gasen nar det skakar s kommer man
snart efter. Nar man inte har s manga piloter att titta pa blir allt
mycket svarare. Bade termikletandet och vagvalen vinner pa att
ha manga piloter i narheten. S& det blev ofta att flyga sjalv eller
med nagra fa efterslantrare.

Vanligtvis i tévlingar har man radio huvudsakligen for att tav-
lingsledningen ska kunna meddela piloterna om varningar och
dylikt. | den hér tévlingen hade vi tilldelad teamfrekvens. Tyvérr
ar vi inte jattebra pa att anvanda mojligheten, men jag hade
nytta av det vid nagra tillfallen da jag fick tips fran lagkamra-
terna langre fram.

Jag gick i mal tva av sex uppgifter. Inga hojdartider men jag ar
hyfsat néjd anda. Oftast var det bra resultat fér mina forutsatt-
ningar, men sista dagen var det efter en fdrsméadlig vdgvalsmiss
dér jag foljde efter fel skédrm. Vi gick den raka vagen och flég
forbi ett kant lyftstalle och stod snart pa marken. Om jag hade
foljt min tidigare taktik "get high, stay high" s& hade jag kanske
gatt i mal aven sista dagen.

Jag hoppas komma tillbaka i flygform igen infér ndsta sé&song.
Undrar vad jag ska flyga fér skérm...

Hakan Lindqvist

Resultat EM i distans 2012

Individuellt (133 tavlande)

# Namn Land poéng
1 Yassen Savov BUL 5 691
2 Xevi Bonet Dalmau ESP 5615
3 Russel Ogden GBR 5608
34 Magnus Osterberg SWE 4793
92  Matts Eliasson SWE 2943
105 Magnus Eriksson SWE 2335
117 Tor Jansson SWE 1767
118 Tobias Hinas SWE 1715
119  Hakan Lindgvist SWE 1673

Damer (13 tavlande)

1 Nicole Fedele

2 Kirsty Cameron
3 Regula Strasser

Lag (26 tavlande)

# Land poédng
1 Osterrike 11 148
2 Spanien 11129
3 Schweiz 11 019
11 Norge 9819
16 Sverige 8 079

Kompletta resultat finns pa www.para-euro2012.com

uossied Auusp 0104

Saint André bjuder p3 ett
storslaget alpint landskap.

|

gt o’ EUrop,~
* paran, i

l!{latts Eliasson, Tobbe Hinas, Hikan Lindqvist, Magnus
Osterberg, Tor Jansson, lagledare Jenny Persson och
Magnus Eriksson.

Det svenska laget hade lagt ner mycket
energi pa sponsring och PR.
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Nar man har gétt hela vdgen upp finns det
en stor tillfredsstéllelse i att flyga ner.

Nya berg varje dag

bor. Byn i min 6sterrikiska alport gar pa sparlaga.
Nastan. Det spikas och malas. Nya hotell byggs och
gamla renoveras infor vintersdsongen. Jag gillar den hér
tiden. Inte pa grund av allt av allt ovasen fran hantver-
karna, utan fér att jag har bergen fér mig sjalv. Bergen dar
jag bor kallas Pinzgauer Grasberger och &r alltsd gras-

“et finns en tid pa aret da allt bommar igen dar jag
e

berg. De &r inte lika spektakuldra som i exempelvis Dolo-
miterna, men p& hdsten nar alla turister precis férsvunnit,
rader ett fargsprakande skadespel. Blabérs- och lingon-
buskarna andrar farg och hela bergssidor badar i rétt. 1b-
land kommer det snd som vanligtvis sméalter bort snabbt
i dalen, men ligger kvar pa topparna. Som om nagon har
florsockrat bergen. Det ar fint.

