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Skarmflygforbundet fyller 30 ar

Vi har fatt in tva ansokningar om att ordna flygtraff och fira vart
jubileum. Bada ansokningarna har beviljats och det kommer bli
en flygtraff pa Alleberg i mitten av juni samt en flygtraff uppe i
Piteda i sommar. Mer information om dessa traffar kommer pa
SSFFs hemsida. Det finns fortfarande pengar budgeterade och
mojlighet att soka.

Licensfornyelser
Licensfornyelsen for 2018 rullar pa. | skrivande stund sa har vi 779
fornyade licenser och 50 nya take off-kit ar tecknade.

Du som fornyar din licens och inte uppfyller fornyelsekraven
kommer fa en licens med giltighet till sista juni. Du har till dess pa
dig att flyga ikapp de saknade flygen for din fornyelse. GlIom inte att
meddela kansliet nar du gjort dina kompletteringar. Missar du detta
sa kommer det att kravas uppflyg for instruktor for att fa ut en licens
som racker aret ut.

Ny forsakring till 2019
Arbetet med att hitta ny forsakringsgivare infor 2019 pagar. Mer
information kommer langre fram.

Med vara forsamrade forsakringsvillkor sa bor du absolut teckna
en separat reseférsakring om du ska flyga utomlands. Har vill jag
aterigen sla ett slag for var reseforsdkring som vi har via ett avtal
med Europeiska (ERV). Det ar en extremsportforsakring som tacker
skarmflygning.

Du tecknar reseforsakringen via den lank du hittar pa var hemsida
under Verksamhet-Licens & utbildning-Forsakring 2017. Nar du
tecknar forsakringen sa ska du uppge att du tillhér SSFF sa far du 5%
rabatt pa premien.

Det blev ett hyfsat vdlbesokt arsmote i Goteborg Foto: UIf Martensson

Vision 2025

Vi maste vanda trenden med var olycksstatistik. Den ar direkt orsak
till de forsamrade forsakringsvillkor vi fatt. Du kommer kunna lasa
mer om de vanligaste olyckstyperna i kommande artiklar och hur vi
kan gora for att undvika dem.

Elevkorten

Vid all form av utbildning sa ska elevkort fyllas i och undertecknas av
instruktoren. Efter avslutad utbildning postas elevkortet i original in
till kansliet for registrering. Tank pa att skicka in elevkortet sa snart
du ar klar.

Nar kansliet fatt in ditt elevkort far du ett kursutvarderingsmeijl att
fylla i. Far vi inget svar pa detta mejl sa kan vart system inte utfarda
en licensbricka. Har du inte fatt ditt kursutvarderingsmejl inom 1-2
veckor efter du postade in ditt elevkort sa hor av dig till kansliet.
Tyvérr fastnar en del av dessa mejl i era spamfilter sa kontrollera
garna det innan du kontaktar kansliet.

HP & Wania
Pinaitis Fallesen

Foto: Ari Laksonen

Takdroppar, snédroppar, moln som é&ntligen bréstar upp sig,
koltrastar i falsett, skdrmprassel, forgasarjusteringar, hdangcheckar
och startkommandon! Dessutom har Andreas Florén redan snott
toppskumpan pa Skutan mitt framfér nasan pa Patrik Nietlichbach.
Det ar var.... igen. Kor, kor, kor!

Det ar dntligen dags att sparka igadng termikflygningen och sa
fort molngatorna lovar att torna upp sig sa kommer vinscharna
att sldpas ut ur hangarerna for att tillfredsstélla flygabstinensen
efter det langa vinteruppehallet. Tack och lov att tekniken kan
hjdlpa oss som bor i bergldsa trakter att komma upp i luften.

Men vinschning ar ett riskmoment i sig i en redan riskfylld
sport och maste anvandas med storsta respekt och forsiktighet.
Framforallt ndr det galler starterna. De forsta 30 metrarna ar
ytterst kritiska ddr samspelet mellan pilot, startledare och
vinschférare maste fungera perfekt. Annars kan det ga riktigt illa.
Att all inblandad utrustning dessutom ar i gott skick ar forstas en
sjdlvklarhet.

Vi har tyvarr drabbats av tva allvarliga vinscholyckor i nartid
som tydliggor riskerna. En pilot hjélpte till att styra linan vid
linhdmtning, men fastnade i en 6gla som slet av en del av fingret.
En annan pilot hamnade i deep stall pa lag h6jd och f6ll handldst
i backen med ryggskador som foljd.

Vi vet alla hur frustrerande det kan vara att sta i vinschko en
dag nar termiken brallar pa. For att slippa 6dsla tid pa omstarter
och stonandet fran vantande piloter, sa kan det latt uppsta en
del hariga situationer. Stress, ringrost, kommunikationsproblem,
sned vind, linbrott - orsakerna ar manga till att en start kan ga fel.
Kom ihdg att det alltid upp till dig personligen att avgéra om du
vill starta eller vanta. Ta inga onddiga risker!

Hoppas 2018 blir en kanonsdsong!

Lars M Falkenstrom
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Det var med viss oro som jag akte ner till Goteborg och
SSFFs arsmote. Trots gediget arbete fran valberedningen,
sa saknades namn till vice ordférande, USK-ordférande
och en o6vrig ledamot. Métet hade i ar nagot battre
uppslutning én forra arets bottennotering i Orebro.
Nio klubbar med 24 roster av totalt 54 roster var
representerade efter uppropet.

Avgdende ordforande Fille Jonsson 6ppnade motet som avlopte
snabbt och smidigt. Verksamhetsberattelser och planer gicks
igenom. Bade tavlingskommitténs och paramotorkommitténs
berattelser saknades dock da det inte férekommit nagon
verksamhet under aret. Ett stort orostecken i sig.

Forvaltningsberattelse och budget kom det inga kommentarer pa
och de godkandes liksom styrelsens ansvarsfrihet. Sa kom vi till valet
av ny styrelse. Valberedningen hade i sista stund hittat en kandidat
och dven gjort viss ommoblering men fortfarande saknades flera
namn. Vid rundfragning bland deltagarna visade det sig finnas tva
stycken som kunde tédnka sig ta plats i styrelsen. Nar sedan sittande
USK-ordfoérande UIf Martensson kunde 6vertalas att sitta ett ar till, sa
foll alla pusselbitar pa plats och vi fick en fulltalig styrelse.

Fenix motion om att @ndra nuvarande paramotorlicens till en
behdrighet diskuterades. Métet gillade inte motionen och efter
begéard votering avslogs motionen med 20 réster mot och 4
roster for.

Under 6vriga fragor framkom onskemal om att férsoka ta fram
en billigare forsakringsldsning for de piloter som enbart flyger i
Sverige. Det framkom dven 6nskemal om att kunna fa licensen som
en app i telefonen samt att kunna fa kopa till en licensbricka modell
kreditkort. Sune Cullberg informerade om att det pagar redan ett
arbete att kunna utféarda licensen via en app.

Ett onskemal till tavlingskommittén lades fram. Man 6nskar att TK
verkar for att ta fram en "Sport class” till SM/NM dar separata tasks
ska flygas istéllet for ordinarie tavlingstasks.

Métet avslutades med prisutdelning for Svenska Distansligan
dar 2017 ars segrare blev Stefan Rolén, med Lars-Anders Jonsson
pa andra plats och Lars M Falkenstréom pa tredje plats. Dérefter
avtackades de avgdende ledaméterna Fille Jonsson, Per Linnstrand,
Eva Mac Lachlan och Kristina Gerard.

Arsmotet avslutades med att avgaende ordférande Fille Jonsson
ldmnade 6ver klubban till nye ordférande Martin Will som tackade
samtliga deltagare.

Text: HP Pinaitis Fallesen Foto: Ulf Martensson




Om sakerhetsrisken
framfor vara starter © -

De mest erfarna av vara hingflygpiloter har sedan 1975
sett sporten komma, ga och nu gradvis aterkomma. De
har ocksa sett hela utvecklingen av skdrmflygningen. Det
gamla uttrycket “playground in the sky” har besannats.
Sommartid ser det héaftigt ut pa vara hang med alla
skdrmar och vingar. Men med den stigande populariteten
av vara sporter och alla nya piloter okar ocksa risken for
tillbud i och med att vi flyger pa sa olika satt.

Da vi forutsatter att alla kdnner till att hogeregeln galler pa vara
hang, sa ar det inte bara de olika flyghastighetera som skiljer sig at.
Aven kansligheten fér turbulens &r en viktig faktor. Mycket har hant
inom skarmflygutvecklingen. Idag finns det sma snabba skdrmar
som klarar av lika starka vindar och hastigheter som moderna
vingar. Det finns dven tavlingskdarmar med hoga sidoférhéllanden
som gor dem extra kansliga for turbulens nar en annan skarm eller
vinge passerar for néra.

HANGFLYGARE BEHOVER STORT STARTOMRADE

| senaste Hypoxia kunde vi ldsa mycket om sakerhet och arbetet
som gors for att minska pa olyckor och risken fér olyckor inom
skarmflygningen. Man vet att gdstande piloter fran Europa ar
overrepresenterade nar det galler okunskap om vilka regler som
galler pa vara lokala hang. Ett storre arbete har pabérjats, med
tydlig information pa hemsidor och &ven skyltar pa flera sprak.
Déaremot namns inget om risken for tillbud framfor startomradena
pa vara flygstallen, speciellt vid de lagre kusthangen.

