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3 ...powerful; fast and delightful to fly — attributes hitherto reserved for
Kantega’ XC wings frontthe Performance segment.All that changes with the new UP

LTF 1-2, EN B  Kantega XC, whith has the safety of a -2 wing and combines it with
- “itrue XC performance. Cross Country flying for.(almost) everyone!
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,élkommen till en ny flygsdsong och ett nytt nummer av Hy-
‘ poxia! Just den hér tidningen skickas inte bara ut till alla

som &r medlemmar just nu, utan ocksa till er som varit med-
lemmar de senaste &ren men som av nagon anledning inte for-
nyat licensen. Var férhoppning ar férstas att ni ska bli inspirerade
av de olika artiklarna och komma ut och flyga igen. Reglerna fér
att férnya licenser har ocksa forenklats sa det ar lattare for dig att
komma igang (Ias mer om det pa sidan fem).

Det har numret ar fullpackat med artiklar om flygning pa olika hall.
Lugn men fin vinterflygning i Schweiz, hang i Stockholmstrakten,
hangflyg i Sk&ne och en farsk paramotorpilots funderingar kring
flygning och artiklar. Vi har ocksa testat lite nya intressanta prylar
for piloter. Dessutom beréattar vi om ett makaldst varldsrekord i
Sydafrika och ett spdnnande VM i Mexiko. Férhoppningsvis kan
Hypoxia skanka lite inspiration, nu nér varen &r har och chansen
till flygning 6kar. Det &r bara att kolla sa att nédisen ar ompackad
och licensen férnyad, och sen ge sig ut!

Det &r roligt att vara redaktor ndr s& manga engagerar sig och
delar med sig av sin gladje. Fortsétt skicka in era texter — och var
inte besviken om de inte blir publicerade med en géang, allt far
inte plats samtidigt, men de flesta artiklar kommer i tryck. Nésta
nummer av Hypoxia har deadline den 1 maj och kommer ut den
15 juni. Jag ser fram emot &nnu fler fina artiklar och bilder i min
brevlada till dess!

Och du, glém inte att vi alla blir lite ringrostiga néar vi inte flugit
pa ett tag, oavsett hur manga flygtimmar vi har innanfér baltet. S
ta det lugnt s héar i bérjan av sédsongen, och flyg sékert. Kanske
ar det lage for lite balansering eller nagra backglidningar forst,
innan du ger dig ut pa det dar harliga varflyget?

| (8{{a nummer

4 Nyheter

VM i Mexiko Folj svenskarna pa plats
12 Paramotor En elevlicensares reflektioner
14 Tester Klock-GPS, minivario och trdja
16 Schweiz Vinterkul i Alperna
24 Hangflyg Skaningar fangar vartermik
25 Hangflyg Stockholmare hangar pa hosten
26 Nira Ogat Realistisk 6vning
28 Sédkerhet Lé&r dig av incidenterna
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Vilkommen till Aventyrscenter butiken
I Karehy

Stirst och bast pa skarmflygresor till utlandet.
Endagars hangresor och weekend-resor med bergsflyg.
Sveriges storsta skarmflygbutik. Endast 15 min frn Goteborg.

Stort lager och snabba skarmleveranser.
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Det har numret av Hypoxia skickas inte
bara till alla nuvarande medlemmar, utan
ocksa till dig som har slutat med skarm-
flygning for ett tag sedan. Du kanske
kanner flygsuget och fortfarande spanar
efter lackra moln pé varen, langtar till ett
skont hang i solsken eller vill &ka pa en
haftig skarmflygresa? Det finns s& myck-
et att l1&angta tillbaks till och darfor vill vi
ge dig ett tips.

Paramotoruthbildning Orsa & Boden
Fll:erlfﬁrsﬁliure i Sver-ige fﬁr: Nybirjarkurser och vidareutbildningar.
----- o Vivinschar flera génger i veckan.

Trasig lina, reva i duken? Lugn. Vi lagar det snabbt.

NIBVANA

PARAMOTORS

Vart regelverk, "Foreskrifter & Definitio-
ner”, utvecklas och &ndras kontinuerligt.
En viktig férandring, som alla kanske inte
noterat, ar att det har blivit betydligt enk-
lare for piloter som vill, eller maste, gora
uppehall i sin flygning en tid. Sarskilt bra
ar att detta galler &ven er som har pabor-
jat ert uppehall tidigare.

.

www.aventyrscenter.se

Teamet bakom den webbaserade tév-
lingen och loggboken xcontest.org har
nu lagt till &nnu en funktion. Alla track-
logs som piloter har tankat upp har nu
sammanstallts till en enda karta. Det
innebar att man far en grafisk bild av var
folk flyger runtom i vérlden. Och dér folk
flyger finns det Iyft, s& det hér &r i sjélva

—
VERBIER ILIMMITS

GIVING YOU WiNGS

LUXURY PARAGLIDING HOLIDAYS IN THE SWISS ALPS
GUIDING - COURSES - SIV - xC - THERMAL CLINICS
E: stu@verbier-summits.com

T: +41(0)79 313 5677
W: www.verbier-summits.com

www.RedOut.se

070-8884102

Har du slutat men kanner suget? Valkommen tillbaka!

Men hur enkelt dr det d3?

Kontakta en behérig instruktér, alla finns
listade pa forbundets webb, och betala
in din klubb- och licensavgift. Sedan be-
hdver du bara géra minst ett kontrollflyg,
infor instruktéren, dar du visar att din
kompetens motsvarar din behérighet.
Om du har pilotlicens och det &r mer &n
tre ar sedan den blev ogiltig behéver du
dven gbra motsvarande teoriprov. Har
du en studentbehdérighet som blev ogil-
tig for mer &n tva ar sedan kravs en ny
kurs.

S& enkelt &r det att komma tilloaks efter
ett uppehall. Massor av nya harliga upp-
levelser vantar, s& gor slag i saken och
gor langtan till verklighet. Flyg igen!

SSFF Styrelsen

' Karta med termiken infagd perfekt for distansplanering

verket en termikkarta! Perfekt for att pla-
nera framtida flygning. For att gbra verk-
tyget &nnu mer praktiskt kan man klicka
pa en knapp och f& luftrumsbegrans-
ningar inlagda samtidigt.

Du hittar kartan hér:

http://www.xcontest.org/world/en/use-
ful-features/map/

NYHEYER ——
Big Paramotor Meet i maj

15-17 maj arrangeras femte upplagan
av PM-traffen Big Paramotor Meet i
Vasteras.

Traffen erbjuder guidade flygturer
med kortare och l&ngre distanser i det
vackra Malarlandskapet. Dessutom
tavlingar i precisions- och navigations-
moment dér alla kan vara med.

Man siktar ocksd pa att arrangera
Sveriges storsta PM-utstallning med
alla ledande aktorer pa plats. Nytt for
i &r ar att man kommer att kunna testa
motorer i en nybyggd tryckrigg som
visar verkliga vérden att jamféra med
angivna véarden.

Traffen startar officiellt fredag den 15
maj kl 13.00 och avslutas séndagen
den 17 maj ki 20.00.

Tidigast start 16rdag och séndag kl
08.00. Sista landning fredag, I6rdag kI
21.00 och s6ndag kl 20.00.

Briefing kl 08.00 och 10.00 Iérdag
och séndag.

Utstallningen ar 6ppen fria tider mel-
lan fredag och séndag.

Inskrivningsavgift piloter: 50 kr

Anmélning och |6pande uppdaterad
information finns pa:

www.fgtitkonsult.se/pmflyg

VM 2011 hiills i Piedrahita

Nasta varldsmésterskap i skarmflyg-
ning kommer att héllas 3-15 juli 2011 i
Piedrahita, vaster om Madrid i Spanien.
Steve Ham, som driver skarmflygcen-
ter i regionen sedan 1991, kommer att
leda organisationen, medan ”"Calvo”
kommer att vara Meet Director.
Beslutet togs efter omréstning pa ett
CIVL-méte i Hall, Osterrike, i februari.
Piedrahita fick 19 réster, Kayseri i Tur-
kiet fick tre och Feltre i Italien tva.

VM 2011 hiills i Monte Gucco

Nix, det har inte blivit fel, det ska hal-
las VM i hangflyg 2011, ocksa i juli. Pa
samma CIVL-méte fick man résta tre
ganger innan Monte Cucco i ltalien
lyckades fa majoritet. Andra forslag
var Forbes i Australien och en plats i
narheten av Berlin i Tyskland.
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mastaren Erik Rehnfeldt. Med mh}&lﬁ-mﬂdﬂmxx‘.—
flygning och utvecklar er som pilofer.Bo bekvamt i ett
klassiskt franskt alp chalet | hjartat av skérmflyg europa.
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Ny Skdarm- och Paramotor
kanal for den Skandinaviska
marknaden!

www.flyone.se

Direktimport med hdg kvalitet
till oslagbara priser!

utde till Slovenien

Titel: Slovenija av Matevz Gradisek

167 sidor svartvitt med fargomslag

Sprak: engelska och slovenska

Pris: 24€ via forfattaren (www.opensky.com)
eller www.xcmag.com

lovenien &r ett fantas-
Stiskt land pa manga

sitt, och for skarm-
flygare och hangflygare &r
det ett paradis (se artikel i
Hypoxia 2-2008). Nu har
den lokale piloten Mate-
vz Gradisek kommit ut
med en rejal guidebok
till - Sloveniens flyg-
stéllen. P& 167 sidor
beskriver han starter
och landningsplatser
i 17 omraden.

Varje plats be-
skrivs pa foljande
satt;

karta, generell beskrivning, pas-
sande vindriktningar och vindstyrkor, vilka manader flygning-
en ar bast har, GPS-position, hdjd éver havet och héjdskilinad
till landning, eventuella avgifter etc, svarighetsgrad for skarm-
flygning och hangflyg, luftrumsbegrénsningar och vilken tid
pa dagen som &r bast,

Dessutom ingdr beskrivning av typ av flygning, XC-mojlighe-
ter, vagbeskrivning inklusive GPS-position for parkering och
eventuell flygtaxi till start, detaljerad beskrivning av start och
landning, eventuella faror, vilken bergskarta som géller samt
allménna tips om flygning, klubbar och webbsidor.

Detta alltsd for alla de mest populara (och en del mindre
kanda) flygstéllena i Slovenien. Det har &r med andra ord en
gedigen guidebok som bjuder pa massor med vardefull in-
formation fér bes6kande piloter. Forfattaren har besdkt alla
flygstallena sjélv och dessutom talat med lokala piloter i varje
omrade.

Det enda jag mojligen saknar &r foton pa de olika starterna
och landningsplatserna. Men det r en mindre anmérkning.

Ska du resa till Slovenien péa flygsemester (vilket varmt re-
kommenderas) sa ar den har guiden ett maste. | sommar gar

ju SM och NM i Slovenien, s& boken kommer i ratt tid.

Marko Wramén

oftairikan flyger a01 km!

Sydafrikanen Nevil Hulett
har lyckats med den otroliga
bedriften att flyga 501
kilometer med en skarm.
Det fantastiska rekordflyget
gjordes den 14 december i
Sydafrika. Flyget varade i sju
timmar och 39 minuter och
medelhastigheten var hela
65,6 kilometer i timmen.

Det gamla rekordet (som fortfarande
géller i avvaktan pa att FAI godkanner
Nevils flyg) &r 461,6 kilometer.

Nevil hamtade inspiration fran broder-
na Valic som 2006 visade att det gick
att flyga langt i Sydafrika. D& flog de
426 kilometer men fick aldrig ett god-
ként varldsrekord. Nevil studerade nog-
grant vaderforhdllandena som radde
den dagen bréderna flég och sande alla
uppgifterna till en ledande meteorolog
i Sydafrika i hopp om att kunna identi-
fiera en liknande dag i férvag.

Han studerade ocksa kartor noggrant
och kom fram till att han behévde starta
l&ngre vasterut och norrut jAmfort med
De Aar och Vosburg, platser dar tidiga-
re rekordférsék gjorts. Han ritade dar-
fér upp en 500 kilometer l1ang rutt med
utgangspunkten att inte behoéva flyga
Over de hdga bergen i Lesotho. S& med
en landningsplats strax fére bergen var
det bara att rédkna bakldnges 500 kilo-
meter for att hitta en 1amplig startplats.
Det blev Copperton, en liten hala cirka
580 kilometer nordost frdn Kapstaden
och 390 kilometer vaster om Bloemfon-
tein.

Har vinschades han upp 500 meter i
hard vind och gav sig sedan ivag. Re-

dan efter sju kilometer tappade han
kontakten med sin foljebil pa grund av
en trasig radio. Och mobiltdckning finns
inte i omradet. Men flyget fortsatte. Till
en borjan langsamt men efterhand allt
snabbare. Som snabbast fldg han i
nastan 130 kilometer i timmen tack vare
den kraftiga medvinden.