Det &r nu det &r sasong for hike & fly. Jag har tva vanner
som &r inne pa samma linje. Den ene, Hannes, driver se-
dan generationer tillbaka ett pensionat i byn och ar ledig
i vantan pa vintern. Den andre, Norbert, ar fére detta Ost-
errikisk mastare i triathlon och har en del sponsoratagan-
den att genomféra pa helgerna, men annars &r han ocksa
ledig. De tva ar egentligen alldeles for valtranade for mig,
men jag klarar mig hyggligt da det inte &r fér brant uppat.
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Vi forsoker flyga fran ett
nytt berg varje dag. Oftast
handlar det om ungefar 1 000
héjdmeter vandring for att na
toppen. Aret innan slépade
jag upp min vanliga utrust-
ning ett par ganger. Det &r ett
misstag. Genom att kapa vikt
blir allting sa otroligt mycket
mer ndjsamt.

Jag har inte med mig nagon
vario eller andra instrument.
Fér mig &r det inte ens in-
tressant att jaga termik un-
der de hér flygen. P4 nagot
satt &r det vandringen upp
som ar grejen. Lattviktssele,
lattviktsreserv och en skérm
som A&r relativt latt. Sen mas-
te man ha lite Jausen, ett
hogkvalitativt smorgéspaket
alltsa.

Text och foto: David Bengtsson

Hannes Niederseer ar nastan uppe pa Schwalben-
wand, berget utan lift pa andra sidan Zell am See.




Hangflyg

Timmie Nilsson flyger éver Aspres-sur-Buéch med sin Wills Wing Falcon 3.
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Hingflygsiventyret fortsitter

Text och foto: Jan Dersjé

dags att reflektera 6ver sdsongen som gétt. Denna artikel

ar tankt som en uppféljning p& min forra artikel om mina
upplevelser som nybérjare (Hypoxia 2-2012). Jag avslutade da
med att satta mal for sésongen 2012: att ta hangbehdrighet och
aka med pa Frankrikeresan.

| Orebro Friflygklubb startade vi sdsongen i mars med att ha
en gemensam skarmpackningsdag med kunniga instruktérer
pa plats. Jag hade tidigare under vintern packat om min néd-
skdrm och kande mig trygg i att jag hade gjort rétt, men det var
anda nyttigt att vara med. Man lar sig alltid ndgot nytt, s& aven
denna gang. Har du mgjlighet att vara med pa en sadan klinik
rekommenderar jag att du tar chansen. Att packa sin nédis ar
inte svart och sedan spar du en slant varje gang du gor det.
Men det &r s& klart viktigt att det blir ratt.

Ett antal helger senare var det dags for férsta markbogse-
ringen fér sdsongen. Den dér pirriga nybdrjarkanslan infann sig
direkt. Men det gick bra. Vél i luften k&ndes det som att jag inte
hade tappat s& mycket flygkansla under vinterns uppehall. Jag
tror att det beror pa att jag korde ratt hart pa hésten och tog
alla chanser jag hade att flyga. Jag har skolat ett antal elever
i radiostyrt modellflyg och erfarenheten darifran sdger samma

Nér jag skriver detta ar flyget snart 6ver for i ar och det ar
-

sak. Har man val kommit éver en viss tréskel sitter det dar. Men
man maste bygga timmar koncentrerat under en tid for att na
dit. Tar man uppehall backar man latt till ruta ett och far borja
frdn borjan ingen. Jag misstéanker att det &r har manga nybor-
jare tréttnar?

!ag anmalde mig tidigt till arets hangkurs pd Hammar. Da
det ar en bra bit att dka for mig kom jag 6verens med Per