Vi som flyger vinge behover ett ganska stort omrade for att ta oss
upp pa trygg hojd, speciellt i marginella férhallanden. Nar vinden &r
svag behdvs ndrmare 100 meter pa varje sida om starten for att kunna
ta sig upp med vinge. Pa mindre hang far man val darfor forsoka turas
om, men pa ett hang som till exempel Hammars Backar som &r fyra
kilometer brett borde det vél inte vara nagra problem?

Som hangflygpilot far man ofta fragan fran skarmflygarna om
varfor vi inte kan flyga i marginella férhallanden. Det kan vi alltsa
men vi behdver som sagt bara lite mer plats. Vissa tycker till och
med att det ar riktigt roligt att flyga i marginella férhallanden.

TRANGT FRAMFOR STARTERNA
Men det hander ofta att det blir problem da manga piloter, bade
vinge och skarm, garna vill ligga och flyga precis framfor starten.

En skdrm tar upp en ganska stor volym i lufthavet da piloten
hanger langt under skdrmen. En del skarmar flyger dessutom
ldangsammare an en vinge. Sarskilt om skdarmen kommit upp en
bit i luften och féljer hangkanten foér att plocka hojd. En erfaren
skdarmflygare brukar man kunna se ndr han ska svdnga medan
nybdrjare &r mer oberdkneliga.

Nar man inte vet pa forhand vilken erfarenhetsniva piloterna i
naromradet har, véljer man att ofta inte starta. Men om alla kunde
respektera att vi hangflygare behover ett extra stort startomrade i
svaga forhallanden sa skulle fler kunna starta pa ett sakert satt.

Nar vi val kommit upp en bit, ar lyftbandet sa brett att man
kan goéra undanmandvrar utan att riskera att tappa hanget.
Hangflygpiloter ogillar ndmligen att strandlanda, da det &r en hel
del arbete med att fa upp den 40 kg tunga vingen och selen pa
hanget igen.

FARAN MED SKARMAR PA LAGAN

En d@nnu storre sakerhetsrisk dr det ndr ndgon vinge eller skarm
pilot passerar strax under kanten framfor starten. Den startande
hangpiloten maste sta sa langt bakom kanten for att kunna springa
igang vingen att det omagjligt att se en skarm som gnetar sig forbi pa
ldagan. Det har redan varit flera tillbud . Vi far heller inte glémma vara
studenter, ddr standlandning och landning i "grytan” pa Hammar
ar en del av utbildningsmomentet och marginella forhallanden &r
ypperliga tillféllen att 6va detta med vingar.

Vi &r ménga hédngflygpiloter som anser att det maste bli sékrare
pa vara hang. Nar det ar bade skarmar och vingar i luften maste
vi visa mer respekt for varandra, sarskilt framfor starterna.Fraga
géarna varandra om hur motsvarande flygfarkost flyger och verkar i
lufthavet och fraga garna varandra vad man ska tanka pa.

Hangen &r l1dnga sa hall garna god marginal till startande flygare

sa blir det sakrare flygning for alla.
Text: Istvan Szatmari
Foto: Gunnar Astrand
Underlag till text: Gunnar Astrand, Peter Mattsson och Pierre Rosén
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Nu gor paramotorkommittén en nystart. Efter att ha legat nere under 2017,
sa har nu Henric Hoggren tagit 6ver ordfdrandeskapet och bildat en ny PM-
kommitté bestaende av mycket erfarna piloter.

Paramotorinformatoérer:
Nord: Bahman Honarjou
Syd: Stefan Fille Jonsson
Ost: Jerry Materez

Vast: John Tjalle Andersson

Ordforande: Henric Hoggren
Expert pilot: Olof Karlsson
Teknisk radgivare: Pelle Linnstrand

Tanken med paramotorinformatorerna ar att de pa ett bra satt ska kunna
halla kontakt med Sveriges PM-piloter och fanga upp tankar och idéer i alla
vdaderstreck sa att motorflygningen kan forbattras i hela landet.

Har du nagra fragor sa kontakta nagon av ovanstaende.

AN

Har dr en personlig berdttelse om vedermédorna infor
och under hdngflyg-VM i Brasilien 2017. Sjalvomkan,
kanske? Men jag beskriver bara vad som hande och dven
om mycket kan sdgas vara ren otur, tror jag att en del
av det som inte fungerade kan kopplas till uppldagget.
Darmed finns det lite att ta lardom av...

Allt boérjade efter for-VM i Brasilia i augusti i fjol. Jag var dar
tillsammans med Tommy Nilsson, Joakim Hindemith och Hakan
Andersson Bernardo. Platsen var fantastisk att flyga pa! Starten ar
pa en hoglandsplatd 1250 meter 6ver havet med en gigantisk platt
dalgang framfor pa 600 meters hojd 6ver havet.

Delarav banornaladesibland éver dalen, men de avslutades alltid
pa hoglandsplatan och da ofta med malgang pa Esplanada mitt i
Brasilia ndstan 70 kilometer fagelvdgen fran starten. Det passade
mig perfekt da jag élskar plattlandsflygning med manga och stora
landningar! Jag har alltid varit lite for raddhagad for bergsflygning
med la-rotorer, trdnga dalar och obefintliga landningar. Ett annat
problem jag har, aven om jag bérjat vdnja mig pa senare tid, ar stora

-

_Platt fall pA VM i hingflyg -

startgaggles. Pa for-VM, med narmare hundra deltagare, fungerade
starterna dock mycket bra och trots fyra startled blev det aldrig
sarskilt trangt i luften. Mycket beroende pa stora startcirklar och
bra termik som snabbt tog upp deltagarna till molnbas. Sa nér de
andra borjade diskutera att flyga VM nésta ar blev jag ocksa sugen
pa att hanga med!

For att flyga VM, eller rattare sagt FAl cat 1-tavlingar, bor piloterna
halla en viss niva. Man hade darfor infort att deltagarna ska ha minst
20 rankingpoédng enligt FAls rankinglista. Jag hade drygt 18 men
det fanns det mojlighet att anséka om undantag.

For att komma i sa bra flygtrim som majligt till VM och foérséka
samla fler rankingpoang beslutade jag mig for att satsa helhjartat
pa hangflyget 2017. Jag bestéllde en ny sele vid arsskiftet eftersom
min gamla hindrade mig fran att flyga fort. Det blev en Woody
Valley Tenax 3 med "kick ass"-funktion. Leverans lovades till slutet
av februari, alltsa i god tid till flygsdsongen sa jag skulle hinna att
flyga in mig pa den innan tavlingen. Jag anmalde mig till tva FAI
cat2 tavlingar, Spring Meeting i italienska Meduno sista veckan i
april samt Danish Open i borjan av juni. Sedan hade vi ju var egen
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Skanes Fagerhult Open, fyra dagar under Kristi Himmelfardshelgen.

| boérjan pa mars levererades den efterlangtade selen. Men den
var for liten! Jag fick knappt plats med fétterna, de gick inte att réra
en millimeter! Stangde jag selen tryckte arslet till "kick assen” sa att
jag ofrivilligt tiltade ned. Det hér skulle aldrig fungera! Jag far ta pa
mig en del av skulden, da det visade sig att jag tagit ett matt lite
val sndvt. Men Woody Valley var hjdlpsamma och tog tillbaka selen

utan extra kostnad. Men nu skulle det drgja till maj innan en storre
sele kunde levereras.

Varen bjod inte pa sa mycket flygvader hdr hemma, sa nér det var
dags for Spring Meeting i Italien hade jag endast lite hangflygtid
samt ett valdigt kort termikflyg i loggboken. Men vi bjods pa bra
flygning i ltalien, tva traningsdagar och tre tavlingsdagar med
kraftig vartermik. Sa trots att jag fick flyga med min gamla sele
tyckte jag det var en ganska bra start pa sdsongen. Dock blev min
placering inte sarskilt bra, 20 rankingpodng uppnaddes alltsa inte.

Védret hdar hemma fortsatte i det ostadiga sparet. Den nya selen
kom i maj som utlovat. Aven om den forst levererades till fel adress
av UPS! Forsta tillfallet att flygprova selen gavs pa Hovs Hallar, ett
ganska tajt hang och kanske inte det mest lampade att testa nya
prylar pa. Men jag var ivrig och behovde verkligen all flygtid jag
kunde fa. For sakerhets skull tog jag min gamla vinge, en Wills Wing
U2. Det gick inte sa bra! Efter start fick jag inte in fétterna i selen och
ddrmed inte fram vikten for bra styrrespons. En svag vanstersvdang
blev kraftigare och jag lyckades aldrig hdva den. De laga trdden tog
emot mig efter tva sekunders flygtid. Jag slog mig inte ens och bara
ett bygelben knacktes pa vingen, men sjalvfortroendet fick sig en
rejal torn, samt att jag borjade bli osdker pa selen.