Efter fyratimmar var han néra attlanda.
Han lamnade en blasa pa 4 500 meters
hojd och sjonk sedan till 1 400 meters
hdjd utan att hitta nytt lyft. Nar han bara
var 50 meter éver marken hade han en
hastighet pa 115 kilometer i timmen och
boérjade bli riktigt orolig. Men vid en li-
ten damm lyckades han hitta turbulent
lyft. Med kravatter pa b&da sidorna var
han nu pa vag upp i fem meter i sekun-
den samtidigt som han pressades bak-
langes mot en &s i 50 kilometer i tim-
men. Efter att ha hamnat i rotor och fatt
flera stora kollapser lyckades han reda
ut det och tog sig vidare i vindar pa 25
meter i sekunden. Nu fick han sin bésta
blasa under flyget och nddde hela 5 689
meters hojd. Har blev han yr och insag
att syrgasen hade rakat bli avstangd i
kalabaliken tidigare.

Efter 411 kilometer hade han satt nytt
varldsrekord i deklarerat mal, men fort-
satte flyga i jakt p4 de magiska 500 ki-
lometrarna. Fran 462 kilometer kunde
han flyga rakt fram i bra lyft, utan att
beho6va cirkla, och de sista kilometrarna
hangade han pé& bergen vid Lesotho.

Né&r han till sist landade vid en liten by i
kungariket Lesotho hade han flugit fan-
tastiska 501,1 kilometer — nytt vérlds-
rekord i 6ppen distans! Dessutom nytt
véarldsrekord i deklarerad distans med
411 kilometer.

Marko Wramén
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Fakta:
Start: klockan 11.31, 14 december
Landning: 19.11, 10 minuter fére sol-
nedgang, efter 7 h och 39 minuter.
Distans: 501,1 km enligt FAI, vissa
kallor sager 202,2 km.
Max héjd: 5 689 meter dver havet
Max hastighet: 126,7 km/h
Medelhastighet:65,6 km/h

Vinge: Macpara Magus 6 proto
G

Nevil Hulett: A

Fédd: 28 februari 1959

Yrke: Arbetar med fastigheter

Bor: St Francis Bay, Sydafrika
Borjade flyga: 1992

Tidigare langsta flyg: 337 kilometer
Tidigare meriter: Vunnit sydafrikan-
ska masterskapen flera ganger, vann
serieklassen i XCeara 2006, vann Bri-

tish Open i Pedrahita 2000.
J

NYHEYER
Vigd Paragliding Open

20-26 juli halls Vagéa Paragliding Open
i Vaga i centrala Norge. Det blir Skan-
dinaviens storsta tavling i &r, som bade
ar deltévling i Norgecupen och en FAI
kategori 2-tavling. Hér finns det norska
rikscentret for skdrmflyg och hangflyg
(se artikel i Hypoxia nummer 4-2008
om hangflygning hér). Mer information
om tavlingen finns pa www.vagapgo-
pen.no.

Malarcupen 21-24 maj

Skarmflygtavlingen Malarcupen kom-
mer i ar att hallas vid Tarna och Har-
keberga 21-24 maj, under Krsitihim-
melfardshelgen. Boende finns pa
Langtora.

Ny Fol finns att ladda ner

Regelverket Foreskrifter och Definitio-
ner finns nu i en ny version (8.0 2009).
Du kan ladda ner FoD:n fran férbun-
dets hemsida, www.paragliding.se.
Ga till rubriken "Hamta filer” i menyn i
vansterkanten. Den senaste versionen
ar reviderad och uppdaterad. En av ny-
heterna &r PM-Instruktor.

In Memorium

Hans p Eckert, f. 18 maj 1954
V 11 januari 2009

En eldsjal och entusiastisk profil har
lamnat oss efter en tids sjukdom.

Jag kommer alltid att minnas Hans
p som en vital och inspirerande kraft i
vart arbete tillsammans i SSFF styrelse
aren 2001-2003. Han var med och lade
grunden till paramotorkommitten inom
SSFF. Hans p besatt en djup filosofisk
och andlig dimension som jag kom att
uppskatta valdigt mycket.

Skarmflygsverige har mist en karis-
matisk ledare och eldsjél och han lam-
nar ett stort tomrum efter sig.

Vara tankar gér till hans néra och
kéra.

Svenska Skdrmflygférbundet
Hans-Peter Fallesen



Stolta vdrldsmaéstare: Andy Aebi fran
Schweiz och Elisa Houdry frdn Frankrike.

[ttt UM blev 982 kilometer [anqt

I vintras holls varldsmaster-
skapeniskarmflygningiVallede
Bravo-omradet i Mexiko. Runt
150 piloter frdn hela varlden
deltog, inklusive nordiska
flygare frdn Danmark, Norge
och Finland.

Sverige representerades av
Jocke Johansson, Olov Nydahl,
Stefan Rolen och Anna Rydh.
Som s ofta i Valle de Bravo
var det flygbart nastan varje
dag vilket ledde till mdnga och
langa heat.

Sjatte tavlingsdagen slutade dock i moll
nar en ung schweizisk pilot omkom ef-
ter att ha fatt en kravatt och flugit in i en
bergvagg och sedan i marken.

Dagen efter var en védlbehdvlig vilodag
och den sjunde tévlingsdagen stallde
man in heatet och héll minnesceremo-
nier fér den omkomne piloten. Bland an-
nat flég alla tdvlande &ver olycksplatsen
och kastade ner blommor.

Sedan fortsatte kampen med langa
heat fram till sista dagen, som avbrots
pa grund av tuffa forhallanden och flera
olyckor.

Totalt flégs tio heat som tillsammans
strackte sig 6ver hela 982 kilometer.

2009 ars varldsmastare i skarmflyg-
ning heter Andy Aebi och kommer frén
Schweiz — gratulerar! Andy flyger en Ad-
vance Omega tavlingsvinge.

Andy hade bara 32 podngs marginal till
silvermedaljéren, landsmannen Stefan
Wyss under en Niviuk Icepeak 3. Brons
vanns av slovenen Aljaz Valic med en Gin
Boomerang 6, 99 poédng efter segraren.

Pa damsidan vann fransyskan Elisa
Houdry (Niviuk Icepeak 3) &verlagset
med nastan 700 poéngs marginal till tva-
an Keiko Hiraki fran Japan. Trea blev Anja
Kroll, Schweiz.

| lagtévlingen vann Tjeckien, féljt av Ita-
lien och Slovenien. Grattis!

Sveriges lag kom péd 26:e plats av 44
och Norge pa en attonde plats.

Béste nordbo individuellt blev norrman-
nen Ronny Helgesen pa en tiondeplats
— grattis! Ronny flyger ocksd Boom 6.
Finske Ari Sahlstrom slutade pa plats 15
och danske Mads Syndergaard pé plats
23, ocksa det mycket bra placeringar.

Joakim Johansson &r den hdgst place-
rade svensken pa plats 66, félijd av Olov
Nydahl pa 86 och Stefan Rolen pa 120.

Anna Rydh kom pa 139:e plats, 17:e
bland de 21 damerna.

Hypoxia vill passa pa att gatulera det
svenska laget fér en kdmpainsats. De flég
manga hundra kilometer i tuffa férhallan-
den och var med om béade tradlandningar
och nddskarmskast. Men lyckligtvis kom
alla hem i gott skick och manga erfaren-
heter rikare. P4 nasta sida foljer nagra
klipp ur deras blogginlagg pa férbundets
hemsida och Areklubbens sida.

Marko Wramén
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Firsta tavlingsdagen

Forsta tavlingsdagen i VM 2009 bjod pa
strdlande vader, underbar flygning och
massor av folk i mal!

Pa briefingen satte tavlingsledningen
dagens uppgift till ett “race to goal” pa
74,5 kilometer med start klockan 13:00
vid Piano och médl i Valle de Bravo. Start-
ordningen férsta dagen var enligt véarlds-
rankingen, de kommande dagarna sker
start enligt stéllningen i tévlingen.

Roligaste historien idag bjod var norske
husgranne Bjern Skarpés pa. Han hade
landat i en dal mitt i ingenstans och nér
han ropade pa upphamtning pd radion
fick han svaret att inga vagar gick dit och
att han skulle férséka ta sig till nArmsta
by. Som tur var kom en mexikansk gubbe
med tva hastar férbi, varav Bjern fick 1ana
den ena och kunde efter en flera timmars
lang ridtur bli upphamtad av den offici-
ella upphédmtningen. Trots hans mindre
lyckade flyginsats var han glad som ald-
rig férr nér han kom tillbaka fér en liten
stund sen!

Jocke Johansson

Heat tre

Stralande sol igen. Manga har gatt i mal
de tva forsta dagarna s& de lagger en
bana om 94,4 kilometer med tva kilome-
ters startcylinder runt Maguey.

Det blev trangt pa Crazy da dagen var
forhallandevis trog med lagre i tak &an
vanligt. Rorigt ocksa kring tp M da fal-
tet inte hunnit spridas ut. Fram till tp2
Aguila var det ett langt glid och forfarligt
stilla i luften. Stefan var framme férst av
alla. Jocke var tvaa. Jocke kom upp och
vidare. Stefan rasade ner fér bergssidan
och landade tyvarr. Det var han inte en-
sam om. Sjélv tillhérde jag dem som inte
nadde fram tillrackligt hogt for att kunna
ta den turnpointen. Skumpade hem i
samma lilla réde buss som Stefan.

UM task fem

Antligen bérjar vi fa lite langd p& banornal
114 kilometer gjorde att vi hade méanga
timmar i luften att se fram emot.

Starten gick som vanligt i en sex kilo-
meters exit-cylinder runt take off. Sen
skulle vi ut och ta La Pila och s langt var
nastan alla 150 piloter tatt samlade. Inte
helt enkelt att kurva upp sig d& &ven om
man hittar en fin blasa.

Sen for vi tillbaka in p& huvudberget och
de flesta samlades runt de bergsklippor

som kallas “tre kungar”. Jag kom lagt
dér och gick in i 1& bakom den innersta
kungen i ett sista hopp om att férsdka
hitta ndgot lyft. Som ett brev pa& posten
kom ett gigantiskt inslag med paféljande
dyk ner mot trdden och jag var endast
hundradelar fran att kasta nédis. Som tur
var borjade skarmen flyga igen sé jag be-
hévde aldrig géra det.

Istéllet kunde jag njuta av den mysiga
latermiken som far skarmen att mer likna
en ICA-kasse, men uppat gick det. Med
god fart dessutom! Sen flég vi vidare
till en punkt vi aldrig tagit innan, bakom
sjalva staden Valle de Bravo. Sen via
Pefion (i ledning :)) ut éver plattlandet till
en punkt pa bergskedjan langt framfor
starten. Dar kom manga lagt och jag sjélv
kom extremt 1agt. Fastnade hangandes
pa en liten kulle och jag bérjade undra
hur l&nge jag skulle behéva hanga dér.
Kandes ndstan meningsldst att fortsatta
flyga da. Tiden holl dessutom pa att ta
slut, banan skulle stédnga kl 17:30.

Men till slut kom bldsan jag vantade pa
och man hade nytta av att ha flugit pa
Agnesberg hemma. Lyckades fanga den
och hanga med &éver 1 000 héjdmeter
upp i stratosfaren.

Under tiden jag roade mig med att
hanga hade ledarklungan passerat 6ver
mitt huvud med Olov i spetsen. Han for-
sOkte sig pa ett avgbérande ryck nar de
kom in 6ver starten igen, men det visade
sig att hans snilleblixt att soka termik pa
platten framfor starten istéllet for att som
alla andra g& in pd berget igen inte var
nagon bra idé. Inom kort stod han pa
landningen pé& Piano.

Sjalv kom jag nagra minuter senare in
pa starten, tog hojd dar, bort till sistan
turnpointen och sedan full speed in i mal.
Kéndes gott att kunna reparera garda-
gens slarvfel da jag enkelt kunnat ta mej
i mal om jag bara tagit mej tid att kurva i
termiken istallet for att flyga rakt igenom
den. Rolle & Anna bombade igen tyvarr.

I morgon &r det sjatte tavlingsdagen och
det betyder att dagen efter &r en vilodag.
Ska bli grymt skont! Det tar pa krafterna
att flyga fem timmars harda tavlingsheat
varje dag.

oftte heatet

Som vanligt fin men krévande flygning
hér i Mexiko. For krédvande visade det sig
och hela staden befinner sig nu i sorg ef-
ter att den schweiziske landslagspiloten

Jocke Johansson

TRVIING ——

Stefan Schmoker rakat ut for en olycka
med dédlig utgang.

Det var till h6ger om starten det skedde,
bakom Pefion. Stérre delen av det 148
man starka faltet styrde ndsan raktini 14
eftersom det normalt ar snabbare att fly-
ga dar d& man slipper motvinden. For de
allra flesta gick det bra och vi lyckades
komma upp i molnbas och flyga vidare.
En bit efter huvudklungan kom nagra pi-
loter flygandes samma vag varav en var
forra arets totaltrea i PWC, 25-arige Ste-
fan Schmoker fran Schweiz.