Andersson som hdll i kursen att vi skulle ta det nar vader-
prognosen var lovande, ndgot jag uppskattade. Vi holl kontakt
och se, en vacker dag var forutsattningarna de ratta. Pa fre-
dagskvallen rullade jag soderut i min palitiga gamla Volvo-
kombi med vingen pa taket. Efter lite letade i morkret anlande
jag 00.30 till Skaneklubbens flygfélt i Skdnes Fagerhult dar jag
passade pa att sova Gver natten. Aterigen fick 940an visa vad
den gick fér som hangflygbil. Féller man bakséatet kan jag ligga
raklang och sova i den. Det var en ratt skum kansla att sova pa
denna 6dsliga plats bland gamla lingrévare och containrar, men
det gick bra. 07.00 ringde vackarklockan och efter en snabb
frukost var det dags att rulla vidare mot Hammar. V&l p& plats
var jag riggad och klar nér Per dék upp. Det visade sig att jag
blev den enda eleven denna dag vilket gjorde att jag fick full
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Den beryktade landningen vid Saint-Andre-les-Alpes ligg
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uppmarksamhet fran Per. Han till och med bar upp vingen frén
stranden at mig vid ett tillfélle. Bara det var nastan vart kursav-
giften pa futtiga 700 kronor. Vi skall vara rédda om vara instruk-
térer som staller upp pa detta satt!

gang av startplats och de olika landningsmdjligheterna:

topplandning, landning i grytan till hdger om héga hanget
och nere vid stranden (dar det dven gavs mgjlighet att tvétta
bort det bruna man latt far pa skorna pd Hammar...) Déarefter
var det dags for férsta starten. Det var en méktig k&nsla att
springa fram mot kanten och flyga ut éver hanget. Jag har flugit
mycket modellflyg har, men det &r onekligen en annan upple-
velse att se hanget utifrAn/uppifrdn. Med backtréningen och
alla bogserstarter forra aret i ryggen gick starten bra.

Vinden och min teknik var dock inte tillracklig s& jag fick finna
mig att landa pa stranden. Jag hade egentligen planerat att
topplanda férst och arbeta mig nedat, men det blev precis
tvartom. | slutet av dagen klarade jag i alla fall av att halla mig
uppe en stund. Jag fick god hjalp av Jorgos Billis som flég fére
mig och visade mig var lyftet fanns. | samband med teoriskriv-
ningen passade jag dven pa att skriva teorin for pilotlicensen.

sjélva kursen bérjade med en rundvandring och genom-

Framat kvéallen mojnade vinden och jag vande kylaren norrut.
Halv ett p& natten var jag hemma igen med en hangbehdorighet
i fickan. Mal ett avklarat!

Val tillbaka pa Nasby fortsatte jag med markbogseringen.
Detta &r for dvrigt en billig och bra metod. Varfér anvénder inte
fler den? En dag sade Mats, instruktdren i klubben: ”Far du en
blasa nu sticker du, det &r dags for dig att utelanda!” Ok, téankte
jag. Direkt efter release kénde jag att det fanns nagot dar. Jag
bérjade kurva och sakta men sakert vann jag héjd samtidigt
som jag drev ivag 6ver falten. Vilken otrolig frihetskansla det var
att kunna lamna féltet! Det gar nastan inte att beskriva.

punkt. Flygningen hade visserligen innehallit lite termik-

flygning tidigare, men det har var ndgot helt annat. Nar
jag passerade over starten kénde jag mig p& nagot satt lite
stérre som pilot. Tank att f& lamna faltet. Det har later kanske
fanigt, men f6r mig var det en stor upplevelse. Allt underbart har
som bekant ett slut, s& &ven nu. Efter ndgra kilometer tappade
jag bort bldsan och da sag jag ut en lamplig landningsplats sa
langt bort fran faltet som mojligt. Nasby ar ratt tacksamt pa det
sattet att det &r akrar 6verallt i narheten sa det finns gott om falt

cruidigare hade jag alltid startat och landat pa samma
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att vélja p&. Det géller bara att landa nara en vag s att man latt
kan bli upphamtad. Helgen efter gjorde jag tva utelandningar
till s& nu géllde det bara att skrapa ihop de nédvéndiga 15 tim-
marna innan jag kunde fa min pilotlicens. Hur fr man bast ihop
mycket timmar? Jo man &ker till Frankrike!