KRISTI HIMMELFARDSHELGEN KOM och det ostadiga
vddret fortsatte. Men forsta dagen pa tavlingen var riktigt fin
med svaga vindar, sol och bra termik. Eftersom vi dr ont om
bogserpiloter i klubben hade jag tagit pa mig att bogsera forsta

dagen, sa nagon flygtraning och prov av nya selen blev det inte nu
heller. Danish Open blev en ren katastrof flygmassigt. En tavling
som annars verkligen passar mig, plattland, massor av landningar
och bogserstart. Men nu blaste den bokstavligen bort, inte ett enda
heat pa en hel vecka kunde genomforas! Vi var nog ganska manga
som var ratt knackta av detta.

Vi var nu framme i mitten av juni och jag insag att jag nog inte
skulle fa sa mycket flygtraning innan VM om inget gjordes at saken.
Jag tog kontakt med Oggy och féljde med honom och nagra andra
piloter till Bulgarien de tva sista veckorna i juli. Dessa veckor passade
mig bra eftersom jag anda var "tvungen” att ta semester da fabriken
dér jag jobbar hade semesterstangt. Annars hade det varit betydligt
smartare att tidigareldgga avresan till Brasilien for att trana pa plats.

Jag hade nu ocksa fatt min ansékan om undantag beviljad av FAI.
Jag var darfor klar for VM och biljetterna dit var bokade! Men jag
aterkommer till det, for har begicks ett stort misstag...

Veckorna i Bulgarien fortsatte tyvarr i samma spar. Visserligen
hade vi sol, varmt och sommar till skillnad mot hemma. Men det
blev lite vl stabilt och en inversion satte effektivt stopp fér ndgra
langre flygningar. For varje dag som gick blev den lagre och lagre,
anda tills askvadren brét ut. Efter det fick vi nordvastliga vindar,
perfekt om deinte varit for harda. Knappt fyra timmars flygtid pa tva
veckor blev resultatet. Det brukar vara betydligt battre i Bulgarien
och jag hade hoppats pa minst det tredubbla. Efter hemkomsten
fran Bulgarien hade vi mindre dn en vecka pa oss att packa om for
det stora dventyret — VM i Brasilien!

TOMMY OCH JAG SKULLE FLYGA med TAP fran Képen-
hamn via Lissabon till Brasilia. Detta for att fa med vara hangglidare
pa flyget. Eftersom de &r sa skrymmande kan man inte utnyttja
inrikesflyget i Brasilien. D& vi bokade vara biljetter sent, var de
inte bara dyra utan det fanns inte heller s3 manga alternativ kvar
att vélja pa. Jag ténkte inte pa det vid bokningen men blev varse
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det vid avresan, da det var bara EN timme mellan att flighten fran
Kopenhamn landat tills nasta flight avgick fran Lissabon! Det ar
alldeles for lite tid om man har specialbaggage iform av hangglidare.
Sa vad hande? Jo, flyget fran Kdpenhamn blev férsenat sa man
bokade om oss pa en ny flight fran Lissabon som skulle ta oss till Rio
de Janeiro och darifran med inrikesflyg till Brasilia. Vart bagage kom
saklart inte med! Ska man ta med hangglidaren pa flyget bor det
vara minst 2-3 timmar mellan eventuella forbindelseflyg.

Vara resvaskor med klader samt véra selar kom till Brasilia med
Lissabonflyget nasta dag, men héangglidarna kom forst efter
ytterligare en dags vantan. Eftersom hela resan var snévt planerad,
skulle vi nu bara fa en traningsdag innan VM borjade. Lite val lite,
speciellt efter den skrala sdsong vi haft.

Efter att vi tillbringat forsta natten pa hotellet utan ombyte och
inforskaffat shorts och lite andra nédvéandiga prylar skulle jag och
Tommy ut till flygplatsen for att kolla om vart baggage anlant.
Pa vdgen dit passade vi pa att tanka bilen. | Brasilien tankar man
inte sjalv utan man talar om fér personalen vad man vill ha. Nar
tankkillen fyllt pa efter mitt 6nskemal tyckte jag det blev lite sa
jag bad honom fylla pa foér 20 Reais till. Han hade da precis tagit ur
munstycket fran bilen. Nar han vander sig om mot pumpen for att
sla till denna igen riktar han per automatik munstycket rakt mot
mitt ansikte. Och det vérsta dr, han har handtaget intryckt ocksa,
vilket resulterar i att han pumpar tva liter bensin rakt i ansiktet
och 6gonen pa mig! Jag blir helt genomdrénkt av bensin. Trots
att jag skoljer troja, ansikte och 6gon i vatten pa macken stinker
jag som en bensinbomb! Efter det tillbringar vi tva timmar pa
flygplatsterminalen i vantan pa vart baggage. Dessutom far jag
forklara for tullen att jag inte har en forbranningsmotor i bagaget
utan att det bara ar jag som stinker bensin...

P4 grund av detta missar vi invigningen av varldsmasterskapet.

DET VAR SKONT ATT TILL SIST KOMMA | LUFTEN!
En dag innan tavlingsstart. Efter allt strul var jag langt ifran flight
mode. Flyget blev inte sa langt dven om forhallandena var fina.

Jag landade pa ett falt som sag ut att ligga i tréda. Ett perfekt falt,
forutom att dar var fullt av taggiga fron som fastnade pa skor, byxor,
sele och VG-snore. Carrapicho, som var brasilianska chauffor kallade
dem, dr nagon typ av ogras med extremt stickiga fron som fastnar
overallt. Ungefar som kardborre, men mycket vassare. Nar jag holl
pa att avlagsna dessa fran skor och byxor dok det plétsligt upp en
ung grabb fran ingenstans. Han var mycket flygintresserad och
uppspelt over alla hangflygare som han sag. Han hade ritat nagra
fina teckningar som han gav mig. De forestéallde en hangflygare,
nagra skdarmflygare samt en trike. Han talade bara portugisiska
sa jag forstod inte sa mycket av vad han sa, men vi presenterade
oss med namn for varandra. Nagra dagar senare pa starten hor jag
nagon ropa mitt namn. D3 &r det han!
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FORSTA TAVLINGSDAGEN AR DET 140 DELTAGARE pé
starten. Men jag ar ndstan sist i startkdn och ar det bra termik brukar
startgagglen bli hanterbar. Termiken ar bra och jag kommer ivag pa
banan tillsammans med nagra andra efterslantrare. Nackdelen om
man startar i slutet och inte hinner nd starth6jd innan starten gar
ar att man blir efter, och da &r det svérare att flyga eftersom man
inte har nagon hjalp av andra piloter som markerar var termiken
finns. Dagens bana ar ca 110 kilometer lang och malet lades inte pa
Esplanada utan pa ett annat falt mitt i flygomradet. Det gar bra for
svenskteamet, alla i mal utom jag. Det blir drygt halvdags och mer
an tre timmar i luften. Sa lange har jag aldrig flugit med nya selen.
Och det kédnns, det klammer lite hdr och dar. Framforallt trycker det
pa utsidan av knéna sa jag blir kobent, vilket gor att jag far ont efter
ett par timmar. Till kommande flyg, stuvar jag om i selen och ldgger
ndstan inget i sidofacken. Det var ju sadant jag skulle ha provat ut
fore tavlingen...

Jag landar pa ett pljt falt for att slippa alla carrapichos. Det blir
en nollvindslandning, trycker fér sent och "nabbar” i sa kraftigt att
jag dker fram och slar i vanster smalben i speedbaren. Inga skador
pa vingen men ett skrapsar pa benet och kraftig svullnad. Jag har
ett litet forsta forband i selen och plastrar snabbt om sa det inte
ska komma smuts i saret. Pa kvdllen nar vi dter marker jag att jag
héller pa att fa feber. Den bryter ut pa natten, men foérsvinner pa
morgonen igen. Jag kdanner mig dock inte riktigt frisk. Var ett tag
orolig att jag fatt en infektion i benet, men jag har kdnningar i
halsen ocksa sa jag forstar att det dr annat. Sedan foéljer tva dygn
med feber pa nétterna och jag maste ta feberdrivande tabletter pa
morgonen, innan start samt efter landning. Jag kdnner mig inte alls
bra och inget ar kul.

Tredje dagen tar det stopp. Redan pa starten inser jag att detta
inte ar bra, men jag bestammer mig for att gora ett forsok till. Svaljer
nagra ganger i luften, det river rejélt i strupen. Kanner mig allt
samre och vill inte riskera att landa i dalen, dar telefontackningen &r
dalig och upphamtningstiderna langa. Sa fort jag far lite hojd drar
jag déarfor in 6ver hoglandsplatan dven om den optimala rutten till
forsta brytpunkt var langs med ridgen mot dalen. Dar hittar jag
inget nytt lyft och landar pa ett stort falt bredvid stora vdgen som
gar mot starten. Det finns ingen telefontackning hér heller visar
det sig. Febern har brutit ut pa allvar nu och jag orkar knappt rigga
ned min vinge. Det &r 30 grader varmt, ingen skugga och jag vill
bara ldgga mig ned och do. Mitt hopp star till live trackern som alla
tavlande fatt med i selen for att man ska kunna félja tavlingen pa
internet. Viharinte pratatom det tidigare, men jag hoppas verkligen
var chauffor tanker pa att kolla detta om han inte far ndagot sms eller
telefonsamtal med min position. Och det gor han, tack och lov! Tva
timmar efter landning blir jag upphdamtad.