Né&r han precis hade flugit éver trad-
riddn och kommit in i grytan med kala
bergvaggar pa sidorna fick han ett stort
sidoinslag frdn hoger som satte sig i en
kravatt pa cirka 65 procent. | nagra sek-
under lyckades han hénga pa vénster-
bromsen och hélla kurs rakt fram. Men
kravatten var fér stor och plétsligt bor-
jade han rotera valdsamt.

Han slog i bergvdggen med full kraft
fran sidan, studsade ut i luften igen och
skdrmen 6ppnade d& upp sig och gick
Over till stortspiral. Han gick i spiral ner
till marken dar hans nedslag ddmpades
nagot av buskar eller liknande.

Den 6sterrikiske piloten Helmut Eich-
holtzer lyckades landa néra olycksplat-
sen trots att det vare sig finns utrymme
eller var forhallanden for att landa dar.
Han klattrade upp till Stefan och bérja-
de ge forsta hjalpen. Ambulanspersonal
var p& plats efter 25 minuter, ocksa det
ofattbart bra i den svara terrdngen. Men
Stefans liv gick inte att rdédda. Han avled
inom kort efter olyckan.

Vi som flég framfér olyckan var lyck-
ligt ovetande om vad som intraffat och
hade en fantastisk flygdag. Olov och
jag speedade pa som aldrig forr och en
bit fore sista turnpoint kom vi ikapp le-
darklungan som fastnat p& en bergskam
pa andra sidan dalen.

Vi kom upp till molnbas tillsammans
med dem och efter att ha tagit hdjd igen
pa Magey provade jag att sticka forst
mot mal. Det gick hem och jag trodde
jag hade vunnit. Men det visade sig att
en ensam pilot hade tagit en révare och
flugit en helt annan vdg, mitt i dalen mot
sista turnpoint istallet fér dvriga som tog
omvégen Sver bergskedjan.

Det I6nade sig fér honom och han hade
kommit i mal nagra minuter fére mig vil-
ket gjorde mig tvaa fér dagen. Olov flog
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in p& en mycket fin elfteplats. Vinnaren
Divitar Valkov fran Bulgarien var sa glad
nar han hade gatt i mal att han firade med
nagra wingovers. Nagot orytmiska dock
och aven han fick en stor kravatt. Han
valde att kasta nddskd&rm och landade
som dagssegrare i sjon precis framfér
publiken vid malet.

Jag skrek av gladje nér jag flog i mal
men strax efter landning fick jag veta
om dodsolyckan borta vid startomradet.
Gladjen forbyttes till sorg och efter nagra
minuter ndr den stora klungan hade lan-
dat satt manga och grét vid malomradet
och andra tittade uppgivet upp i luften.
En fruktansvard scen som jag hoppas
aldrig behova uppleva igen. Igar var det
vilodag och det var tur det, fér ingen
hade nagon speciell flyglust &nda. ldag
ar det ny tavlingsdag och nu géller det att
férsoka hitta krafter igen.

Jocke Johansson

UM task sju

D4 var vi igang igen efter uppehallet. En
nagot trevande start for oss svenskar kan
man la saga...

Olov gjorde det bra och kom in med
klungan pa runt en 20:e plats. Jag gjorde
det mindre bra, férsdkte flyga fére klung-
an, fastnade lagt och kom i mél bland de
allra sista.

Foér Anna och Rolle gick det tyvérr annu
samre. Anna landade efter endast nagra
mil och Rolle kastade nddis 6ver Pefion

Dehatt om sikerhet

Efter VM startade en omfattande de-
batt om sakerhet. Obekraftade upp-
gifter talar om 25 reservkast (de flesta
pga kravatter) och tre piloter pa sjuk-
hus, férutom sjélva dédsolyckan. Flera
ké&nda piloter och tavlande diskuterade
p& néatet (www.paraglidingforum.com)
om det gér att gora tavlingar pa den har
nivan sakrare.

Manga deltagare menade att det var
en bra och vélorganiserad tavling. Det
skulle alltsd mer handla om systemfel.

Bland férslagen finns krav pa god-
k&nd hjalm och sele med godként rygg-
skydd. Bada delarna utreds nu av FAI.
Man diskuterade ocksé olika regelfor-
andringar som mojligen kan paverka
sékerheten, till exempel att ldgga vand-
punkter pa ett sddant satt att det inte
I6nar sig att flyga i 14, att ha zoner som

langt fore starten. Efter full aktivitet med
att byta trasiga linor och packa nédskarm
igar kvall verkar det i alla fall som att han
ar fit for fight igen.

Jocke Johansson

Dag 7 fran Stefans synvinkel:

Japp! Hivade tvatt igar igen. Ovanfor
penonen innan start, centrerade en fin
blasa tyckte jag, far ett 40 procents in-
slag som kravatterar. Styr rakt ett tag ut
fran berget medan jag drar i stabilon men
far inte ut den. Sen borjar det svéanga, pa
vag att fullstalla nar jag tittar upp/ner i
skdrmen ser jag att en a-lina har gatt...
funderar inte s& mycket mer...

Landar mjukt & fint i ett trad sittande
pa en gren fem meter upp. Sen tog det
ett bra tag innan jag kom hem med alla
grejer och var inte klar med linbyten och
nédskarmspack forréan klockan elva pa
kvallen. Tack for hjélpen Olof!

Tionde heatet

Sjuk bana idag, 118 kilometer. Ingen
svensk i mal, jag kom langst med drygt
100 kilometer, Jocke hamnade i sjunk
och tréadlandade pé Penitas. Ingen skada
pa vare sig skarm eller gubbe dock.
Stefan Rolen

oista dagen

Sista heatet idag blev installt i luften. Tuff
hogtryckstermik och en hard inversion
gjorde det till den mest turbulenta och
svarflugna dagen. Jag fick en liten resa

ar forbjudna att flyga i (t ex for att de &r
i 14) och att inféra en lagsta tilldten hojd
pa vissa delar av banan precis som det
finns hdgsta hojd. Ett annat foérslag var
att inte tavla pa platser och tider da ter-
miken &r sa kraftig och riskerna hogre.
Nagon menade att tavlingar i bergiga
omraden fér med sig hogre risker an
tavlingar i plattlandsomraden. Satt att
med hjalp av regler undvika tréngsel i
stora s& kallade gaggles var ocksd néa-
got som uppmérksammades.

Ocks& skarmarna synades. De se-
naste tavlingsskdrmarna har mycket
aggressiva profiler (smala och langa)
och dessutom harda inldgg genom hela
bredden pa skarmen. Tillsammans med
lindragningen paverkar detta hur latt
det ar att fa kravatter och hur svart det
ar att reda ut en kravatt i luften snabbt.

pa vag fran vaggen mot San Augustin...
Fullfront — sk&rmen i en liten boll-fullstall-
halv tvist ut igen och var tvungen att véan-
da tillbaka for att plocka hojd igen. Lagt
idag, inversion vid 3000 meter.

Landade efter halva banan ute mot
Elefante. Precis landat s& kommer en ja-
pansk pilot och fullstallar ner sig fran 6-7
meters hojd. Jag rapporterar in pa radion
att det férmodligen krévs ambulans, efter
15 minuter kommer helikoptern och hea-
tet avbrutet férst och blir sedan installt
(det vill sdga poangen raknas inte).

En helikopter till fick kallas in pé en an-
nan olycka med en grekisk pilot. Att till
och med Orava kastade nddis idag séger
lite om férhallandena! Hérde att det var
sex reserver ute idag, ej verifierat dock.

Trist avslutning.

Men nu &r det 6ver och manga ar latt-
tade att det ar slut. Jag har blandade
kanslor. Grym flygning vi har gjort har un-
der dessa veckor. Flugit task som aldrig
gjorts forut och det tuffaste VM nagonsin
alla kategorier. Synd att det &r slut men
kroppen och huvet ar helt slut efter att ha
flugit s& mycket som vi gjort.

Nasta ar ska jag komma hit i december
da det ar smorigt och mysigt...

Stefan Rolen

Det finns fler bilder fram VM p&a den
schweiziske fotografen (och piloten) Mar-
tin Scheels hemsida: www.azoom.ch

Forslag pa att bara tillata serievingar
som &r testade och godkdnda kom
ocksa fram. Detta har varit pa tapeten
férr, men flera piloter menade att det
inte skulle gora sd stor skillnad, det
handlar mer om hur piloterna flyger, att
de pressar sig sjalva och tar hégre ris-
ker &n vanligt i en tavling, i hopp om att
vinna eller f& en bra placering.

En del piloter menade att det inte gar
att géra sd mycket at de har grejerna,
att det i grunden handlar om att det &r
en sport med risker, och att nér 150 pi-
loter flyger tre till sex timmar per dag i
mer &n tio dagar (inklusive trédningsda-
garna precis fére) s hander det saker.
Som en pilot skrev:

—Under den hér tévlingen har jag flugit
mer &n vad de flesta piloter gor pa ett
helt ar.

YO"WOO0ZE'MMM/[88YIS UIIIE)\ ‘03104

Det var flygbart i princip alla dagar, vilket
ledde till manga och ldnga heat i virmen.

F
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En eleviicensares reflektioner

Text: Martin Holm, foto: Sara Glans och Martin Holm

Jag laser lite férstrétt alla reportage i Hypoxia.
Jag far alltid en kansla av utanforskap nar jag
laser dem. Déar jag ar den oerfarne eleven och
skribenten dr den varldsvane piloten.

Nasta tanke som slar mig ar att de flesta lasare sédkert kanner
ungefar lika som jag och att det inte ar ndgot konstigt i att den
som har nagot att beratta skriver en artikel medan vi som inte
har ndgra markvéardiga aventyr bakom oss far néja oss med att
lasa om det.

Egentligen s& tror jag inte att jag har s& stora behov av att
skriva ner min flygkarriar, det ar nog snarare sa att jag vill Iasa
om era sma framsteg och kanske hellre om era planer for fram-
tiden, skit samma om det aldrig blir av. Men ndgon maste ju
borja skriva s& har kommer en elevlicensares bekannelser.

Nu ar det snéglopp (fjarde december) och inget vidare flyg-
vader i Vingaker, men bakom mig i "hobbyrummet” star min
flang (helt) nya Miniplane och min béttre begagnade skarmflyg-
utrustning och bara vantar pa flygvader. Jag kénner en bonde,
en ungdomskamrat (det later yngre an bonde), som har fina
garden bara nagon kilometer fran dar jag bor. Sa det ar bara att

kasta upp paramotorn pa dragkroksféastet och glida ivag, efter
en sadar 20 minuter ar man i luften.

Sanningen att sdga s ar det dar dragkroksfastet inte riktigt
klart &nnu, det ar under konstruktion. Den enda gangen som
jag flugit med min nya Miniplane lanade jag min kamrat bon-
dens slapkarra sa det var inte riktigt lika smidigt, men det fun-
kade och béttre blir det.

rfter en veckokurs i somras, i Are av alla stillen (vet ni hur

langt det ar att aka bil sjalv till Are fran Vingaker?) s& fick
njag min PM elevlicens. Efter kursen kom en period av le-
tande efter lamplig begagnad utrustning. Till slut kom jag till
den insikten att marknaden i Sverige for begagnade paramoto-
rer inte ar speciellt stor, och det verkar som att man far vad man
betalar for, vilket i och for sig inte &r mer an ratt. Darfér fick det
lov att bli antingen inget alls, vilket skulle vara det samma som
att l1dgga ner flygningen, eller en ny maskin. Jag valde som ni
redan vet det senare alternativet.