sida var jag solklart forst pa tangentbordet. Jag hade
namligen suktat hela vintern, sittande framfér youtube fullt
av coola Frankrikevideos. Sa vecka 28 bar det av séderut. Re-
san boérjade med att Tommy och Gunnar dék upp hemma hos
mig lérdag morgon. Inga vingar? Det visade sig att de hyrde
Tecma av Hans Berg som arrangerat dessa resor i massor av
ar. Farden gick vidare mot Orebro dar Roland, Jonathan och
Peter anlédnde. | Skara hamtade vi Axels packning. Stérre de-
len av den i alla fall... | Floda hdmtade vi upp Simon och minst
TIO bygelben. Bra att ha nagra i reserv... | Lund métte vi den
andra bussen med Per, Niklas, Henrik, Timmie och Axel. Hans
och Jorgen akte egna bilar med familjerna, Jorgos och Anders
anslét med flyg i Nice efter en vecka. Per stannade en vecka
till for att tévlingsflyga. Det fanns med andra ord alla varianter.
Det var dven en ratt stor spannvidd pa piloterna. Allt fran nas-
tan helt gréna till 300+ timmar i loggboken. Sjélv var jag sugen

Nér anmalningen kom upp pa Skanes Drakflygklubbs hem-
-

pa att hanga med redan forra aret direkt efter grundkursen,
men jag resonerade som sa att jag troligen skulle fa ut mera av
resan om jag hade lite mer erfarenhet i bagaget. Det visade sig
stdmma. Kan man inte f& till hojdflygbehorigheten pa annat satt
ar denna resa en bra vag att komma vidare, men vi som inte var
beroende av tandemflyg med Hans i bdrjan fick flyga markant
mera férsta veckan. Det regnade i stort sett hela resan ner, men
det gjorde ju inget. Nar vi val kom fram till Chindrieux pa formid-
dagen dagen efter sken solen, och det fortsatte den med i tva
veckor. Nagot att annat &n den svenska sommaren det.

a eftermiddagen nar vi fatt upp télten gav vi oss ivag till
»Iandningen dé&r vi fick drill i landningsvarv och annat nyt-
. tigt. Hans pratade mycket om att ha en plan fér landningen,
men att inte dra sig for att justera den om det skulle behévas.
Det har har jag haft nytta av senare. Efter genomgangen hop-
pade viin i bussarna och for upp till startplatsen. | Chindrieux &r
det rampstart som galler. Och vilken ramp sedan! Rejélt brant
och sedan ett stup pa sisddar en 600 meter. Fler &n en sag fun-
dersamma ut, och associationer till "Den sista farden” haglade.
N&r det val blev dags for start var det dock ingen som tvekade.
Med vara trygga instruktorer vid var sida vantade vi in ratt start-
vind och sedan var det "Spring utav h-e!” som gallde.

Solnedgdngsflygning.

Vilken sensation ndr vingen bar och man svdvade ut &ver
hanget! | Chindrieux flyger man pa ett termiskt hang léangs en
skapligt 1ang &s. Vi fick manga fina flyg har. Kom man bara upp
Over kanten kunde man ligga och vanta pa vissa stéllen sd kom
blasorna forr eller senare. Vi hade inte tilldtelse att ga sa hogt
pa grund av kontrollerat luftrum, men jag fick i alla fall flyga i
molnbas vid ett tillfalle nar det kom cumulus indrivande frén
dalen.

riet och till detta hade vi brieost och salami. Det var ka-

nongott, i alla fall de férsta fem dagarna... Roland Pet-
tersson hade langsta flyget pa tre timmar och 45 minuter. Efter
detta tejpade han fast en baguette pa bygelbenet. "Man blir s&
hungrig i luften” var hans kommentar. Sjalv loggade jag nastan
13 timmar. Nér vi kom hit hade jag totalt lite dver 8 timmar i luf-
ten s& nu hade jag mer an férdubblat min flygtid pa sex dagar.
Jag har forstatt att vi hade tur med vadret, men med tanke pa
hur vackert det var i trakten hade jag kunnat sta ut med nagon
dag utan flygning utan att grdma mig allt fér mycket. Nu bérjade
alla bli méatta pa& Chindrieux och de gronaste av oss hade flu-
git tillrackligt mycket solo for att Hans skulle sl&ppa oss vidare
soderut.