DAGEN EFTER TILLBRINGAR jag pa hotellet med feber hela
dagen. Morgonen darpa slapper febern, vilket kdnns otroligt skont!
Men jag valjer att vila en dag till. Nu har vristen flackvis blivit bla
under mitt svullna smalben och jag borjar bli orolig att det kanske
ar en infektion trots allt. Hotellreceptionen tipsar om sjukhuset
Santa Helena som ligger i narheten. Till att bérja med har de ingen
doktor som pratar engelska, men det I6ser sig &nda med en annan
person som kan tolka. De rontgar benet, men inga skador syns pa

platarna. Sedan far jag antibiotika, for att forhindra en eventuell
infektion, och inflammationsdampande medicin utskrivet.

Nasta dag ar vilodag och den tillbringar vi i svenskteamet vid en
kallvattensbassédng i ett naturomrdde i anslutning till Brasilia. Apor
fanns dar ocksa, kul!

De tre sista tavlingsdagarna skulle bli ganska sig lika. Blatermik,
inversion pa lag hojd 6ver starten och dalen, men béttre termik en
bit in 6ver hoglandet. Jag star ndstan sist i startkdn, men har anda
ingen bradska att starta nar jag ser hur svart det ar att ta sig upp.
Det ar inte manga som bombar ut, utan de flesta ligger och pendlar
mellan 100 och 500 meter dver starten i valdigt rériga startgaggles.
Inget lockande att ge sig ut il Forsta dagen intréffade dessutom en
mid-air men ddr bada piloterna klarade sig.

Det var mycket svart att ta sig 6ver 1 600 meter MSL. Tva dagar
trillade jag ned langt under starthojd och trodde att jag skulle
behova landa i dalen, innan jag lyckades fanga en blasa som tog
mig upp. Atminstone 2 000 meter kravdes fér en rimlig chans att n&
fram till forsta bldsan 6ver hoglandet. Detta misslyckades jag med
alla tre dagarna. Eftersom jag inte hade natt upp till “starth6jd” nar
starten gick, fick jag ga solo vilket gjorde det annu svarare. Detta
hopp var svart for manga de sista dagarna da inversionen var som
varst. Men sista dagen tog sig nastan alla forbi detta hinder och
sedan var forhallandena mycket bra 6ver hoéglandsplatan med
enstaka cumulus och bas pé 6ver 3 000 meter MSL. Det gjorde att
over 100 lyckliga deltagare nadde malet pa Esplanada efter drygt
100 kilometers flygning.

HUR GICK DET DA FOR RESTEN av svenskteamet? Ja,
forutsattningarna kunde varit battre. En deltagare fick diagnosen
lunginflammation tvad dagar innan tavlingsstart, tva deltagare
(mig inkluderad) fick feber efter forsta tavlingsdagen och fick dta
feberdrivande tabletter flera dagar framat, samt en deltagare som
akte pa influensa de sista dagarna och tvingades bryta tavlingen
pa grund av en stukad fot. Trots det fanns det ljusglimtar och da
vill jag framforallt framhalla Joakim Hindemiths prestation, som
trots feber och influensa flog alla nio dagar och dessutom gjorde
det sa bra att han gick i mal fyra avdem!

Text och foto: Thomas Hylander

Artikelforfattaren efter utelandning.

Norsk folkhdgskola byter klassrummet mot Algodonales

Ut pa flygtur - aldrig sur

Nio kilometer soder om norska Orkanger ligger Torshus Folkhdgskola.
Har kan eleverna lasa en mangd friluftsbaserade program under ett ar
varav en av dem heter "Hogt och Lagt”. Programmet dr studiemedels-
berdttigat och leds av eminente Gaute Hvidsten och under aret lar
eleverna sig att skarmflyga och att dyka med tuber. Nér eleverna borjat
lara sig de viktigaste grunderna inom bdgge sporterna sa genomfors
en sa kallad linjetur - en resa helt enkelt, och den nast sista veckan i
november 2017 bokades in. Destinationsorten blev liksom aret innan
det mycket vadersdkra Algodonales. Dar skulle det skiarmflygas och med
endast en kortare bilresa till kuststaden Tarifa ligger @ven fina dykstallen
inom rackhall.




Givetvis ar det inte helt latt att som ensam instruktor genomfora
en resa av denna kaliber med tolv stycken knappt myndiga elever.
Magnus Hjelm var redan inbokad som assisterande instruktér men
en person till behévdes, framforallt for transfer mellan landning och
start. Det ar dar undertecknad kommer in i bilden. Jag tillfragades
och brydde mig arligt talat inte sarskilt mycket om att kolla hur
mina heltidsstudier skulle paverkas. Sjalvklart ville jag folja med!

Vi reste med flyg fran Trondheim till Malaga. Val dar hade vi
forbokat tva minibussar som vi skulle ha under hela var vistelse.
Hyrbil rekommenderas forovrigt till er andra som funderar pa att
resa till Algodonales.




e

Algodonales ligger mitt i spanska Andalusiens hjarta och har kan
otroligt mdnga piloter trangas i luften samtidigt. Stéllet &r populart
och prisvart! Berget som reser sig ovanfor den typiskt spanska vita byn
och dar huvuddelen av all flygning sker pa heter Sierra de Lijar och
har starter i alla de riktningar som &r aktuella for ortens lokala vader -

Levante som &r det spanska namnet for vaderfenomenet med ostliga
grundvindar samt Poniente som &r de vastliga vindarnas namn. Sedan
styr saklart den hogt stdende och varma solen mycket.

Gar det da att dka till ett erkdnt termiskt stalle med nyborjare? Javisst!
Om man &r beredd pa att kliva upp tidigt pa morgonen saklart. Fram till

ungefar klockan tolv pa dagen sa fick eleverna ofta flyga. Ganska manga
dagar valde vi att aka en bit bortanfér Algodonales till ett stdlle som
heter Caiete la Real. Otroligt nybdérjarvanligt med milsvida akrar att
landa pa. Kom dock ihdg att respektera bonderna.

Vihade tva fantastiska veckor i Algodonales med omnejd tillsammans
med otroligt duktiga elever och de flesta fick minst ett flyg fran den stora
Levante-starten uppe pa Sierra de Lijar. En upplevelse de sent kommer
gléomma. Att maten dessutom ar helt fantastisk gor ju inte saken samre.
Om duvillresa dit sjalv sa finns det manga lokala skarmflygverksamheter
med bade skolning och guide att tillga.

Text och foto: John Lindstrom
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| huvudet pa en: INSTRUKTOR
Conny Wassbjer

JAG BOR | VAX]JO TILLSAMMANS med min sambo
och mina tva grabbar som fyller 14 och 18 i ar.

Jag borjade med skdrmflygning tidigt. 1992 kopte jag en
begagnad skarm av Fredrik, en kille i min vénskapskrets. Det var en
Apcoskarm med tillhérande sele som bestod av en planka att sitta
pa sa knappast nagot godkant ryggskydd.

Han var nog en av pionjarerna i Sverige och lyckades dvertyga
mig att skarmflyg var grejen. Han visade filmer fran Dune du Pyla i
Frankrike dar han lekte i en jattestor sandlada. | kdpet ingick dven
en introduktion i skarmflyg.

Vi dgnade nagra dagar at att tréna i skidbackar. Det blev som
mest hojdvinster pa 30 meter!

Aren gick och vintern 2002-03 satt jag och liste annonser pé
Blocket. Jag fann en annons pa en komplett utrustning med bade
skarm, sele och paramotor och det blev affar. Under varen bokade
jag in mig pa friflygkurs och blev fardig redan i maj med licensen.

Paramotor var inte reglerat pa den tiden och det innebar att man
befann sig i en grazon mellan illegal och legal skarmflygning. Mina
forsta motorflyg skulle jag gora hos Paul pa deras falt "Vesan” i
Solvesborg. Men var jag verkligen redo for att flyga pa egen hand?

NAR FAN AR JAG PA 100 METER?

Jag klér pa mig all utrustning och startar upp motorn. Genom
bullret hor jag Paul sdga med hog rost:

- Nér du ar pa 100 meter sa kan du sétta dig i selen!

Skdrmen dr upplagd och Paul ger mig tecken att springa och gasa.

Jag flyger ivdg hangandes i benremmarna. Nagon radio-
kommunikation har vi inte och jag gasar och gasar och efter tio
minuter blir jag trott i benen av att hdnga i remmarna. Nar fan
ar jag pa 100 meter? tanker jag. Till slut satter jag mig i selen och
upptacker att Paul bara ar en liten prick nere pa féltet.

Nar jag vél atervander till marken far jag fragan varfor jag aldrig
satte mig i selen. Paul uppskattade min hgjd till ndstan 400 meter
innan jag hade krupit upp i selen och fatt latta pa trycket fran
remmarna...