Hur gick sjélva flygningen nu d&? Jo eftersom det gatt nagra
manader sedan kursen k&nde jag mig lite ringrostig, eller sna-
rare hade jag intalat mig att jag var det, jag k&nner mig séllan
oséker vilket kan vara en risk i sig, darfér skulle jag ta det lugnt
och metodiskt och inte busflyga. Det var perfekta férhallanden

med svag vind, ndgon grad kallt och solsken. Jag var forst pa
plats och satte ut en vindstrut fran IKEA som min hustru faktiskt
kopt &t mig trots att hon inte ar ett dugg fortjust i min hobby.
Vindstruten fungerar férresten riktigt bra. Jag varmkérde mo-
torn som da endast var inkérd p& marken, jag har tankat den
med tio liter bransle, nar den tanken &r slut sa raknas motorn
som helt inkérd enligt tillverkaren. Hur skall jag lyckas med att
kora slut pa den soppan, den drar ju ingenting? :-)

Jag la ut ské&rmen och kopplade den till motorn. Min kamrat
som ocksa flyger skarm skulle snart komma men man kunde
ju alltid kdnna p& en baklangesstart innan. Nehej det gick inte,
for lite vind. Jag upptackte da att det fungerar att vanda sig
om bade framat och bakat genom att stracka sa mycket man
orkar pad armen och samtidigt luta sig s& mycket det gar utan
att tappa balansen, en mycket bra kunskap nar man &r sjalv pa
faltet. Undrar om det inte gar lika bra att kliva éver linorna som
att krypa under? Det maste jag prova nésta gang.

rekt att jag hade full kontroll p& skdrmen, jag tog nagra

spanstiga kliv pa det svagt sluttande gardet, gav lite gas
och kd&nde hur motorn svarade, gav full gas och sprang ivag,
och efter bara ndgra meter sprang jag i luften. Det steg snabbt
uppat och jag kunde ganska snabbt och férvanansvart enkelt
satta mig tillratta i selen, for att sedan sla av pa gasen och be-
trakta marken nedanfér som var pa betryggande avstand. Dar
nere sag jag min kamrat anlanda. Jag féljde planen och vénde
snart ater for att trdna landning, det gick at ndgra omtag (négot
som man kan kosta p& sig med motor pa ryggen) for att jag
skulle komma in pé ratt hojd for landning. Jag tycker att det ar
svart att beddma hojden, jag brukar ofta géra rejéla plusland-
ningar nér jag friflyger, men med mycket traning sa skall nog
aven det bli battre. Jag hann med tre perfekta starter till, och
lika ménga inte lika perfekta landningar under férmiddagen. To-
talt s& flog jag drygt en timme och jag ar véldigt néjd med mig
sjalv och de nya grejorna.

Men framlénges gick det kalasbra, jag kdnde ganska di-

Innan jag borjade med paramotor sa har jag flugit lite spo-
radiskt och ganska planlést, lite bogsering i Orebro, nagra
vinschdrag i Séderkdping, en ganska blasig vecka i Wales -07.
Det har ofta inte blivit mer &n att jag lyckats behalla licensen
sen elevkursen i Mora -04. Ett ar var det s4 lite flygning sa pa
licensens sista dag lyckades jag med konststycket att géra tio
backglidningar pa en dag i Badsenberga skidbacke. Den &r inte
kand som en bra backglidningsbacke om man s&ger s&, men
det var larorikt.

nledningen till att jag bérjade med friflyg var som ett for-

steg till paramotor som var mitt mal. Men nu maste jag

vara arlig och erkénna att hade jag haft battre forhallande
for friflyg, det vill sdga nérhet till berg eller hang s& hade det nog
fatt racka, for det ar en sa harlig kansla att utnyttja naturens
resurser och till och med flyga uppat utan att det brummar och
utan att téra pa naturens resurser.

| &r (2009) skall jag forsoka flyga riktigt mycket. Jag har bade
utrustning och gott om fritid s& det finns inget att skylla pa.
Isarna har redan lagt sig sa flygplatser ar det gott om. Kanske
blir det en liten tur redan imorgon?

Kom igen nu alla medelmatta flygare - ge P2:orna en match
i skrivkonst, &dven era beréttelser kan vara intressanta fér oss
lasare!

Hiérliga vyer 6ver Basenberga kursgérd.

Martin p3 vig in fér landning i Are.

Det ar bra att ha vinner med stora félt.
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P | Klockan - funkar det?

X10. X10 har finesser som GPS, altimeter, mdjlighet att spara

waypoints och rutter samt digital kompass, barometer och
termometer. Och sd visar den forstds tiden. Det har tyckte vi lat
kul s& under vintern har Hypoxia lanat en sddan har mackapar
for att provflyga den.

X10 &r ganska stor, om man ser pa den som en klocka. For
att vara en GPS ar den liten. Holjet och remmen &r i ett gum-
miliknande plastmaterial som ger ett taligt och slitstarkt intryck.
Armbandet kan dessutom forlangas, vilket gér att man kan béra
klockan utanpa jackan, aven nar man flyger kladd for kall vin-
terluft.

lnummer 3-2008 skrev vi kort om Suuntos nya GPS-klocka,

Displayen ar tydlig och latt att se &ven ute i solen och uppe
i luften. S& som jag anvande klockan kunde jag se hastighet
och flugen distans fran start. Dessutom finns ett falt dar man
kan vélja mellan klocka, tid fran start av trackloggen och hojd.
Framforallt &r hastigheten bra att ha, med hjélp av den kan man
beddma hur mycket det bldser och ungefar varifrdn (det &r ju
inte alltid s3 latt att uppskatta det nar man &r uppe i luften).

Samtidigt registrerade klockan min

Jag pro-
vade aldrig
funktionen
att lagga in
waypoints
och sedan
navigera
langs dem.

N&r man
kommer hem
efter flyget ar det
dags att ladda ner
trackloggen. Har &r
det vart att poéngtera
tva saker.

For det forsta, trots forsok
med manga olika program gick det
inte att ladda ner tracklogen till en Apple Macintosh-dator, om
man inte kérde Windows pa den. Pa en PC (eller alltsd pad en
Mac med Windows installerat) gick det utmérkt med hjélp av
Suuntos egen mjukvara.

For det andra, det gér inte att fa fram

tracklog sa att jag i efterhand kunde
ladda ner den i min dator och se den
pé en karta eller i Google Earth. Att 1
anvanda klockan i luften var alltsa
ganska enkelt. Dadremot var det lite
boékigt att starta sjalva GPS-funk-
tionen. Det kravs till exempel sex
knapptryckningar fér att starta in-
spelningen av en tracklog (och dér-
med ocksa starta GPSen). Sen tar
det en stund fér GPSen att hitta sin position. Den slukar ocksa
batteri ndr man anvédnder GPS, i manualen siger man att det
réacker i drygt fyra timmar om man registrerar positionen varje
sekund i trackloggen.

Liten och latt
). Visar fart, distans och hjd.
Robust design med férldngbart armband

en s kallad IGC-fil fran X10. IGC ar
det format som anvands i alla tvlingar
och pa méanga online-tavlingar och on-
line-loggbdcker.

Det &r alltsd inte en klockren ersétt-
ning fér en GPS. Samtidigt funkar den
bra som ett lattviktsalternativ fér den
vanlige piloten som mest anvander en
GPS for att se flyget pa Google Earth
efterat och mata hur langt man flugit, och/eller for att se sin
hastighet i luften och darmed hur mycket det blaser.

Rekommenderat pris i Sverige ligger pa runt 5000 kronor. Mer
information finns pa www.suunto.com.

Marko Wramén

Variometer runt handleden

gentligen &r det mérkligt att ingen gjort det férut, men nu
&r den héar, variometern som &r sd liten att du kan ha den
pa armen. Den heter Ascent och &r utvecklad av ett par
amerikanska skarmflygare som ville ha ndgot mindre. Visst, det
har lange funnits sma hjalmmonterade variometrar som piper
nar det gar upp eller ner, vilket racker langt fér manga piloter.
Det som skiljer Ascent frdn dem &r att den fungerar precis
som en vanlig vario. Du har en display som visar stig/sjunkhas-
tighet, tid, temperatur etc. Och framférallt har du en loggbok
som registrerar fakta som temperatur, maxhéjd, minhdjd, start-
tid, landningstid och hur langt flyget var. Sjalv tycker jag det ar
trevligt att logga mina flyg efter en dag i luften, och det krévs ju
ocksd att man haller koll pa flygtiden for att férnya licensen.
Hur funkar da Ascent i verkligheten? Jag tog med mig den till
mitt lokala hang en blasig och vat novemberdag for lite flyg-
ning.

Man spanner fast varion pa armen med hjalp av ett kardbor-
reband. Det &r dock i kortaste laget for kylslagen flygning — man
vill ju ha den utanpd jackan s att man ser ordentligt. Faktiskt
ramlade varion av en gang nar jag kasade runt i sanden pa
grund av den kraftiga och sneda vinden (jag var pa sanddy-
nerna vid Wijk aan Zee i Nederldnderna). En méjlighet att byta
rem eller férlanga den hade varit 6nskvard, i alla fall for val pa-
palsade vinterpiloter.

Bortsett fran det funkar varion utmarkt. Den &r otroligt liten
och I&tt jaAmfért med min vanliga Flytec-klumpeduns. Man kan
valja att antingen ha héjd 6ver havet som utgangspunkt eller att

ha en automatiskt

). Samma funktion som en vanlig vario

nollstalld starthojd.
Det géar ocksa att
stdlla in s& att va-
rion bara bdrjar pipa
och rékna flygtid néar
hojdskillnaden fran
starthéjd ar mer an

Mycket 1att och liten

Tydlig display

Lattanvand

ett visst antal meter, vilket gér att man slipper allt irriterande
blippande nar man star p& start och gor sig i ordning.

| luften var det latt att snegla pa varion pa armen, den &r ju i
0gonhojd nar man flyger. Volymen gar att reglera i luften och
pipen &t charmigt 80-tals-TV-spel (men det finns tre olika ljud
att vélja pa). Efterat hade jag inga problem att fa fram fakta om
flygen i loggboken.

Det gar ocks4 att ladda ner loggboken pa datorn om man har
PC (nagot jag inte hade majlighet att testa), likasa ska man kun-
na uppdatera mjukvaran i varion i framtiden via datorn.

Marko Wramén

Fakta:

Storlek: 44 x 60 x 16 millimeter

Vikt: 40 gram

Pris: 299% i USA, 249€ via den hollandske importéren (info@
ascentvario.eu), som servar lander som inte har importér.

Det finns ingen svensk importér listad pa webbsidan, an.

Mer information pa www.ascentvario.com

derstall och klader av akta silke och andra naturmaterial.

Jag horde talas om dem i en skarmflygningstidning fran
just Nya Zeeland, dar man pratade sig varm om en understall-
stroja fran foretaget, framtagen i samarbete med piloten Guy
Williams.

Det handlar om en ldngarmad understallstréja med huva
gjord av en blandning av 80 procent silke och 20 procent ull.
Fordelen med det har materialet &r att det héller dig torr och
sval ndr det ar varmt, och torr och varm nér det &r kallt. Den
beskrivningen stammer forvisso pa en hel del andra high tech-
material. Skillnaden ar att silkesmaterialet inte borjar lukta ef-
ter ndgon dag, eller sa séger man i alla fall.

Jag tyckte det har |14t utomordentligt intressant och tog kon-

\

“et nya zeelandska familjeféretaget Silkbody tillverkar un-
e

Undertrija i silke biller lokten bortz

takt med Emily Cooper (som driver foreta-
get ihop med sin far) och bad att fa lana
en Pilot Top for ett test. Den foljde sedan
med pa en dryg veckas flygning i ett
vintrigt Schweiz (se reportaget i mitt-
uppslaget).

Armarna pa tréjan &r l&nga och
har tumhal sa att man kan skydda
handlederna, och huvan har drag-
kedja och sluter tatt om huvudet
och skyddar delvis ocksa ansiktet.
Den har dessutom sma hal for skal-
marna pa solglasdgon/glaségon, s&

att man kan ha dem pa och bakom 6ronen &ven om huvan &r
uppe.

Sjalva materialet k&nns mjukt, men inte silkesmjukt, mer som
ett syntetiskt tyg. Det &r bekvdmt att bara nérmast kroppen
och kanns mycket svalt. Jag maste erkénna att under veckan i
Schweiz bar jag samma troja ndrmast huden hela veckan, i alla
fall pa& dagarna ute pd berget och i luften (och ett par ganger
pa after ski - vad ska man géra?). Jag pulsade runt i meterdjup
nyfallen sné med sk&rmen pa ryggen, gjorde springande fram-
atstarter i 16ssnd och med backvind och var allméant svettig,
omvaxlande med stillhet i luften eller i liften. Precis som vanligt
nar man flyger med andra ord.

| vanliga fall anvander jag ett kraftunderstéll ndrmast krop-
pen. Det &r varmt och héller mig torr, men det borjar lukta
skunk bara efter en dag (och da ar jag inte kand for att vara
svettig och stinkig, vill jag papeka). Men efter en hel vecka

N
med silkestréjan pa luktade den inte alls! And& héll den mig
torr och varm, &ven om den kanske inte &r lika varm som mitt
kraftunderstéll. Det &r bara att gratulera Silkbody till en fan-
tastisk produkt. Jag ser fram emot att anvanda den ocksa pa
varma och soliga platser, dar den inte bara haller en sval, utan
ocksa skyddar nacke och hals fran att bli alltfoér solbranda.
Och jo, den gar att tvatta i maskin.

Marko Wramén

Fakta:

uswieif) oxiep 0304

Silkbody Pilot Top, Un-
dertréja i silke och ull.
Offground, via UP, séljer
den i Sverige for cirka
990 kronor.
www.silkbody.co.nz och
www.offground.se

J. Sval eller varm nar det behsvs

Skyddar mot g
Luktfrit Sen
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boola flyg I vinterfand

Manga piloter skulle matt bra av att flyga mer,
antingen for att de ar relativt farska eller for att
de inte flugit pa lange. Andra mar alltid bra av mer
flygning, oavsett erfarenhet - det ar ju skoj! Kanske
kan en veckas vinterflygning i Schweiz fungera fér
bade nybodrjare som den lite mer erfarne? Det maste
vi undersoka! '

NN Det alpina landskapet
\ % _ \ bjuder p4 fantastiska vyer.