-'l 1ill lunch brukade vi handla baguetter i det lokala bage-

Hangflyg

Nasta anhalt blev St André les Alpes. Den officiella landningen
vid campingen/paraglidingpuben &r 6kénd d& huvudlandning-
en ligger precis dar tre dalar mots. Mitt pa dagen kan inte da-
larna komma Overens om vem som bestdmmer s& vinden kan
vaxla 180 grader pa nolltid. Jag sag en fransman med en T-shirt
med texten "I survived the landing at St André” pa. Det s&ager
det mesta. Vi valde att reka ut en lugnare landningsplats l&ngre
upp i en av dalarna. Det var ett néddlandningsfélt fér segelfly-
get. Hur de kunde komma ner dar forstar jag inte, men for oss
funkade det. Just det hdr med att reka landningsplatser innan
start kdndes valdigt seridst och bra. Overlag kindes det tryggt
att &ka pa en sadan har arrangerad resa med erfaret folk som
kunde tala om var och néar det var [Ampligt att flyga.

jag har fér mig att det var cirka 900 meter ner till land-
ningen. Har var det naturstart som gallde. Vi flég antingen
tidiga morgonflyg eller sena eftermiddagsflyg. Sjalv hade jag
fatt s& mycket flygtid att jag avstod morgonflygen da de néas-
tan alltid var av karaktaren nerflyg. Konstigt vad referenserna
andrar sig, hemma hade ett 900 meters nerflyg kénts som en
otrolig upplevelse. Naval, det tog jag igen pa kvallsflygen.
Det blev ett par timmar i luften varje gang. Innan avresan hade

Starten i St André ligger lite hogre an dér jag flugit tidigare,
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— Hangflyg

jag last i Hypoxia om Johans flyg langs med en &8s och runt ett
par radiomaster. Nu férstod jag pl6tsligt var han hade flugit. Jag
bérjade med att flyga langs med berget vi startade fran. For
varje runda vagade jag mig langre och langre bort och till slut
hade jag tagit mig s& langt jag kunde utan att flyga i motvind
over dalen. Jag &r visserligen jattendjd med min nybérjarvinge
(en gammal Thalhofer Joker fran 91), men bra pa att penetrera
motvind &r den inte. Istéllet flég jag tillbaka till starten. Jag kur-
vade i "tratten” en stund och sedan kom en fin bladsa som tog
mig till 1 000 meter &ver start.

6ver dalen. Under &verflygningen som tog en evighet

fick jag fina mdjligheter att testa en del av det instruk-
térerna lart mig om att sikta pa en punkt och bedéma om den
steg eller sjonk, det vill siga om jag skulle na fram eller inte. Jag
hade forst ténkt att glida direkt till landningen, men det visade
sig att jag hade sa fin hojd att jag utan vidare kunde klattra upp
pé berget bakom landningen. Detta berg var en mycket lang fin
as som det gick fint att hanga langs med.

Problemet var att det var lite sned medvind bort frén landning-
en. Om man inte kunde flyga tillbaka var det mycket skog att
passera i motvind innan man méjligen kunde hitta ett félt nere i
dalen att landa pa. Med andra ord var det med skrackblandad
fértjusning jag provade att g4 lite langre for varje gang innan jag
bestdmde mig for att forsdka ga hela &sen ut.