Jag kom sedan i kontakt med tre killar fran Almhult, som ocksa
var helt grona pa paramotorflyg. Vi fick chansen att trdna pa
Méckellanda, ett grasflygfalt norr om Almhult. Termik, rotorer,
turbulens och vrideffekt fick vi ldra oss den harda vagen.

Det blev en del skador for de andra killarna men jag lyckades klara
mig undan med nagra trasiga propellrar. Sa det finns en anledning
till varfor man ska ga en utbildning.

Hosten 2004 blev det dntligen mojligt att ta en paramotorlicens
via forbundet. De piloter som kunde styrka erfarenhet genom en
uppflygning skulle fa en licens. Vi tog chansen och lyckades fa
godkand behdérigheter.

FRIFLYGNING OVER MONACO. Mitt intresse for friflygning
vacktes 2006 da jag akte till franska alperna. Det blev en intensiv
vecka da jag tog behorighet for bade berg och hang.

Dar fick jag uppleva flyg som jag aldrig varit med om tidigare.

Alperna har manga hérliga flygstéllen och vi dtervander dit varje
ar sedan dess. De senaste aren har vi rest runt med husbil for att
kunna forflytta oss till de olika flygstéllena i Frankrike, Schweiz,
Monaco, Italien, Osterrike, Slovenien och Polen.

Ett av mina hérligaste flygminnen &r da jag flog éver Monaco.
Vi gled forbi alla lyxhotell och byggnader med vinkande folk pa
balkongerna for att till slut landa pa stranden. Tyvarr kommer jag
aldrig fa chansen till det igen eftersom det nu rader flygférbud
Over staden.

2011 blev det mojligt for paramotorflygare att dven ta
tandembehdorighet. Jag hade véntat ldnge pa detta tillfalle och var
snabb med att anmala mig till en kurs. Enligt férbundet var jag nog
forst i Sverige med PM-tandem pa licensbrickan.

2013 gick jag med i styrelsen for Smaland-Blekinge Flygsport-
forbund. | samband med det sa fick jag en inbjudan till Andrée-
dagarna i Grénna. De ville att vi skulle komma och marknadsféra
skarmflygning och delta i Svenska cupen for ballongflyg.

Det blev en lyckad helg. Pa dagarna representerade vi Svenska
Skarmflyg férbundet och pa kvéllarna deltog vi i Svenska cupen. Vi

flég runt alla ballonger med paramotor och tog kort och filmade.
Sista tavlingsdagen fick vi chansen att folja med i korgen. Vi
avslutade den kvéllen med att koras till Ballonggrevar och "doptes”
i champagne.

2014 vann Smaéland-Blekinge Flygsportforbund en tavling.

Vi skulle arrangera en ungdomshelg pa Alleberg for att 6ka
flygintresset for all flygsporter. Vi bjoéd in ungdomar fran hela
Smaland att delta och det var 30 platser. Det var fler tjejer &n killar
som anmalde sig och det var trevligt!

Vi lyckades genomféra ett vélplanerat schema sd att alla fick
prova modellflyg, segelflyg, motorflyg, ballongflyg, skarmflyg,
hangflyg och fallskarm.

Vi finansierade arrangemanget genom bidrag och vinstpengar
fran Flygsports tavling sa det blev ett kostnadsfritt evenemang for
alla deltagande ungdomar!

JAG HAR VARIT AKTIV I SMALANDS skarmflygklubb
sedan 2014 och blev invald som ordférande 2016 och den posten
har jag fortfarande.

Under en klubbtraff 2014 fick jag fragan av instruktér Anders
Eriksson, varfor jag och min kamrat Stefan "Fille” Jonsson inte
valt att ga vidare i var utbildning till instruktorer. Det var hans
fraga som vackte intresset och redan under hésten samma ar
anmalde vi oss till kurs. 2015 var vi fardiga instruktorer och valde
att tillsammans starta en skarmflygskola i Smaland.

Skarmflyg ar och kommer att vara mitt stora intresse bredvid
min familj och civila arbete. Jag lever efter mottot att det ska vara
kul att flyga!
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SA HANTERAR DU INSLAG

| forra Hypoxia skrev vi om olyckor vid start och start-
forberedelser. Eftersom turbulens redan avhandlats i
den vélskrivna artikeln av redaktoreni nr 3,2017 ndmner
videt har endast i korta drag och hdnvisar er som inte last
Lars artikel till Hypoxias arkiv pa forbundets hemsida
och fortsatter istédllet med inslag pa lag hojd.

Vi har kollat i den europeiska olycksdatabasen och man kan
konstatera att inslag i allménhet och pa lag hojd i synnerhet orsakar
manga olyckor varje ar. Inte séllan med svara skador pa piloten
som foljd. Det &@r en av de fem mest vanliga olyckstyper som vi har
identifierat och som vi piloter maste vara extra vaksamma pa.

DAGS ATT STARTA

| samband med start géller det att du &r maximalt fokuserad! Direkt
efter take off pa lag hojd, kan turbulens pa starten gora att du far ett
inslag. Om du samtidigt haller pa att fippla med att komma i selen,
sa kan en mycket farlig situation latt uppsta. Ha allt fokus pa att na
sdker hojd innan du rattar till utrustningen, speciellt om du startar
ndr termiken &r stark. Hang hellre i benremmarna tills du kommit ut
ordentligt fran starten sa du kan parera ett eventuellt inslag.

FLYGNING NARA HANGET ELLER LANGS BERGSSIDOR
Vid flygning pa hang, néra hanget eller nar du foljer en bergskam sa
bor du flyga med god marginal, gdrna sa langt ut som majligt utan
att forlora lyftet. Far du ett inslag pa pa skarmens insida mot hanget
riskerar du att med full fart flyga rakt in i hanget. Ett antal svéra
olyckor, dven med dédlig utgang hander varje ar pa detta satt. Ett
satt att minska riskerna nar du flyger néra vertikal terrdng ar att hela

tiden viktstyra utat. For att halla rak kurs bromsar du pa skarmens
insida. Pa sa satt okar dven innertrycket i skarmen vilket ytterligare
minskar risken for inslag.

HUR PARERA ETT INSLAG?

Far du ett inslag finns det en risk for autorotation om det &r stort och
du inte far ut inslaget snabbt. Om du férséker hdva svdangen som
skdarmen gor vid ett inslag med att bromsa den flygande sidan for
hart finns dessutom en risk att du kan hamna i en kaskadsituation,
med inslag pa ena sidan och spinn eller stall pd andra sidan.
Beroende pa skdarm och situation kan det i det Idget ofta vara klokt
att sldppa upp bromsarna och lata skarmen bérja flyga sjdlv igen.
Men det krdver erfarenhet, kalla nerver och bra hojd! Det finns
otaliga exempel pad hur skdrmen bdrjat flyga igen sa fort piloten
slappt bromsarna och kastat nédskarmen.

Far du ett inslag sa viktstyr du emot och bromsar den flygande
sidan forsiktigt tills du haller stabil kurs. Om du inte flyger nara
hanget sa kan du lata skarmen svdnga under tiden som du férsoker
fa ut inslaget. De flesta inslag kommer ut av sig sjdlva men nér
de sitter hardare kan det hjdlpa till att langsamt men bestamt
pumpa med bromsen pa den inslagna sidan. Hall hela tiden koll pa
avstandet till marken! Gar det anda inte att fa ut den kan man prova
att dra oron eller att dra i stabilo-linan beroende hur situationen ser
ut. Om du bedoémer att det inte gar att flyga skarmen pa ett sakert
satt eller att landa med inslaget ska du inte tveka for lange med att
kasta nodskarm. Hall alltid koll pa héjden om du kdnner dig osdker
pa situationen!

Ett enkelt satt att fa ett hum om vad som hander vid ett inslag ar
att med bra héjdmarginal simulera att ena sidan slar in genom att

PA LAG HOJD
dra ner ett 6ra i lugna forhéllanden, viktstyra emot och

forsok halla en rak kurs antingen enbart med viktstyrning
och med lite motbroms.

DAGS ATT LANDA
Nar du gérin for landning, som for dig kanske &r pa ett helt
nytt stélle dar du inte har landat férut, maste du vara extra
vaksam pa vindriktning, vindstyrka och hur terrdngen
paverkar forhallandena. Finns det risk for turbulens och
darmed inslag? Har du full koll?

Gor inflygningen med god fart och s3 uppslappta
bromsar som mojligt. Hog fart ger dig mdjlighet att
anvanda mer broms om du maste parera ett storre inslag.

BLI EN SAKRARE PILOT - GA EN SIV-KURS!
Att veta hur man hdver ett inslag ar kanske en av de
viktigare momenten att ldra sig pa en SIV-kurs.

Just nu kan du fa 1000 kronor i bidrag av SSFF om
du visar upp ett intyg pa en genomford sakerhetskurs.
Forbundet har avsatt 25.000 kronor till bidrag totalt, sa
forst till kvarn...

Vad som kravs for att kursen skall vara berattigad till
bidrag stér i var utbildningsmanual om SIV som kommer
att vara klar inom kort.