Dimhdljd dal vid Schiltgrad.

Iperna ar en tuff flygmiljé. Héga berg och djupa smala

dalar skapar férutsattningar fér kraftiga dalvindar och

mycket turbulens. Dessutom kan termiken vara riktigt
stark. Allt det hdr sammantaget gor att oerfarna och/eller ring-
rostiga piloter bér vara ytterst forsiktiga i alperna.

Men det galler framférallt under var, sommar och host. Pa vin-
tern ar luftmassan mycket stabilare och mer stillsam. Finns det
nagon termik ar den i regel svag och framférallt Iatt att undvika
eller ta sig ur. Dessutom visar alplandskapet sig fran sin kanske
vackraste sida, med gnistrande snoéfélt, vita toppar och klarbla
himmel. Att det gar att &ka skidor och ga pa after ski ar bara
en bonus.

Allt det har tillsammans gor att Alperna pa vintern faktiskt ar
nastan perfekta for piloter som behéver samla flygtimmar och
erfarenhet, eller kanske skaka av sig ringrosten efter ett langre
flyguppehall.

Ett exempel &r den hér resan till Verbier i Schweiz jag gjor-
de en vecka i slutet av januari i &r. Min reskamrat och kompis
ar en pilot som flugit en del pa olika hang, men inte mycket i
berg. Han har inte sa varst manga timmar i luften totalt och har
knappt varit i luften det senaste aret. Kan han flyga har kan alla.
Dessutom blir det ett bra test om &ven en nagot mer erfaren
pilot som jag sjélv 4nda kan ha skoj i den lugna vinterluften. Lat
oss se hur det gick genom att gléanta lite pa flygdagboken!

Verhier 24 januari

Dagen bdérjar dimmigt och med ymnigt snéfall. Men efterhand
klarnar det upp och vi ger oss upp till starten Les Ruinettes pa
2 200 meters héjd.

Man startar sidan om pisten, strax nedanfor liftstationen. P4
grund av allt snéandet har de inte hunnit pista starten, sa dar
ligger djup sné. Tandemkillarna startar med skidor, men det har
inte vi, sa vi far snallt pulsa runt. Stallet ar ként for att ha back-
vind pé vintern - dnnu en anledning till att ha skidor. Men vi
vantar in stiljte och lyckades pinna ivag bra framatstarter &nda.
Och gud, vilken lattnad och skén kénsla att vara i luften efter
allt pulsande!

Det finns inte mycket termik p& grund av molnen och dimsjo-
ken, men att glida fram Over en snékladd alpdal &r inte s& dumt
det heller.

1 380 hojdmeter lagre ligger det stora landningsfaltet, en kort
promenad fran liftstationen i Le Chable. Vi har varit nere och
kollat in landningen tidigare, s vi vet att den ar tackt av me-
terdjup sné. For att inte riskera att fastna med benen i snén
landar vi darfér pa rumpan, vilket funkar utmarkt. Sen ar det
bara att packa ihop och traska ner till gondolliften. 20 minuter
senare kliver vi av uppe vid start igen - perfekt! Flyget blev 16-
17 minuter langt.

Nu ar backvinden starkare, men nér tre tandempiloter startat
och vi gjort oss i ordning har vinden lugnat sig och vi kan starta
igen.

Provflygning av Advance |,

Epsilon 6 ovanfér Le Chablej
b P




Min kompis Andrew far anda springa en hel del, hans vinge
ar atta ar gammal och ratt trétt. Men det blir nog battre i mor-
gon, nér han ska flyga en sprillans ny Epsilon 6 jag lanat fran
Advance. Vi ar ju trots allt i Schweiz och da ska vi vél flyga med
lokala grejer.

Ocksa det har flyget blir lugnt och behagligt. Nar vi landat och
packat &r klockan fyra - happy hour time! Vi tar gondolen upp
igen, men hoppar av halvvags i Verbier by och gar till Le Mont
Fort. Har ar det knokat med folk, och inte undra pa det néar len
bara kostar 3,50 schweizerfranc fram till klockan fem. Dess-
utom har de helt okej hamburgare.

Ylande hundar och langa kiver

Dag tva valkomnar oss med en helt klar himmel och guld pa
alptopparna. Vi ar uppe tidigt (trots tre barer pa natten) och ar
pa starten les Ruinettes redan vid tio (kderna var langa Overallt
pa grund av alla sondagsgéaster som kommit fér det fina vadret).
Ett gédng ylande sl&ddhundar vill inget annat &n att dra ivag, vilket
de gor till sist.

-u_-..‘:‘h___“ - '_
P3 vég ner fran Croix de Coeur.

Pa starten ar det ratt kraftig backvind s& vi tar liften upp till
Attelas, den hogsta starten pa drygt 2 700 meters hojd (1 860
meters hoéjdskillnad till landningsfaltet). Har ar det ratt bra for-
héllanden, men lurigare med startplatser. Antingen anvander
man speedglider-starten som &r ndra, men véldigt brant och
liten. Eller s& pulsar man norrut i en kvart (och 70 héjdmeter ner)
dér det finns stora bekvdma starter.

Vi gjorde inget av det, utan akte ner till Ruinettes, dar vi lamnat
vara skarmar. Nu var backvinden mycket svagare, s& vi star-
tade harifran, i stralande solsken. Underbart!

Efter 17 minuter i luften och 24 minuter i liften ar vi tillbaka pa
toppen, vid Attelas. Nu har vinden 6kat, men fran ratt hall, vilket
innebér att vi kan gora bakatstarter fran den lilla speedglider-
starten vid den stérsta antennen pa3 liftstationen.

Vilka vyer! Har uppe &r det verkligen alpint, med héga vassa
berg, vidunderlig utsikt och massor med sné. Vi far ett vackert
flyg ner pa 21 minuter. Tyvarr har inte termiken kommit igang

Starten vid Les Ruinettes.

efter allt snéande, Verbier ar annars kant for att bjuda péa termik
aven pa vintern.

Doftande harrskog och 1 960 metsers fallhjod
Men vad gér det ndr man férst flyger éver hégalpin terréng,
sen skidbackar och kaféer (och den lagre starten dér en hel
rad skarmar ligger upplagda utan att kunna starta pa grund
av backvinden). Darefter kommer friskt doftande granskog péa
branterna innan man flyger éver Verbiers by for att till sist landa
nere i dalen vid le Chable, knappt 1 900 meter l&dgre &n star-
ten.

Min flygkompis, som tyckte det har var hans basta flyg ndgon-
sin, lagger av for dagen och ger sig av mot after ski-barerna.
Men jag vill flyga mer och &ker upp till Attelas igen tillsammans
med en schweizisk pilot. Nu har vinden avtagit s& vi har inget
annat val &n att traska bort till den I&gre startplatsen. Medan vi
gor oss i ordning startar ett gang speed-gliders. Det ser haftigt
ut men jag skulle aldrig vaga.

Sladhundar med spring i benen.

Istéllet gor jag en framatstart i helt stilla luft och njuter &n en
gang av det gnistrande landskapet. Nu far jag ocksa lite blippar
pa varion och kan cirkla ett par varv i ndgra svaga blasor innan
det &r dags att landa, efter 25 minuter i luften.

Landningen ja. Dalen ligger i skugga nu och forst sekunderna
fére jag ska satta fétterna i backen upptécker jag stor snéhdg
framfér mig. Jag véjer héger och landar fint, men nér jag drar
ner skarmen s& for vinden in ena vingtippen i ett trad. F@n ock-
sa. Lite klattring, en lanad schweizisk armékniv (vad annars!)
och en hjalpsam medpilot I6ser dock problemet. Nu har jag
verkligen gjort mig fértjant av en landningsél.

Mandag blev trots prognosen en ganska solig dag med bra
flygmojligheter. Tre flyg fran Attelas. Forst startade vi tillsam-
mans fran den norra delen, och fick ett harligt morgonflyg i so-
len.

Sen startade jag vid antennen sidan om liften och Andrew pa
norra. Nu lyckades jag fanga termiken vid Ruinettes, svag men
flygbar. Jag kurvade i 25 minuter, sen var handerna for kalla

Startplats néra liften vid Attelas, pa 2700 meters héjd.
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Den lilla landningsplatsen i Le Chable.
“ J Y Det finns en mycket stérre i ndrheten.

-

och jag flég ut i dalen. Efter 52 minuter var det faktiskt sként
att landa.

Till sist gjorde jag ett tredje flyg fran vastra. Tyvarr fanns bara
lite termik kvar, men det férl&nger ett flyg det med, och det blir
lite mer sport pa det sattet. 28 minuter. Jag skulle hunnit med
ett fiarde flyg, men det kdnns skont att kunna sluta p& topp och
gé och ta en landningsél i lugn och ro. Ikvall blir det raclette!

Manga landningsol senare, och med en mycket god raclette i
magen, vaknar vi i en dal insvept i dimma. Vi véljer att &ka pulka
istéllet. Schweizisk superpulka i ett tio kilometer l&ngt spar med
800 meters héjdskillnad. Valdigt fartfyllt och véldigt kul!

Paslagen termik i sagolandskap

Onsdagen 28 januari visar sig bli en hdjdare. Vi inleder med
ett vackert morgonflyg frdn Croix de Coeur (h6jdskillnad 1 385
meter). Har skiner solen och vinden ar fin s& vi kan bakatstarta
i lugn och ro. Set blir ett stilla och vackert flyg rakt éver Verbier.
Hér och dér ligger molnsléjor kvar och férhéjer atmosféaren.

Sen aker vi upp till Ruinettes och nu har de antligen pistat
starten, s& den ar jamn och fast. Det hindrar inte att bade jag
och Andrew bommar forsta startforsoket. Vi skyller pa den sva-
ga backvinden.

Men om starten var kass sa blir flyget kanon. Himlen &r bla,
solen &r pa och husbldsan i full gang. Nar jag krokar i ger den
mig fem meter i sekunden ratt upp. Styrkan avtar dock fort och
efter 200 meter ndr jag ett inversionslager och kommer inte vi-
dare. Letar runt efter lyft i ndrheten och kommer sen tillbaka till
samma blasa igen for att tanka upp.

Sa fortsatter jag tills det blir for kallt och jag gar ner for land-
ning, n6jd med ett 74 minuter langt termikflyg i ett vintrigt Hans
och Greta-landskap.

Hann ocks& med ett provflyg med Advance Epsilon 6-skar-
men fran Attelas p& eftermiddagen.

Var sista dag i Verbier bjuder aterigen pa bla himmel och sol-
sken. Det blir fyra flyg fran Attelas, de tre forsta med start norrut

pa baksidan. Kommer du i luften snabbt kan du flyga over till
framsidan precis dar den vastra starten ar. Annars fortsatter du
vasterut genom en smal ravin och korsar bergskammen nér-
mare Croix de Coeur. Du kommer ut Iagre men det ar en vacker
flygtur.

Fredag morgon gar vi upp tidigt. Det ar minus nio grader ute
nar vi tar taget till Thun for att halsa pa Advance och lara oss
mer om deras produkter. P& eftermiddagen fortsatter vi till In-
terlaken, checkar in pa ett hostel mittemot det enorma land-
ningsféltet och bérjar héra oss fér om den lokala flygningen.

Snart har vi fatt napp och far skjuts upp till Beatenberg take
off med ett par tandempiloter (7 CHF per skalle). En ganska
stor och brant start star redo och jag springer igdng skarmen.
Klockan ar efter fyra och det finns inte mycket lyft. Men ett stilla
eftermiddagsflyg med hela Interlaken under fétterna &r inte fel.
Landnings6l dricks pa Hooters av alla stéllen, precis sidan om
landningsfaltet.

Dimhaljda dalar och frusna vattenfall

Sista dagen, och det blir tva flyg frAn Schiltgrad, en stor flack
start sidan om en skidbacke. Praktiskt nog finns en restaurang
med terrass och toalett p& bekvamt avstand.

Man flyger ut i en smal dal och landar bortom en linbanesta-
tion. Jag far vénta pa start i nastan tva timmar innan dimman
i sdlen lattar tillréckligt. Men vilka vyer! Dalen snirklar sig fram
med vassa snoklddda toppar pa bada sidorna, och dimman bi-
drar till den sagolika stdmningen. Har och dér glittrar frusna
vattenfall isblatt i solskenet.