Med den marginalen vagade jag mig bakat i medvinden

Riggade vingar pa starten i Aspres-sur-Buéch.
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Langst bort var det en relativt skarp topp jag dépte till Matter-
horn. Sista biten var det uppfér, men genom att skrda fram och
tillbaka gick det faktiskt att ta sig upp hela vagen till toppen.
Nér jag svangde langst ut fldg jag ut 6ver ett otroligt hisnande
braddjup pa uppskattningsvis 800 meter rakt ner. Det var sa
maktigt att jag var tvungen att géra det flera ganger pa raken.

Sedan var det dags att vanda tillbaka. Jag fick kdimpa bade
lange och val i motvinden, men det lyfte fint hela vdgen sa det
var mest en frdga om talamod &ven om jag var nervés hela va-
gen. Pa ett stalle gick &sen uppat lite och d& borjade jag spana
efter en nddlandningsplats med allt hégre frekvens, men det
gick bra. Nar jag val var tillbaka framfor ordinarie landningen
kande jag att jag hade fatt min dos for dagen och jag gick ner
och landade vid de andra. Jag har ingen GPS, men via www.
geodistance.com maétte jag upp strdckan mellan brytpunkterna
till cirka 34 kilometer. Min forsta strackflygning!

den pa att ta mig 6ver dalen i motvind. Jag gick forst bort

till masterna och letade efter en fin bladsa sa att jag skulle
ha s& bra héjdmarginal som mgjligt. 500 meter 6ver &sen gick
jag ut dver dalen. Jésses vad det sjénk. Jag tyckte inte att jag
kom nagon vart trots att jag speedade en hel del. Halvvégs
stod det klart att jag inte skulle na fram, jag ville helst komma
fram Gver berget mitt emot, inte pa lasidan. Nar jag vande tillba-
ka gick det desto fortare men jag fick trots det kdmpa en stund

Nu hade jag fatt blodad tand och dagen efter gav jag mig
-

langs bergssidan innan jag hade kommit upp éver hangkanten.

Skam den som ger sig, jag letade ratt pa en battre bldsa som
tog mig 1 000 meter éver start innan jag gick ut. Nu tog jag mig
Over. Tyvarr lyfte det inget vidare pa detta berg s jag gick till-
baka tamligen omgdende medan jag hade hojd kvar. Konstigt
vad fort det gar i medvinden?

ville jag testa ett annat berg lite snett bakom starten.

Detta berg hade formen av en kant som sluttade uppat.
Jag resonerade som sd att om jag bara kommer fram borde jag
kunna hanga pa detta berg ocksd. Om det inte bar kunde jag
bara ga framat lite och sedan glida till landningen. Nu visade
det sig att jag hade ratt. Jag kom in ungefér pa halva kammen
och det steg fint. Det var en konstig kénsla att flyga uppfér en
backe, men vingen steg lika fort som marken sé det var bara att
hédnga med. N&r jag hade stigit till toppen flég jag runt en stund
innan jag fick fér mig att g& mot &sen jag foljt dagen innan.

Har gjorde jag bort mig. Istéllet for att ga framat och runda
berget och korsa dalen pa samma stélle som innan blev jag
snikig och gick rakt 6ver bergskammen. Gor inte det om du inte
har ordentlig hdjdmarginal. Bakom kanten var det ordentligt
turbulent och jag hade nagra svettiga minuter innan det lugna-
de ner sig. S& har efterat var det en Idxa, men det kunde ha gatt
illa. Jag fick speeda pa en del, dels for att fa vingen lite stabi-
lare i den oroliga luften, dels fér att komma ur omradet fortare.