Lankar till mer information om sakerhet vid skarm-
flygning:
www.flybubble.com/blog/reducing-risk-for-free-flyers
www.cloudbasemayhem.com

Text och foto: UIf Martensson & Eva Mac Lachlan

Kurser och férsalining besdk www.skarmflyg-dsterlen.se

Paramotor paket
Paramotor, MiniPlane

Top 80 ABM (19,9 kg)
Skarm, Sky Flux (EN-DGAC)
Noédskérm, Sky System |l
Snabbpackséck

Totalvikt 27,7 kg

Pris 65 000 SEK

Nybéorjarpaket EN-A
Skarm Sky Anakis 3 eller Fides 5
Sele Sky Gll 3 Alpha

Nédskarm Sky System I
Ryggséck Sky Eyrie
Snabbpackséck

Vikt nybérjarpaket 10,5 kg (st M)

Pris 28 500 SEK
5147 ) MINT  PLANE

lane Para Jet

Sky Paragliders Davinci

info@skarmflyg-dsterlen.se | tel: 0706 - 51 52 08
www.skarmflyg-Gsterlen.se
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Nu dr detdags att stada pa varafina strander
runt Kaseberga och Hammar! Varje ar flyter
massor med plastforpackningar och avfall
i land lings vara kuster. Aven turister och
andrabesokare lamnaribland avfall som blir
liggande. Vi vill darfor gora en gemensam
insats med hjalp av Skanes skdarmflygare dar
vi rensar upp pa strinderna och backarna
dar vi utovar var sport, dels for oss sjalva
men mest for att varna om miljon.

Markdgarna langs hanget ar mycket positiva och
hjalper sjalva till att stada, vissa med lastare medan
andra later oss anvanda deras vagar.

Pa formiddagen sondagen den 6 maj traffas vi
pa Stigs backe mellan Hammar och Kaseberga.
Klubben bjuder alla deltagare pa korvgrillning/
fika under dagen. Ta med hela familjen, vanner och
bekanta. | man av tid och vader kommer vi efter
skrapplockningen att erbjuda gratis tandemflygning
till de som hjalpt till.

Arrangemanget ar en del i kampanjen "Hall
Sverige Rent - Vi haller rent” tillsammans med Ystads
Kommun.

Ystad kommun bidrar genom att hjdpa oss genom
att marknadsfora vart event och forslar dven bort alla
sopor vi samlar ihop utan kostnad.

Text och foto: Niklas Sandgren

20 ARS ERFARENHET!

VILL DU LIGGA | FRAMKANT?

Aventyrscenter séljer det allra senaste i utvecklingen frén
de storsta tillverkarna, tex AirDesign, Skywalk, BGD och
UP. Kontakta oss s ordnar vi ett bra pris pa din nya skarm/
skarmpaket och hjélper dig dven att sdlja din gamla utrustning!

SKARM-FLYGRESOR

Storst och bast pa skarmflygresor till vérldens alla hém.
Endagars hangresor och weekend-resor med bergsflyg.

www.aventyrscenter.se

AVeNTYRSY
CEeNTEeR

A2 SUVIWALIK

Murhammarv. 15 i Kareby ARSI
Tel0303-22 2628 ”FE -

W FLYRGD COM .

A
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Flyga med broms?

upp bromsarna for att skarmen ska halla sig 6ppen och stanna kvar

Pa senare tid foresprakar allt fler skdarmtillverkare och
tavlingspiloter att flyga med lite broms och mycket
speed. Det fungerar bra i ratt sammanhang, och for
duktiga piloter om det serveras med rejala brasklappar.
Men det ar sdllan ett gott rad till sondagsflygarna som
kdmpar for att forsoka ta sig helskinnade genom en hel
flygsasong.

Om man bryter ner skarmflygningens olika moment till konstarter,
skulle den mest avancerade konsten vara valet mellan att starta
eller inte starta. Nast darefter kommer det bromstryck som kravs
av piloten i varje givet 6gonblick for att ha maximal kontroll Sver
skarmen.

Valet om vi ska starta eller inte avgor vart 6de varje flygdag och
man kan inte grubbla for mycket nér det galler hur det beslutet
ska tas.

Fragan om hur hart eller 16st vi bor bromsa borjar klarna redan
forsta dagen vi borjar balansera med skarmen men kommer aldrig
att fa nagot slutgiltigt svar. Liksom golfaren alltid jobbar med sin
sving kommer vi skarmflygare alltid att jobba med bromstrycket.
Det &r en av anledningarna till att skarmflygning &r s& utmanande
och intressant.

Det tar inte lang tid som nybérjare att inse att vi maste vara
extremt vaksamma och reagera snabbt genom att dra eller sldppa

ovanfor huvudet. Naturligtvis finns det stunder nér skarmen klarar
sig sjalv utan att piloten behdver gora sarskilt mycket, men det ar
inte ofta det hander.

En annan faktor som komplicerar fragan ar att flygskarmen
fungerar som en pendel. Det innebar att den kraver en viss
sorts input i ena stunden och nagot annat i nasta. Det betyder
att bromstrycket ocksa pendlar fram och tillbaka - under hela
flygdagen.

Naturligtvis &ar det otroligt viktigt att piloten agerar med
bromsarna i exakt ratt dgonblick. Men under arens lopp kan man
dven konstatera att dven en daligt tajmad reaktion ofta ar battre an
ingen reaktion allls.

Av nagon anledning sa kan ofta korrekt agerande &ven bli
motsagelsefulla. Nyborjare som flyger genom turbulens for forsta
gangen brukar sldppa upp bromsarna. De tenderar dven att ta tag i
barremmarna nar det borjar rycka i skarmen eftersom det ger en falsk
kansla av stabilitet. Men det straffar sig ofta eftersom piloten forlorar
kontakten med skarmen och man riskerar att fa inslag istallet.

Det har ar tva exempel pa hur den intuitiva reaktionen kan fa
piloten att reagera pa ett felaktigt satt.

Det finns ocksa den vedertagna logiken inom flygning att
farten &r var basta vdn. Det sdgs att om man fragar nadgra hundra
flygplanspiloter, fallskarmshoppare, skarmflygare och PM-piloter

om uppslappta bromsar ar korrekt satt att hantera turbulens, sa
kommer mer an hélften att svara ja. Den uppfattningen hanger kvar
aven efter att piloterna lart sig markhantera skarmen. Instruktéren
kan frdga en elev om vad som &r bast att géra om man haller pa att
landa i en rotor och manga kommer troligen att halla sig till logiken
att det ar battre att lata skarmen flyga an att bromsa. Darfor tar
instruktorens arbete aldrig slut.

Det &r uppenbart att aktiv flygning med hjalp av bromsarna ar
det basta sattet att undvika inslag. Det ar ett av manga skal till
varfor elever rads till att géra 35-50 flyg med instruktor innan de
borjar ge sig ut pa egen hand. Under den tiden kan instruktéren
bade kolla och dubbelkolla pilotens férstaelse for flygning och att
aven dennes intuitiva reaktioner &r korrekta. Instruktdren kollar
helt enkelt att eleverna forstatt att inslag gar att stoppa med hjalp
av bromsarna. Det ar bade utmanande men ocksa givande for
instruktoren.

Jag har personligen dgnat hela mitt vuxna liv at att lara piloter
hantera bromsarna pa ett korrekt satt. Skarmarna har utvecklats
under drens lopp och pd senare ar nar vi ar pa glid, hogt 6ver
terrdngen, kan vi sldppa bromsarna ndstan helt under langre
stunder. Det gar dven att trampa lite speed utan att det hander
nagot med skdarmen.

Samtidigt vet vi att risken for inslag 6kar med speed och att
reaktionerna blir mer komplicerade, med 6kad hojdférlust och mer
dynamik d&ven om vi sldpper av speeden med en gang.

Man maste ocksa kanna till att om man bromsar samtidigt som
man speedar sa kndcker man skarmens profil vilket ytterligare 6kar
risken for inslag.

Maénga av dagens skdrmar dr dock designade for att kunna styras
med B och C-paketen medan man speedar . Men det maste man
testa for att se om det passar for den pilotniva man ar pa och den
skdarm man flyger.

Tack vare den tekniska utvecklingen har vi storre tillforsikt till
skarmarna och flygfonstret vi har mojlighet att utnyttja har vidgats,
inte minst pa speed.

Naturligtvis kan en pilot dven bromsa for mycket i vissa
situationer. Skarmflygare som tréanar mycket pa gym, ar klattrare
eller har fysiskt tunga arbeten har lattare rent muskuldrt att
overkompensera - i synnerhet i panikartade lagen.

Ny teknologi frigor oss inte fran ansvaret att halla skarmen over
huvudet i alla lagen nér vi balanserar, startar, kurvar, flyger nara
marken och landar. Det hér ar viktigt att komma ihdg.

Chris Santacroce &r 43 ar och tvabarnsforialder som bor i
DraperiUtah. Han har hallit pa med skarmflygning pa heltid
sedan 1992 varav 13 ar for Red Bull for att visa upp olika
flygsporter. Han flyger allt fran flygplan till hdnglidare,
skdarmar och har gjort ett par hundra fallskirmshopp och
base jumps.