Det blir en fin avrundning pa en mycket lyckad resa dar det
flugits sju av atta dagar, for det mesta i harligt januarisolsken.
Totalt blev det 18 flyg fran sju olika starter, och sex och en halv
timme i luften. After ski och alplandskap blir en trevlig bonus,
och hade jag velat dka skidor fanns det massor med mgjlighe-
ter. Men vem vill géra det nér man kan flygal!

Fler bilder finns pd www.waterglobe.net/verbier

r

Verbier ligger i en dalgang, cirka 80 kilome-  plats pa flera stéllen.
ter 6ster om Geneve. Endags liftkort for fot-
gangare och skarmflygare kostar 29 CHF.  Croix de Coeur

Fakta: langs bergskammen, dar det finns gott om  ketpris pa resa, boende och ibland ocksa

~\

liftkort. Kolla flygbiljetter p4 www.luftgrop.
se (reguljart) eller www.skyscanner.net (I1ag-
prisbolag). For skidresor, kolla: www.sport-

Samma kort fér en vecka kostar 100 CHF.
Ol happy hour 3,5 CHF, annars 6-8. Mat 15-
20 for huvudratt. 1 CHF = 8,09 SEK (6 mars
2009). Mer info p&d www.verbier.ch.

Flygstallen:

Les Ruinettes

Den mest populdra startplatsen i Verbier,
pa 2 200 meters hojd (knappt 1 400 meters
fallhéjd), sidan om och strax nedanfér liften
med samma namn. Det ar har tandempilo-
terna haller till. Om starten ar pistad finns
det plats for fyra-fem skarmar i bredd. Ty-
varr ofta backvind.

Attilas

Hogsta starten i Verbier, pa drygt 2 700 me-
ters hojd (1 800 meters hojdskillnad). Det
gar att starta at tva hall, vasterut mot Ver-
bier och dsterut. Det finns flera startplatser
langs bergsryggen. Direkt norr om liften
finns den lilla speeglider-starten. Alternati-
vet &r att vandra cirka 15 minuter norrut ner

\.

Startplats norr om Verbier, vand mer s6de-
rut. Hojdskillnad knappt 1 400 meter. Héar &r
det ofta bra startvind pd morgonen. Nas via
liften Savoleyres. Telefonnummer till vind-
matare: +41 79 381 3951.

Le Chable

Den stora officiella landningsplatsen ligger
i Le Chable, till vanster och hitom liftstatio-
nen ndr du kommer flygande fran nagon av
starterna. Faltet ar drygt 130 meter langt
och som bredast 70 meter. Det lutar svagt
men &ar annars latt att landa pa. Harifran kan
du ta lift direkt upp till Les Ruinettes.

Sasong
Man kan flyga aret om héar, XC-mojligheterna
sags vara mycket bra p& sommarhalvaret.

Resa hit:

Reguljarflyg gar till Geneve och Zurich, och
det finns en mindre flygplats i ndrheten som
heter Sion. Men det kan vara vart att kolla
skidresearrangdrer, som kan ge ett pa-

resor.se, www.alpresor.se, www.nortlander.
se, www.skidresa-till.com.

Boende

Vi bodde férst pa ett hotell uppe i Verbier,
vilket ar ganska dyrt. De sista dagarna bod-
de vi pa Le Stop i Le Chable (www.le-stop.
ch), ett par minuters gangvag fran land-
ningsféltet och liften. Det ar véaldigt enkelt
boende i ett gammalt skyddsrum, men det
kostar bara 29 CHF.

Guidning
Agaren av Le Stop driver ocksa flygcentret
Fly Time (www.fly-time.ch) som kan guida
vid behov.

Det finns tva flygcenter till i omradet. Ver-
bier Summits (www.verbier-summits.com)
ar engelsksprakigt och arrangerar guidning
och XC-veckor pa sommaren med eget bo-
ende. Pa vintern har de bara tandemflyg.

Centre Parapente Verbier (www.flyver-
bier.ch) verkar ocksa bara ha tendemflyg pa
vintern.
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Lockande molngator 6ver Skanes Fagerhult.

okdnsk apriltermik for hangflygare

Text och foto: Thomas Hylander

klubb igang termiksdsongen pa allvar pa hemmafaltet i

Skénes Fagerhult. Infor helgen den 19-20 april drog ett
mindre hégtryck in éver landet och férde med sig kalla nord-
ostvindar som torkade upp luften. Redan tidigt i veckan kunde
man ana att det har kommer att bli bra.

‘,id den har tiden for ett ar sedan drog Skénes Drakflyg-

Per Trotsman hade bogserjouren den har helgen sa han blev
férpassad till bogsertriken. For narvarande ar det fem trikepi-
loter som delar pa& den uppgiften i SDFK. Lérdag samlade elva
termikhungriga héngflygpiloter, varav en fldg med egen motor
och inte behdvde starthjalp. Flera hade nyligen kommit hem
fran den arliga flygresan till de italienska Alperna, men dar hade
vadret inte visat sin allra bésta sida. Det skulle bli andring pa
det nu med molnbas pa 1 700 meter och tydliga molngator.

| vilken &nde av féltet skulle man nu rigga? Grundvinden lag
tvars var nord-sydliga bana och termiken gjorde att det ibland
drog fran norr och ibland fran séder i olika langa cykler. Det blev
sodra &nden till slut. Men tack vare en startvagn, som klubben
borjat anvédnda &ven vid flygbogsering, visade detta sig inte
vara nagot problem. Starterna rullade pa fint trots msom svag
sidvind och ibland till och med backvind, fast d& mycket svag.

omstart. Sjalv harvade jag runt i tratten, som i motvinden
stréckte sig 4nda till Markaryd en dryg mil bort, och njoét
i fulla drag. Cirka plus tre grader var det i molnbas, men fuk-
ten under molnet gjorde ocksa sitt for att kyla ned. S4 till sist
blev den solbelysta marken langt dar nere for lockande. Efter

“et visade sig vara sa fin termik att ingen behdvde landa for
e

en timme och 40 minuter stod jag ater pa faltet med frusna
hander. De flesta andra fl6g fortfarnade.

Tack vare den réatt kraftiga vinden pa hojd flégs det inga re-
kordstréckor precis, de flesta ndjde sig med Markaryd tur och
retur. Men Jonas Nilsson gjorde aven en svang till Vittsjo och
Hakan Andersson flog till Traryd tur och retur, drygt fem mil. De
flesta blasorna hade ett medelstig pa runt tva meter i sekunden
men det rapporterades dven stig pa atta meter i sekunden.

med svagare vind, fast molngatorna var fortfarande tyd-

liga. For egen del var det nagot knepigare att ta sig upp.
Efter att ha releasat pa runt 650 meter fick jag gneta i sma och
svaga blasor. Men efter att ha natt en héjd av cirka 1 000 meter
hittade jag en fin bldsa som snabbt skickade upp mig i moln-
bas. Sedan var det ingen konst att halla sig uppe.

sbndagen skulle inte bli sdmre. Nagot lagre molnbas men

Vi var atta hangflygare denna dag som samsades i luftrummet
bland rovfaglar och segelflygare. Langsta strackan gjorde nog
Hakan, som flog Osby tur och retur, cirka sju mil, eller mojligen
Heikki Pekkala som istéllet gjorde en triangel. Vet ej hur langt
det blev, men det tog runt tre timmar f6r honom att fullborda
den. Aven Ognian Ougrinov och Marcus Lindqvist flég stracka,
Marcus tvingades dock landa i Hastveda-trakten. En strécka
pa kanske tre mil.

En fantastisk helg, vad mer kan man sé&ga nér flera av Italienre-
senarerna fick ihop mer flygtid pa tva dagar i Skanes Fagerhult
an vad man fatt ihop pé en knapp vecka i de Italienska Alpernal!
Ibland behdver man inte gé Over an efter vatten.

Text: Bjérn Hardstedt Foto: Peter Hakansson. Mer bilder pa www.fenixflyg.se.

rn seg flyghost har bjudit pa f& héjdpunkter, men en av dem
var utan tvekan tva fina dagar pd Rangsta-hanget. Det &r
nnog Stockholmstraktens finaste hang, som dock bjuder
pé en betydande komplikation: man flyger éver 6ppet vatten.
Egentligen ar det ett mysterium att vi inte flyger oftare pa
Rangsta-hanget. Om det 1&g aningen nérmare stan kanske det
vore enklare. Men snart &r motorvégen till Nyndshamn byggd,
och det kommer inte att ta mycket mer &n en halvtimme ned till
Osmo-avfarten och de sista kilometrarna till Rangsta.

Det var blasigt nar jag och Hakan kom ned till Rangsta en s6n-
dag i oktober. Hdgdalsmasten &r en bra métare fér Rangsta om
vinden ar homogen 6ver lanet. Efter en lugn natt 6kade vind-
styrkan under morgontimmarna och stabiliserade sig pa drygt
sju meter i sekunden. Spikrak vés dnda bort till norska gransen.
Det ar gott om vatten framfor berget man startar ifrén, och det
ar |att att 1dsa av vindférandringar genom att studera vattnet.
Vita géss betyder normalt att det ar for hart fér att starta, men
aven ndr gassen lagt sig ska man vanta ett tag och se att inga
kraftiga vindbyar &r pa vag frdn andra sidan Himmerfjarden.
Man kan nog séga att sju meter i sekunden pa Hogdalsmasten
betyder att det &r lite for hart i Rangsta. Saskilt om det slar ned
byar uppat tolv som det gjorde den har dagen.

rfter att ha avvaktat ett tag bdrjade vinden minska, och vi
gick upp till start. Jag kom ivag direkt, fér nér vi kom upp
pa toppen var det perfekt startvind. Det blev en halvtimme

i luften ungefar, men inga bilder fran luften, for i upphetsningen

glémde jag ta fram kameran. Det var sagolikt vackert, och jag

blev besviken pa mig sjélv 6ver att jag inte kunde flygbilder.

Men chansen skulle komma tillbaka snabbt. Efter en mellan-
dag pa sdndagen, sdg prognosen for tisdagen ut nastan exakt
som den hade gjort infér séndagen.

Starten pa Rangsta-hanget ligger uppe pa en klippa som ar
hogre &n omgivningen. Starten ar ratt stor, och det gér att lagga
ut med goda marginaler till trdd och buskar. Men det ar viktigt
att inte starta i alltfor hard vind — bakom starten riskerar man att
hamna i en stygg rotor. S& det skadar inte att ga fram sa langt
det & mojligt. Om man &nda drar upp tyget i fér hard vind, finns
ett trad och en liten kulle som fangar upp grejerna ;-).

Den flygbara tiden kan bli kort en sddan hér dag. Forst blaser
det apa hela dagen, och sedan minskar det lite, och sen dér det
bara. Det géller att vara pd och komma ivég direkt som det gar.
En ballastséck med atta kilo sand fast i huvudkarbinerna gor att

jag star stabilare pa marken och vagar lite mer. Den har dagen
var jag pa vag att starta flera gadnger, men vantade da mérkbla
strék i vattnet pa andra sidan Himmerfjarden skvallrade om att
det kom hérda vindbyar. Men till sist var det dags. Inga pro-
blem, dven om det brallade pa bra, var det var lugnt och fint
i luften, och man &kte hiss ratt upp och ut éver vattnet. Den
har gangen hade jag varit mycket noga med att ha kameran
framme. Utsikten var lika sagolik som pa séndagen. En brin-
nande héstskog i réda och gula nyanser, lite gréna insprangda
barrtrad, det svart-bla-glittrande vattnet, en himmel som skif-
tade i blatt och rosa, och som kronan pa verket vara vingar och
en uppatgaende fullmane!

kan lita p& att alltid kunna landa, gar det att flyga en dryg

kilometer eller mer norrut 1angs kusten. Utan is vdgar man
sig inte sa langt, speciellt inte sent p& dagen. Visst gar det att
trockla sig ned hér och dar, men det far nog narmast betraktas
som noédlandning. Landa gér man antingen uppe pa starten el-
ler nere p& landningen i viken.

Och ratt vad det var tappade vinden fart ocksa. Jag och Hen-
rik drog oss mot landningen, som &r ett kapitel fér sig. Den
bestér av en vassrugge som klippts ned och grundat upp. Den
kan vara lite fuktig, men ar tillrackligt stor fér sékra landningar.

“et bar l&ngt ut ver Ostersjén. Nar isen ligger och man
e

Dock: Vid hégvatten kan landningen ligga under vatten (kol-
las forst). Landningen ligger precis i kanten av den rotor som
bildas bakom startberget. Darfor ar det livsviktigt att inte landa
i hégervarv, utan flyga forbi landningen, ut éver den bruna vas-
sen (man hangar bra pa skogskanten), vanda runt och landa i
vanstersvang fran andra héllet, s& man far inflygningen i ostérd
luft. Dessutom gar en spang fran huset rakt ut till bryggan. Den
sticker upp 30-40 cm Over landningsfaltet och &r hard.

kan starta fran berget i nollvind och &nda na fram. Men

det haller INTE att skratcha nar det bérjar mojna, sérskilt
inte at hoger, och sarskilt inte om man befinner sig norr om
starten. Normalt, om man k&nner att “nu dér det”, sticker man
bara at vanster pa basta glid och genar sedan Gver det slut-
tande startberget ndr man kan. Inga problem. Det &r bara om
man kommer ned djupt framfdr starten som man verkligen kan
hamnairisigt Iage. Och hér finns inte tillstymmelse till strand att
kravla upp p4, sé en vattenlandning kan bli riktigt farlig. Den héar
dagen flég alla disciplinerat och fint. Totalt var vi ndstan tio som
flog, varav flera for forsta gdngen dven om det blev korta turer.