T tillbaka 6ver start letade jag ratt p& husbldsan igen. Nu

Hangflyg ——

Resultatet var att jag kom in 1agt pa berget bakom landningen.
Jag sdg Anders skrapa pa samma hoéjd och da ville jag inte vara
den som landade férst. Inne néra berget lyfte det béattre och
jag lyckade stiga. Anders sag hur det steg for mig och hakade
pa och lyckades radda sig ocksd. Efterat tackade han mig for
hjalpen. Det har &r annu en sak som ar sa himla bra med dessa
gruppresor, man lar sig jattemycket av varandra. Anders i sin
tur har hjélpt mig med insikten om att kurva tight i bldsorna.

igen. Den hér gangen Iag vinden lite annorlunda s& det gick

inte att ta sig &nda upp till toppen, men néstan. Motvinden
var mindre &n dagen innan sa nér jag kom tillbaka till landning-
en fick jag for mig att jag skulle g4 tillbaka till turbulensberget,
men lite langre ner dar det inte var sa hogt. Jag kdmpade i mot-
vinden och kom mycket riktigt fram men jag hade fatt 1agga om
kursen sa mycket efter hand att jag kom in fér 1agt och lycka-
des inte klattra igen. Vinden hade antagligen mojnat lite ocksa
sa hangeffekten minskade. Istéllet fick jag g& mot landningen.
Den har gangen testade jag faktiskt landningen vid campingen.
Landningsolen lockade nagot kopitst. Jag resonerade som sé
att vindriktningen stabiliserar sig mot kvéllen sa det borde vara
lugnt. Det var det ocksé och efter en lyckad landning kunde jag
njuta av en kall 6l i baren pa paraglidingklubben. Total stracka
mellan denna dag blev runt 51 kilometer, inte illa fér en nybdr-
jare med en 6ver tjugo &r gammal nybdrjarvinge!

Nér jag val kommit upp gav jag mig ivag till "Matterhorn”
-

Fint lyft ovanfér dsen.
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Sista anhalten pa resan blev Aspres-sur-Buéch. Vi bodde pa
campingen Monteglin vid Laragne, hangflygets Mecka! Har var
hela campingen full av héngglidarfolk. Vid alla taltplatser stod
det bilar med hangglidare pa taken. Om jag minns ratt var det
brittiska och belgiska mésterskapen som avhdlls medan vi var
dar, eller dagarna efterat. Klart coolt att se hangglidare landa i
strid strom medan vi satt utanfor vara talt. Alla platser pa cam-
pingen var upptagna utom en som var bokad. Efter lite forhand-
ling med férestandaren fick vi pa nader sla upp vara talt om vi
lovade att Idmna platsen innan n&sta gast anlédnde. Det hjélpte
nog att vi berattade att vi skulle sl& upp TOLV télt pa EN plats.
Bra fortjanst for forestdndaren och en syn for gudar. Nar vi an-
l&nde var det 37 grader i skuggan och alla led, men som tur var
fanns det en kall pool pa campingen.

dade pa segelflygfaltet nedanfor snett bakom hornet. Per be-

rattade att det gick att hoppa fran berg till berg hela végen
bort till Laragne men att det var svarare att flyga stracka nu da
termiken inte var lika utvecklad och de narmaste bergen lag
langre ivég an tidigare. Jag forsdkte i alla fall, men precis som
tidigare fick iag borja om flera canger. En gang var jag riktigt
niva Jaa lvckades kamma under ett stort moln dér det steg
konstant 1,5 meter per sekund. Inte vralstig precis, men det var
over en jattestor yta. Det vanliga centrerandet behévdes inte
riktigt pd samma sétt. Jag kommer faktiskt inte ihdg om jag

'Aspres var det lite svalare. Vi startade pa ett berg och lan-

nadde over till andra sidan eller ej, men jag flog hur som helst
tillbaka till starten efter ett tag och landade pa vanliga land-
ningen nér vinden dog ut pa kvallen.

Segelflygfaltet 1dg i en uppférsbacke som slutade med en
plata dar vi skulle landa. Har géllde det att inte landa kort for
da var det tallskogen som véantade. Alla klarade sig dock fint
utom undertecknad som prompt skulle landa narmare pricken
an Jorgos med groundloop som fljd. Det kédndes lite snopet att
gora sa sista landningen i Frankrike, men vad gér man inte for
publiken? Né&r jag val packat ihop vingen efter ett par timmar i
luften var det gott med en pizza pa flygklubben.