For ett femtontal ar sedan drabbades Chris av en
ryggskada som gjorde att han hamnade i rullstol under en
period. Som tur var lakte ryggen men gav honom samtidigt
en ny syn pa livet. Istéllet for att satsa allt pa att fa
uppmairksamhet och bekriftelse borjade han istillet dgna
sig at vad han kunde géra for andra. For Chris blev svaret
att hjélpa sa manga som mojligt att flyga. Projekt Airtime
hade fotts och ar i dag hans livsfokus.

Vad vi gér for som piloter beror inte pd hur vi hanterar
skarmen nér vi ligger pa langa glid i smorig luft. Snarare pa hur
vi hanterar bromsarna, hur vi startar, hur vi hanterar daliga vagval
och turbulens infor landning. Det géller i synnerhet for piloter i
omraden med hdga berg, langt ifran kustomraden, i torra klimat
och i omraden med jetstrommar som paverkar hojdvinden.

Nu kanske du undrar varfor det ar sd viktigt att skriva om det har
just nu? Svaret ar att det alltid &r viktigt att informera om detta,
men i synnerhet nu ndr sa manga foresprakar att man ska flyga
med sa lite broms som mgjligt.

Det vilar pa oss sjdlva att anpassa var flygteknik i forhallande till
de faror som finns och vi vet numera faktiskt precis vilka de ar.

Statistiken visar att under de senaste artiondena och utan
undantag sa drabbas piloter framst av inslag under kritiska delar av
flygningen som leder till allvarliga konsekvenser. | de flesta fallen
beror det pa att piloten flyger med for lite broms och far for lite
feedback fran skarmen. Naturligtvis &r dalig respons och hantering
av inslag ocksa ett problem, men det ar en senare diskussion.

Vi vet att overdriven tillit till speeden &r en stor anledning
till olyckor och vi vet ocksa att medan de flesta piloter slapper
speeden om skdrmen slar in, sa finns det andra som inte gor det.

Samtidigt finns det naturligtvis tva sidor av bromstrycks-
ekvationen. Bade att sldppa upp bromsarna i vissa lagen men
samtidigt att anda ha kontakt med skdrmen via bromsarna storre
delen av tiden.

Alla diskussioner som ror hur man agerar som pilot maste
inbegripa sa manga aspekter som mgjligt. Samtidigt maste man
vara tydlig med vilka undantag eller okdnda faktorer som finns.
Var forsiktig med rad och tips som verkar ensidiga och dubbelkolla
garna sa mycket som majligt med nagon pilot eller instruktoér du
litar pa for att kunna skapa dig en egen uppfattning hur saker och
ting hanger ihop.

Text: Chris Santacroce Foto:Johanna Hamne
Overs/bearb: Lars M Falkenstrom
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L INntrimn

Det ar val att betrakta som ett smdrre mirakel att tyget
och linorna som vara skdarmar bestar av kan halla formen
sa bra som de gor. Men o6ver tid forandras materialen nar
de utsatts for de aerodynamiska krafterna, fukt, sand
och slitage. Ju mer avancerad skdarmen &r ju kansligare
ar profilen for forandringar. Nar linorna paverkas andras
flygegenskaperna oftast markant och skdrmen brukar
bli langsammare eller osymmetrisk vilket kan fa den
att svinga at ena eller andra hallet eller att kollapserna
blir fler. Darfor ar det viktigt att aterkommande kolla
sina linor sa de haller sig inom toleranserna. Enklast och
sakrast dr det att lamna 6ver det till ndgon som kan.

Ng

Generellt kan man sdga att de fraimre och mest belastade linorna
téjer sig och linorna langre bak krymper. Lintrimmarens uppgift
blir alltsomoftast att forkorta A-linorna och att férlanga de Gvriga
linorna.

Toleransen pa en linas langd beror pd placering men brukar
vara £10 millimeter. Det brukar séllan ga att dterstélla vardena som
skarmen hade fran fabriken och som finns nerskriva pa varje skarms
lindiagram. Lintrimmarens uppgift blir dérfor att kolla med piloten
hur skarmen uppfor sig och sedan forsoka aterstalla skarmens profil
pa ett ungefar. Da dagens skarmar har allt farre linor ar lintrimning
en naturlig del av en skdrms livstid. For en tvalinors-skarm
rekommenderas lintrimning sa ofta som var femtionde flygtimme.



NyHET: 777-QUEENZ (EN-C)

THE MASTER OF
THE SPORTS CLASS

Ovan: Att trimma tillbaka en skarm handlar mycket om att fa
bra matvarden. Med en femlitersdunk med vatten belastas
linorna likadant. Men det ar ocksa viktigt att varje lina stracks
under samma tidsintervall. Lasermataren kostar ca 1500 kr och

kommunicerar direkt med datorn via bluetooth. Aw

Till vénster: Den finska tavlingspiloten Juho Komulainen har
blivit en erfaren lin-trimmare med ren och det tar honom tva- www.AirTrust.se
tre timmar att aterstalla en skdarms flygegenskaper.

Triple Seven Gliders & APCO Aviation

Eftersom tillverkarna ar medvetna om problemet har
manga skarmar loopade linor som latt kan forlangas
om de har krympt. Linor som har strackts maste istéllet Prestanda som EN-C skiarm med EN-B sikerhet!
loopas. For de riktiga finlirarna kan linor forkortas genom
att man oppnar linan och sticker in olika langa linbitar. Det
gor linan tjockare och dirmed kortare. Demoskdrm finns (90-110 kg)

En gammal klassisk lintrimningstrick nar skarmen
borjade ga trogt och hanga bakat var att fasta lina efter
lina i en krok och sedan dra tills mantlingen gav efter.
Resultatet blev ju dédrefter men toleranserna var betydligt
storre sa oftast hjélpte det lite. Men idag gors det med
laser och automatiserade excelark.

82 celler + 80 miniribs'i framkant

AT e S Rk ke ke ok
Métningen bdrjar med att bakre delen av laserdosan itillinastainiva
trycks mot linans fastpunkt i skarmen och halls kvar under
nagra sekunder tills laservdrdet registreras i excelarket.
Sedan ar det bara att gora likadant med resten av
linorna. Nar méatningen &ar klar syns differenserna mellan
matvardena och lindiagrammet och det blir tydligt hur
profilen har fordndrats. Sedan gdller det att hitta en
kompromiss som aterstaller profilen till sin ursprungsform.

Nar jag lat Juho trimma min tvalinors Ozone Zeno som _
gatt femtio timmar, visade det sig att skirmens A-linor var Handla online dygnet runt eller | butiken pa Jarnringen 19 i Partille (Gotebaorg)
lite strackta och att B-linorna krympt en aning. Den var
ocksé& aningen assymetrisk, kanske beroende pa att jag lcare | Pro-Design | Flymaster | MaviTer | Flytec | Syride
ar en notorisk hégerkurvare. Att trimma linorna brukar Volirium | Hanwag | Crispl | Velodrom | Charly Produkte
kosta mellan 1000-2000 kronor och det &r definitivt vart Weatherflow | SPOT | SkyBean
pengarna att lata ett proffs gora det istallet for att mixtra

med linorna pa mafa. N WWw. rpmspnrtnet

Text och foto: Lars M Falkenstréom

M REGELBUNDET Flm ¢t B NYHETER!!

HBJUDANDEN
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. ARSA AR BORTA

En av Sveriges basta tavlingspiloter genom tiderna har
lamnat oss. | stor sorg och saknad. Att skriva ett
efterméle om Lars-Anders Jonsson som betytt sa mycket
for sa manga, aven utanfor skarmflygningen, ar svart.
Larsa var och forblir en ikon inom svensk skarmflygning.
Det dr inte ofta det forekommer dédsrunor i Hypoxia
och jag hoppas verkligen att det inte ska behdvas igen.
Men att naturen ibland kan fa dven den basta piloten ur
balans dr nagot vi som élskar att flyga standigt maste
bara med oss.

Jag tror att vi som var pa plats i Offerdals kyrka for att ta ett sista farval
av Larsa tycker att det blev en fin och vérdig stund. Begravningsakten
ackompanjerades delvis av Lars Hedstrom som ibland spelade piano
ihop med Larsa.

Prasten Calle Wahlstrom, som sjdlv dgnar sig at fallskdarms-
hoppning och som &r vél bekant med vad skdrmflygning innebar,
beskriver Larsa sa har i sitt griftetal:

Budet om Lars-Anders bortgdng nddde oss en dryg vecka fére
jul. Olyckan skedde den 15 december under en tévling i Porterville,
Sydafrika. Hans mor och far fick besék av polis som Idmnade det
tragiska beskedet. Sedan har vi alla nétts av budet. Det kédinns overkligt.
Kan det verkligen vara sant? Ja, han har flugits hem frdn Sydafrika och
vilar hdr den sydafrikanska kistan. Det dr sa trdkigt och vi sérjer med
hans fordldrar och familj.

Skdrmflygning. Det var en passion f6r honom. Han var tidigt ute och
provade sporten utfoér Alimdsaberget och i en del andra mindre backar
i bygden. Han provade ocksa andra sdtt att flyga med skdrm. Dragen
av skoter, férstds, Offerdaling som han dr. Men det var backar och berg
som var bdst. Han mdste ha tyckt om det eftersom han fortsatte. Det
fanns utmaningar fér honom, det gick att ldra sig mer for att kunna
flyga ldngre strdckor. Han delade ocksd med sig av sin kunskap genom
att instruera andra och att erbjuda tandemflygning.