“et ar inga problem att na landningen. Faktum &r att man
L
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Konsten att trdng

nder sista uppflygningen till min PM 1-licens skulle det

6vas motorbortfall med efterféljande landning. Platsen

for dventyret var Séderkdpings sportflygfalt, en skén
stilla kvall i slutet av maj. Du vet en saddan dar kvall som bara
maste flygas...

Efter att som vanligt kontrollerat all utrustning genomférdes
start och stigning till en héjd av 200 meter. Efter att ha flugit
omkring fem minuter pa halvgas 6ver akern och vantat p& kom-
mandot motorbortfall drog jag pa fullt for att ta lite mer hojd.
Efter ndgon minut pa fullvarv kdndes en small bakom ryggen
och motorns varvtal steg till oanade hdjder...

Kuperade snabbt motorn och tittade upp i sk&rmen, men den
sdg hel och oskadad ut.

!ag vande tillbaka mot landningen och fick da se resterna av
propellern samt lagerhus ligga i &kern under mig...

Efter normal inflygning och landning konstaterades att
propeller, remskiva, lagerhus samt drivremmar saknades pa
motorn. En del av skyddsnétet i buren var bortslitet fran sina
buntbandsfasten. Ett litet slagméarke fanns pé ett rér i motorns
ram. Propelleraxeln hade en brottyta av utmattningstyp.

26

riortrall..

Till allas gladje fanns ingen under mig nér haveriet skedde,
utan skadorna var enbart materiella.

D& kan man ju stélla sig frdgan: Borde jag ha sett denna
spricka vid min genomgang av motorn? Nja, fér att kunna se
detta stélle av axeln krdvs att man demonterar lagerhus samt
lager fran axeln. Inte direkt ndgot man gor dagligen. Dessutom
férekom inga onormala vibrationer som kunde visat p& skadan.
Visserligen visste jag att en pro- g
peller skadats tidigare vid en
kullerbytta med denna motor,
men jag hade ju noga kontrol-
lerat alla delar?

essutom hade motorn

sedan dess gatt cirka tio
WY timmar. Troligen skedde
en chockbelastning av axeln
vid denna tidigare kullerbytta.
Vidare verkar det som om ax-
eln vid svarvningen fatt ett
skarpt hérn precis vid brott-

stallet, vilket troligen fungerat som brottanvisning. Att se dessa
inre skador med 6gat kréver rontgensyn!

Da reservdelar skulle bestéllas visade det sig att denna axel gj
langre fanns att tillgd, utan en helt ny véxel fick inhandlas. Den
axel som sitter i den nya véaxeln &r av kraftigare gods och har
inga skarpa horn.

Lardomen av detta blir alltsad att &ven om man tror att man

ténkt pa allt, s& har man ingen garanti for att allt gar som plane-
rat. Om du skrotar en propeller, montera den nya propellern pa
en ny axel, som sannolikt & OK . Kostar tvahundra extra, men
det &r det vart.

Vad galler uppflygningen med motorbortfall sd blev det god-
kant, med plus i kanten...

Skriv och bli beldnad!

Har du ocksa varit med om en incident som du vill beratta
om, sa att vi andra kan lara av dina erfarenheter? Skriv in till
Hypoxia pa adressen editor@hypoxia.se.

Alla publicerade bidrag till "N&ra Ogat” belénas. Niklas, som
skrev detta nummers berattelse, far den utméarkta boken
Thermal Flying, generdst skankt av férfattaren Burkhard
Martens (www.thermikwolke.de). Vill du ocksd skénka en
beloning? Maila till redaktionen p& adressen ovan.

-
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Dlycksrapporter fran 2008

USK har det ar som varit bestéatt av fyra personer
med Joakim Ringvide som ordférande och
ansvarig for utbildning och séakerhet, Peter Lindh
for regelverk, David Stenung for felaktigt ifyllda
elevkort och jag, Ori Levin, for olycksrapporter.

Min uppgift har allts& varit att sammanfatta och utvardera alla
tillbud och olyckor som har kommit till USK:s k&nnedom. Det
har under aret kommit in cirka 25 rapporter. Om det har varit
nagra oklarheter i rapporten s& har jag kontaktat rapportéren
eller nagot vittne for att fa kompletterande uppgifter.

Till varje sammanfattning har jag skrivit en reflektion som syf-
tar till att lara sig ndgot av handelsen. Det ar dock min egen
analys, som jag har gjort utan att ha varit med nar det hande,
och det &r fullt méjligt att man kan dra andra reflektioner &n vad
jag har gjort.

De rapporter som har kommit in utgér férmodligen bara en
liten del av vad som egentligen har hant. Tre av de vérsta olyck-
orna saknar vi rapporter till, fast de riktigt allvarliga olyckorna
far vi som regel anda reda pa. Morkertalet bland incidenter och
lindriga olyckor &r nog dock betydligt stérre. Det ar synd for jag
tror att man kan ldra sig minst lika mycket av dessa handelser.

Jag ska passa pa att erkanna att jag har sjalv struntat i att
lamna in en olycksrapport. Det var &r 2000 da jag skulle hanga
pa& Korpberget i Stockholm. Jag hade felaktigt lart mig i Nya
Zeeland, dér jag boérjade skarmflyga 1995, att halla bromsarna
i fel hand vid bakatstart. Detta innebar att man maste slappa
bromsarna och ta tag i ratt bromshandtag ndr man har vant sig.
Nu skulle jag bara balansera baklanges pa toppen av hanget.

Men det kom en vindpust som gjorde att skdrmen skét fram
och jag ramlade ner fér en 5 dm hég klack bakom mig, detta var
dock tillrackligt for att borja flyga. Da jag snurrade runt slappte
jag bromsarna och férsokte ta tag i dem pa ratt satt vilket jag
inte hann forrén jag flég sdnder en liten tall och vidare in i en
uppskjutande berghéll som jag rullade &ver.

Mycket av energin bromsades upp av tallen, av mina bdjda
ben som jag tog emot mig med och det avslutande rullet. Hade
inte tallen stat dar, eller hade jag tagit emot mig med raka ben
eller rumpan kanske jag hade brutit ryggen. Nu var det inte vér-
re &n ett mmande kné och ett nytt flyg ner pa isen.

Jag larde mig naturligtvis att 1ara om och hélla ratt broms-
handtag i ratt hand. Men om jag hade skrivit en olycksrapport
och nagon hade skrivit en reflektion om det dar med hur man
ska hélla bromsarna s& kanske ndgon annan hade tagit lardom.
Nu hoppas jag att det inte ar ndgon svensk pilot som fortfa-
rande gor det dér klassiska felet, men det h&nder att man ser
det utomlands och det ser ju forfarligt ut.

Det kan ju finnas flera anledningar till att man inte skriver en
olycksrapport. | mitt fall berodde det p& att jag skdmdes och att
jag tyckte att det gick ju trots allt ganska bra och jag sjalv hade
ju anda tagit lardom av misstaget.

En annan anledning kan vara att omhandertagandet och sam-
manfattningen av de inkomna olycksrapporterna ibland har
saknats. Jag hoppas att fler skickar in olycksrapporter efter en
handelse och jag hoppas att det finns ndgon pa férbundet att
ta hand om dem &ven i fortséattningen. Hér ar i alla fall samman-
fattningen av 2008.

Oiycka med allvarlig personskada

Frankrike, Chamonix, berg, 31/12 -07
14.00. Man 28 &r, Student bv, 10h
Skarmklass: DHV 1-2. Kotfraktur.

Efter ett lugnt flyg i lugna och vindstilla
férhallanden gér piloten in i hdgersvang
infor landningen. P4 medvindsbenet taj-
tar han till svangen mot basen men gar i
spinn. Piloten slapper upp bromsen kor-
rekt men dverkompenserar nar han vill
hava det efterféljande dyket och hamnar
en kort stund i parachuting. Skdrmen dy-
ker igen och piloten slar i backen.

Reflektion: Ett videoklipp visar att pi-
loten forst gér in i en hogersvang, sedan
slapper bromsen nagot s& skarmen pla-
nar ut och gar lite uppat. Just nar skar-
men har som l&gst fart i utgadngen fran
den forsta svangen pabdrjar piloten den
tajtare svdngen med ganska mycket

broms och skarmen gar i spinn. Man ska
vara forsiktig pa bromsarna nar skarmen
har dalig fart.

Oiycka utan personskada

Séderhamn, paramotor, 31/12 -07 11.00
Man 52 ar, Student bv PM1, 50h. Para-
motor: Simonini Mini 2+.

Skador pa propeller och skyddsnat

Vid varmkoérning p& marken av ett para-
motoraggregat hénger sig gasen vid ett
relativt hogt varvtal. Piloten som star vand
mot motoraggregatet och héller emot
tryckkraften blir dverraskad av att motorn
fortsdtter att trycka med hég tryckkraft.
Piloten forsoker att halla emot i burkan-
ten men burkanten fjadrar och propellern
gar emot burens insida. Motorn stoppas
med stoppknappen. Nar motorn stannat
konstateras att trottelarmen pa férga-

saren sitter fast men atergar till normalt
l&dge efter en liten stund. Trolig orsak till
olyckan ar att forgasarspijéllet frusit fast
pga. isbildning i férgasaren. Vid tillfallet
rddde hdg luftfuktighet och temperatu-
ren var -2 °C.

Reflektion: En paramotor &r mycket far-
lig vid start och varmkaérning p& marken.
Ett sdkrare alternativ vid varmkérning ar
att ha motorn fastspand pa ryggen. En
paramotor med motorn i gdng maste
alltid hanteras péa ett saddant satt att full
kontroll 6ver motoraggregaten erhalls.

Oiycka med allvarlig personskada

Mexiko, Valle de Bravo, berg, 25/1 12.50.
Man, 30 &r, Pilot 2 co2 hl, 800h. Skarm-
klass: DHV 2-3. Tre brott i h6ger ben, kot-
frakturer.

Piloten far en snall front som gar i rdka
och héger 6ra fastnar i en stor kravatt.

Piloten &r ganska hégt men beddmer att
det ar bédst att kasta nédskérmen. Han
landar mellan tva hoga tallar och huvud-
skd&rmen lagger sig dver ena toppen. Efter
ca 5 sekunder gér toppen av och piloten
faller ca 15 meter ner till marken.
Reflektion: Det &r inte riskfritt att kasta
nédskarm men i de flesta fall sa klarar sig
piloten helt utan skador. | det hér fallet
handlade piloten ratt men hade otur.

Oiycka med allvarlig personskada

Teneriffa, Tacho, berg, 2/2 16.00.
Man 39 ar, Pilot 1 bv, 8.5h. Skarmklass:
DHV 1-2. Benbrott pa vanster vadben.

Efter en perfekt landning ska piloten ba-
lansera bort fran en stenhtg bakom sig.
Han tappar balansen och draggas dver
stenhégen dar han slar i bredsidan av
vénster fot.

Reflektion: Nar man landar i hard vind
ar det bra att férbereda sig for att kollap-
sa skdrmen. Detta kan man exempelvis
g6ra genom att dra i C- eller D-remmar-
na. Mycket och regelbunden balansering
hjélper oss till att bli sédkrare piloter och
férebygga draggning vid landning.

Oiycka med allvarlig personskada

Spanien, Alicante, berg, 3/4 18.15.
Kvinna 30 &r, Student hb, 4h. Skarmklass:
DHV 1-2. Fraktur pa foten

Piloten kommer in fér hégt och flyger
genom svagt termiskt stig dver land-
ningen. Ena vingspetsen fastnar i ett tréad
nar piloten befinner sig ca tva meter 6ver
marken. Skarmen svénger kraftigt och
piloten slar i marken.

Reflektion: Pilotens egen beddémning
av landningsplatsen ar att den &r liten
och ojamn, flyger man for langt s& slut-
tar landningen nedat. Hon tycker inte att
den ar lamplig fér nybdrjare men flog dar
i sdllskap av svenska instruktorer. Det &r
viktigt att svenska instruktérer inte tar
med allt fér oerfarna piloter till flygstallen
som kan vara svara. En mer erfaren pilot
hade gjort svaga S-svéngar eller lagt pa
lite broms f6r att ta ned hdjden. En bidra-
gande orsak till frakturen kan ha varit att
piloten bar mjuka vandringskéangor.