Sammanfattningen blev att den var ett minne for livet.

Tank s& mycket man fatt se och uppleva i luften och pa
marken. Otroliga vyer, fantastiska badstéllen, trevliga kompisar,
god mat och dryck, samt hisnande flyg man bara kan drémma
om p& hemmaplan. Loggboken hade fatt prick 24 timmar extra,
med andra ord hade jag lagt p& 300 procent pa min totala flyg-
tid pa bara ett par veckor! Mal tva avklarat.

Val hemma ville familjen ha sitt sa det tog en stund innan jag
kom igdng med flygningen igen, men nu har jag i alla fall kvit-
terat ut min pilotlicens. Malen for nasta ar d&? Jag skulle vilja
flyga pa Alleberg, och jag har precis képt en Mosquito motor-
sele som jag vill 1ara mig flyga med. Nu maste jag bara hitta en
passande vinge.

Medan vi vantade pa maten reflekterade jag lite 6ver resan.

Flygsportsondag pa Bark

arkarbyféltet haller pa att bli en rik mangkulturell idrotts-
Bplats for flygsport. Sondag 28 oktober virviade luften av

skarmflygare, hangflygare och modellflygplan i ett pro-
pagandanummer for hur idrottsféreningar kan sambruka en fin
anlaggning. Vadret var s& underbart som man kan ténka sig nar
en svensk hdstdag visar sin allra basta sida.

Alla bilderna ar tagna under séndagen, da Fenix Skarmflyg-
klubb, Stockholms Radioflygklubb och Stockholms Héngflyg-
klubb hade flygaktiviteter pa Barkarbyféltet. Extra roligt ar att
hangflygarna bérjar komma igéng igen.

Redan klockan 08:30 éppnade féltteam 5 hangarddrren och
rullade fram vinsch och annan utrustning fér dagens skarmflyg-
ning. Moppen kom rullande pa sléap eftersom vi tvingas forvara
den p& annan ort tills vidare.

Vid niotiden var forsta pilot i luften. Och vilken luft! Det var en
av de smorigaste dagarna pd lange. Efter den bedroévliga flyg-
varen och sommaren har flygvadret hyfsat till sig pa hostkan-
ten, och det hér var en riktigt bra dag. Vi rullade bort vinschen
s langt att det borjade titta fram ”ny” lina fran trummornas inre,
och det har gav oss fenomenala releasehgjder.

Text och foto Bjérn Hardstedt

als Marcus Lindqvist i Stockholms Héng-
I | \! flygklubb glider éver skdrmflygarna.

Silvermedaljéren i SM Tor Jansson tillhérde dagens

Hela gdnget. Fran vdnster: Per, Tommy, Timmie, Hans (sittande), - I bak den landar Daniel Lehnb
dltteam. | bakgrunden landar Daniel Lehnberg.

Peter, Gunnar, Axel, Henrik, Jonathan, Niklas, Simon, Jorgos,
Jorgen, Roland, Anders (stdende), Jan (sittande).

Tandemekipage pa vég in fér landning strax efter iol-
nedgangen. -
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Posttidning
Returadress wwwa @|com
Svenska Skarmilygiorhundet www.skysport.se | info@skysport.se | Skarmflygskola | Butik

0dd Fellowvagen 38
127 32 Skirholmen Draklanda | Are | 0647-51186

EN B C:emﬂcatlorw Created with De1ta and Ri10 techno!ogm the Rush 3 is the most advanced
intermediate wing that we have ever created. Withy modified tab positioning, leading edge
reinforcements, and an ultra low-drag line plan, the Rush 3 is truly a next generation design. If you are
an experienced intermediate pilot or a sport-performance pilot locking for a bit more comfort and
security, then we invite you to get a demo and see what you think of our latest design.