En skdrmflygare springer igdng sin flygtur. Vingen fylls av luft, far
bdrkraft, och plétsligt sldipper markkontakten. Flygningen tar vid, man
dr buren av vindar. Det blir tyst. Sakta glider man fram som en fagel
med utbredda vingar. Utsikten dr fantastisk, om man hinner se pa den.
Hus och médnniskor krymper. Nu dr flygningen viktigast. Det gdiller att
hitta vindarna, vindar som bdr, som Idgger meter till meter, som blir
kilometrar och mil. Det dr sport och spdnnande. Lars-Anders ldrde sig
den hdr konsten och var i vérldsklass.

Visst kan man vil sdga att livet dr som skdrmflygning. Vi vill hitta
ndgot som bdr, som lyfter, som fungerar. Vi séker vindar som leder oss
at rdtt hall, en mening och ett mal fér var fdrd genom vérlden och livet.

Ndr det dr som bdst kan vi njuta av allt det vackra, den underbara
skapelsen, underbara medmdnniskor, bara bekymmersfritt svdva fram
genom livet. Ja, det Iater fint. Men bade skdrmflygaren och vi andra vet
att sa enkelt dr det inte alltid, dven om bilden dr tilltalande.

En vind som bdr dr Guds vind. Den bdr for den dr fodd i kdrlek,
skaparkraft, glddje och frid. Guds vind bdr ndr annat mojnar. Nr livet
tar slut. DG bdr Guds vind till en himmel ddr vi méter Gud. Pa bibelns
tvd sprdk hebreiska och grekiska heter vinden ruach och pneuma.
Gudsvinden, helig Ande. Guds osynliga ndrvaro som likt vinden bdr
fast vi inte ser den. Den vinden ska vi, inte séka, men dppna oss fér. Den
finns hdr.

Lars-Anders. For inte sd ldnge sedan var han en liten pojke. Han lekte
vid béicken nere i Ange. Béicken och pappa Runes verkstad var hans
tidigaste skola. Han behévde ingen férskola. Den fanns hemma. Ndér
han bérjade ettan var han lugn och trygg. Han hade kompisar som dn
idag minns och hedrar honom. Skoldren i Ange fortsatte i Ostersund.
Sedan var det nagra ar med litet bohag, sdsongsprédglade jobb och
dventyr. Sa smaningom stabiliserades karridren och han blev etablerad
mdklare. Han har salt hus och jord och skogsbruksfastigheter runtom i
Jémtland. Aven héir péd hemmaplan i Offerdal.

Skdrmflygningen héll han fast vid och ddr hade han vdnner. Men han
hade flera talanger. Han var musikalisk. Satt vid pianot och spelade pa
gehér. Det gillade han. Annu biittre blev det om han hade spelsdllskap.
Vi ska om en stund fG héra hans vén Lars spela en lat till hans minne.

Lars-Anders dog alldeles fér ung. Det dr trakigt. Men han levde fullt
ut, var en hdrlig bror och kompis. Det dr bra. Men det var synd att han
inte hann parera den ddr snurriga vinden, tromben som snurrade ihop
hans vinge. Han kdnde till faran, men var chanslés pa den Idga hojden.

Varsamt kndippte de loss honom ur selen. Han sa dt dom att vara
rddd om skdrmen. Men hans liv stod inte att rddda. Han avled pa grund
av sina inre skador. Vi ska minnas honom med tacksamhet.

Jag ldser ur bibeln, Psaltaren 103:

Lova Herren, min sjéil,

hela mitt jag vill prisa hans heliga namn!
Lova Herren, min sjdil,

minns allt det goda han gér:

han féridter alla mina synder

och botar alla mina sjukdomar,

han rdaddar mig fran graven

och kréner mig med nad och barmhdrtighet,
han fyller mitt liv med allt gott,

och jag blir ung pa nytt som en 6rn.

Ung pd nytt som en 6rn, ska du bli, Lars-Anders. Vila i frid.

Calle Wahlstrom, forsamlingsherde Naskott, Offerdal och Alsen
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#metoo-upprore verkligen skakat om varlden och
aven de mer subtila patriarkala strukturer som drvts 6ver
generationer har blivit synligare. Pa arbetsplatserna,
inom politiken och inte minst inom idrotten har kvinnor,
som pa ett eller annat sitt upplever sig ha blivit krdankta
av maéan, gatt samman och gjort sina roster horda.
Naturligtvis ar det naivt att tro att inte skdarmflygsporten
ocksa skulle vara drabbad. Med allt fran skamtsam
jargong till allvarligare situationer som till och med fatt
kvinnor att sluta flyga.

Aven om debatten kan tyckas ha svalnat en aning, har frdgan
forhoppningsvis fatt en evig glod som aldrig kommer att slockna.
Diskussionerna pa diverse forum visar tydligt att skarmflygning
var och &ar en sport utévad av foretradesvis man. Antalet
kvinnliga piloter &r fa och det finns inte en enda aktiv kvinnlig
instruktor i skarmflygsverige idag. Inte heller SSFFs stadgar eller
Verksamhetsboken innehaller ndgra som helst styrdokument som
berdr de fragor som #metoo handlar om. Krasst kan man konstatera
attvar sport styrs av regler och foreskrifter skrivna av man — for man.
Av trddarna pa sociala medier att déma verkar problemen
anda vara relativt begrdansade bland svenska piloter, &tminstone
pa senare tid. Men flera kvinnliga piloter har ként sig utsatta vid
bland annat utlandsresor och tandemflygning. For vissa mén ar det
uppenbarligen svart att balansera ratt mellan skamt och allvar -
skillnaden mellan vad som é&r roligt och uppskattat av alla och vad
som kan tolkas for att vara en o6nskad sexuell invit eller anspelning.
Nedanstdende exempel fran en av SSFFs tidigare medlemmar
kanske kan goéra det tydligare fér de som fortfarande undrar vad
#metoo egentligen handlar om:
Jag flég mellan att jag var 15 och 20 ar, och
ndr jag var aktiv fér femton dr sedan var det
verkligen ovanligt med unga tjejer i skdrm-
kretsar. Det jag téinker pd dr nér jag som
16-dring pd landningen fick ta emot

kommentarer fran en 45-ishdrig man

som blanl annat ville Igs med rpjag‘fdﬂet

ldag pa for att pressa ut luft ifran for att packa ihop. Hans férsok till
raggningsrepliker dr inte de vdrsta jag rakat ut for i mitt liv, men i
sammanhanget och med tanke pd dldersskillnaden var de totalt
oldmpliga.

Det Iater kanske oskyldigt, men till detta hér att mdnga (i stort sett
bara mdn) bevittnade det hela och ingen sa ndgot. Jag undvek alla
sociala aktiviteter med flygarna resten av den veckan och héngde bara
med min kompis och med instruktérerna pd klubben som jag kédnde
sen innan.

Jag har alltid upplevt att klubben var glad 6ver de tjejer som flég och
att de ville att vi skulle bli fler, men jag dr inte séker pa att de férstod
att vi inte kdnde oss som en del av gemenskapen. Om gubbarna hade
backat mig den gdngen och de andra gangerna kanske jag hade velat
hdnga med pa grillningen, badet och de évriga kvidllsaktiviteterna.
Men de visste kanske inte vad de skulle sdga, det dr ju svdrt att séga
ifrdn. Jag som 16-dring kunde inte det.

Kvinnan som upplevde detta ar idag i trettiodrsdldern och har
en langtan att borja flyga igen. Forhoppningsvis har situationen
forbattrats sedan dess. Men vad kan férbund, klubbar och vi
som enskilda piloter gora for att minimera risken for att nagon
enda kvinnlig pilot inte ska trivas eller kdnna sig respekterad och
valkommen?

For att ytterligare 6ka medvetenheten om vad #metoo handlar
om for oss som haller pa med skdarmflygning, vore det bra om
det kom in fler exempel pa vad som uppfattats som olampligt,
obehagligt, krankande eller exkluderande - bade fére, under och
efter en flygdag. Mejla garna din beréttelse till Hypoxias redaktion
till lars@visionaire.tv.

Ett viktigt forsta steg kan vara att aterkommande publicera
situationer har i Hypoxia som pa ett eller annat sétt upplevts
negativt av kvinnliga piloter - anonymt eller med namn - for
att se till att fragan lever vidare. Skarmflygsverige behéver fler
kvinnliga piloter!

Text och illustration: Lars M Falkenstrom

Foto: Istvan Szatmari
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BOKa@ din hahgkKurs redsan nu.
14-- 15 April

5-6 Maj

6-7Juni

14 - 15 Juli

17-18 Juli

31Juli-1 Augusti

25 - 26 Auqusti

Pris 3500Kr  Boka pa skyadventures.se

| /

Som kund hos oss har du 1000 kr pa din
ndsta kurs med oss.

Besok garna var butik mitt i flygningen i
Kaseberga pa en kaffe och snacka flyg.
Oppet vardagar 9-14, aret runt.

gduencures

Mer hittar du pa skyadventures.se.