Oiycka utan personskada

Asker, paramotor, 20/4 18.30
Man 33 ar, Student PM1, 34.5h. Skarm-
klass DHV 1-2. Skador pa propeller

Piloten far efter ett par misslyckade for-
s6k en sned start i mycket svag vind och
flyger igenom lite bjérksly. Ett par sekun-
der senare nar piloten befinner sig pa ca
20 meters hojd gér propellern sonder. Pi-
loten férsdker svanga tillbaka till startfal-
tet men beddmer att vingspetsen riskerar
att fastna i en stor bjork och beslutar sig
for att flyga rakt in i tradet.

Reflektion: Att landa i ett trdd &r ofta
battre &n att fastna med ena vingspetsen
med efterféljande stértdykning. Pilotens
egen reflektion ar att startféltet var for Ii-
tet. Det &r &ven nyttigt att ofta och regel-
bundet dva markhantering fér att bli en
sékrare pilot.

QOiycka utan personskada

Karats Sjo, paramotor, 3/5 07.00.
Man 41 &r, Student PM1, 120h. Paramo-
tor: Fly Castelluccio, Fly Evo 100

Skador pa ljuddampare och propeller

Vid flygning med paramotor vid Karats
sjo lossnar ljuddamparen pa motorn och
traffar propellern, ljuddadmparen faller se-
dan ned pa marken.

Reflektion: Detaljer som &r utsatta for
kraftiga vibrationer eller stor utmattnings-
risk bdr regelbundet kontrolleras och
sakras med lastrad eller sékringswire.

QOiycka utan personskada

Vasteras, paramotor, 9/5 18.00
Man 42 ar, Instruktdr PM-instr, >1000h.
Skarmklass: EN. Skador pa propeller

Piloten gér in i en stark 360°-svang och
helt pl6tsligt tar vinden tag i visiret till den
6ppna hjalmen. Hjalmen blaser av och
landar tillfalligt p& ramen dar visiret aker
in i propellern. Hjalmen slungas sedan
ivag av propellern och landar nara &ska-
dare.

Reflektion: Det ar viktigt att kontrollera
att hjélmen &r knappt och sitter ordentligt
pa huvudet som en del av den pre-flight
check som alla piloter bér gbra infor varje

flyg.

Tillbud il olycka

Té&rnaby kvarn, vinsch, 10/5 13.00
Kvinna 27 ar, Pilot 2 co1 hl, 68h
Skérmklass DHV 1-2

Efter att piloten har dragit upp sk&rmen
baklanges vrider sig skarmen 90° frén
vinschen. Hon balanserar och avvaktar
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att vinden ska vrida sig ratt. Pl6tsligt lyfts
hon upp ca 10 meter éver marken. Fort-
farande kopplad till vinschen driver hon
sen snett bakldnges genom turbulent luft
och landar baklédnges ca 40 meter fran
starten. Under farden fick hon en front
och flera sidoinslag.

Reflektion: Orsak till h&ndelsen var
troligen en dust devil som drog in. Vin-
schlinan var inte strackt nér piloten drog
upp skarmen och bade startledaren och
vinschforaren gjorde rétt i att inte dra upp
piloten med vinschen under handelsen.
Det &r viktigt att bade startledare och
pilot &r uppmarksamma pa termikslapp
fére och under starten. Som tur ar sa var
det en erfaren pilot som drabbades av
denna 6verraskning.

Oiycka utan personskada

Soderkdping, paramotor, 22/5 07.00.
Man 34 ar, Pilot 1 bv, 14h. Under utb till
PM1. Paramotor: Radne Raket 115. Axel-
brott av propelleraxel

Efter 5 min flygning p& halvgas ges full
gas under 1 min, en skarp sméll hérs
samtidigt som motorn gar upp i varv. Mo-
torn stoppas snabbt, piloten seringa syn-
liga skador och skérmen flyger normalt.
Piloten glidflyger tillbaka till startfaltet.
Efter landning konstateras att propeller,
remskiva, lagerhus och drivrem saknas
pa& motorn och en del av skyddsnatet &r
bortslitet. Propellern och stora remskivan
med lagerhus hittas pa marken. Axelbrott
pa propelleraxeln kan konstateras. Trolig
orsak till axelbrottet ar ett tidigare pro-
pellerhaveri dar propellern slagit i marken
och utsatt propelleraxeln for stora pakan-
ningar som resulterat i en dold spricka
som vaxt under flygning och orsakat ax-
elbrottet. (Se Nara Ogat, sid 26).

Reflektion: Kontrollera alltid motorag-
gregatet extra noga om det har utsatts
foér propellerhaveri eller andra extrema
laster, samt sakra sprickbenagna detaljer
som avgasror, ljudddmpare och startmo-
torinfastning med sakringsvajer.

Dlycka med allvarlig personskada
Tensta, backglidning, 25/5 9.35. Man 48

ar, under utbildning till Student. Skarm-
klass: DHV 1. Brott pa vanster underben.

Piloten kommer ivag lagt pa sin tredje
backglidning och flyger pa ett par meters
hdéjd. Han kommer i svag pendling och
far ena benet under sig vid landningen.
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Reflektion: Instruktéren hjélpte till pa
starten men det fanns ingen instruktér el-
ler handledare pa landningen. For att 6ka
sékerheten under skolning av nybd&rjare
bor det dven finnas ndgon pa landningen
som kan ge eleven instruktioner under
flyget och infér landning.

Oiycka med allvarlig personskada

Séderkdping, vinsch, 29/5 19.50
Kvinna 24 &r, Pilot 1 hbv, 10h
Skarmklass: DHV 1-2

Bruten underarm, latt kotkompression

Piloten ar nervos efter ett &rs mamma-
ledighet fast hon &r stressad att hinna
med sina 10 hojdflyg innan halvarsskiftet
for att fa behalla sin licens. Efter en del
balansering startar hon men driver lite at
hoger. Piloten bromsar da pa hoger sida
men Gverkompenserar sa att skdrmen
drar ivag at vanster. Hon drar da hoger
broms kraftigt utan att sldppa upp vén-
ster broms vilket resulterar i att sk&rmen
hamnar i parachuting pa ca 10 meters
hojd. Vinschféraren drar langsamt av pa
draget men piloten landar pa rumpan och
tar emot sig med ena armen.

Reflektion: Vid vinschning 6kar skér-
mens anfallsvinkel vilket medfér att det
krdvs mindre broms for att stalla skér-
men. Det ar darfor viktigt att vara férsik-
tig med bromsarna och inte bromsa med
bada bromsarna samtidigt. Det ar synd
att stressen infor att férlora licensen kan
ha orsakat olyckan, sérskilt med tanke
pa vad som féranlett flyguppehallet.

Tillbud til olycka

Kittelfjall, berg, 28/6 14.00
Man 42 ar, Pilot 2 ta2 co2 hl, 400h
Skarmklass DHV 2-3

Piloten befinner sig pa distans ett par
mil norr om Kittelfjall. Han kurvar en jamn
bladsa cirka 500 meter 6éver marken med
lite broms pa innervingen d& skarmen gar
i spinn. Sk&rmen hamnar i mycket pend-
ling efter utgangen sa piloten beslutar att
gora en fullstall. Efter det féljer kravatt,
ny fullstall och autorotation innan piloten
reder ut problemen och flyger vidare.

Reflektion: Sk&rmen var flugen ca 200
timmar vid tillfallet for handelsen. En sa-
dan valanvand skarm kan ha dndrat form,
framférallt kan linorna ha &ndrat langd
och forédndra skdrmens flygegenskaper.
Pilotens egen slutsats &r att méta linorna
och eventuellt byta dem. Att kontrollera

sin utrustning bér man aven géra i fore-
byggande syfte.

Oiycka med ringa personskada

Tvetaberg, vinsch, tandem, 5/7 16.00
Man 37 ar, Pilot 2 ta2 co2 hl, 600h
Skarmklass Tandem LTF 1-2

Latt kotkompression pa passageraren

Vid vinschstart brister releasen pa ca
10 meters hojd. Trots att piloten brom-
sar upp skdrmen pendlar ekipaget ner i
marken och passageraren landar direkt
pa rumpan.

Reflektion: For att mildra effekten av
linbrott eller som i det har fallet brusten
release, ar det viktigt att vinschféraren
drar upp piloten forsiktigt den férsta bi-
ten.

Oiycka med ringa personskada

Idre, backglidning, 20/7 14.50. Man 44 ar,
Student bv, 67h. Sk&rmklass DHV 1-2.
Slag i huvud och kort medvetsldshet.

Piloten 6var backglidning fran cirka 40
meter upp i skidbacken. Vid landningen
kommer en vindby som lyfter upp piloten
10-15 meter sa landningen blir for kort.
Han vénder d& och flyger i medvind in
bakom ett hus dér han landar och glider
in under en parkerad bil. Han slar huvudet
i kofdngaren och svimmar en kort stund.

Reflektion: Piloten uppger att det blas-
te cirka sju meter i sekunden byig vind
och att det var klart vader vid tillféllet. Ti-
digt pa eftermiddagen en klar dag i juli far
man rédkna med att det ar termiskt och se
till att man flyger med tillrackliga margi-
naler. Dessutom bér man ha minst licens
Pilot 1 med termikbehdrighet i sddana
forhallanden.

Oiycka med allvarlig personskada

Frankrike, Chamonix, berg, 24/7 14.00
Man 33 ar, Pilot 2 tal co2 hl, ca 500h
Skarmklass: DHV 2-3

Fraktur i fot och kotkompression

Piloten flyger &ttor i termiken nara en
klippvagg. Han bedémer att han kan bér-
ja fullfélja varven och ga in i 360°-svang-
ar. Efter halva svangen blir han tveksam
och angrar sig och svanger tvéart &t andra
hallet. Han tappar mycket hojd och flyger
in i en utstickande as.

Reflektion: Nar man skarmflyger &r det
viktigt att man flyger med framférhéllining

och tillrackliga marginaler. Bestdmmer
man sig fér att fullfélja en svang ska man
vara helt saker pa att man hinner runt och
da ska det finnas marginaler for exempel-
vis sjunkande luft och att svingen inte
blir lika tajt som man hade tankt sig.

Tillbud til olycka

Tvetaberg, vinsch, 27/7 13.00. Man 53 ar,
Pilot 2, 60h. Skarmklass EN B

Piloten gbr en vinschstart med upp-
kn&ppta benremmar och blir hdngande i
armhalorna. Han ropar att de ska avbryta,
releasar, flyger ner och landar normalt.

Reflektion: Det ar férknippat med livs-
fara att glémma att spanna fast sig i selen
nar man ska ska&rmflyga. Det &r viktigt att
kontrollera att benremmarna ar kndppta
som en del av den pre-flight check som
alla piloter bér géra infor varje flyg.

(Olycka utan personskada

Are, acro, 6/8 16.00, Man 31 &r, Instruk-
tor, 300h. Skarm oklassad.
Skador p& skarmen

Piloten skulle géra syncro tillsammans
med en annan pilot under en acrotavling
(se &ven nésta). Under en asymmetrisk
spiral upplever piloten att de &r fér nara
och avbryter programmet genom att g&
Over i latt spiral. Malet &r att fa den andra
piloten under sig men detta lyckas inte
utan deras kalotter kolliderar och en bit
av héger vingspets slits av. Piloten slang-
er da ena nédskarmen.

Reflektion: Att flyga acro och i syn-
nerhet sycro kréver valdigt hég precision
och &r férknippat med 6kade risker.

(Olycka utan personskada

Are, acro, 6/8 16.00. Man 27 &r, Instruk-
tor, 313h. Skarmklass oklassad.
Skador pa flygskarmen

Inledning, se ovan. Under en asymme-
trisk spiral upplever den andra piloten att
de &r fér ndra och avbryter programmet.
Piloten fortsétter mandvern for att inte
skapa forvirring fér den andra pilotens
undanmanover. Men under utgdngen ser
han den andras skdrm komma emot sig
och traffa knappt en meter upp pa stam-
linorna. Sedan ser han sin egen skarm
hanga som en vimpel ovanfér och sléang-
er da hogra nddskarmen. Bada piloterna
landar i vattnet dar bat vantar.

Reflektion: Piloten anser sjélv att de
hade for dalig rutin pa syncro och att av-
stdndet mellan dem var for litet.

Oiycka med allvarlig personskada

Kéaseberga, hang, 13/8 13.00. Man 47 ar,
Pilot 1 bvt, 60h. Skdrmklass: DHV 1. Brut-
na revben, kotfraktur, medvetsl6shet.

Efter att ha matt vinden till cirka sju-atta
meter i sekunden startar piloten bakléang-
es for sitt andra flyg men far upp skarmen
snett. En kraftig vindby far tag i skarmen
och lyfter upp piloten som snurrar runt
at fel hall sa att bromsarna l&ser sig i de
twistade barremmarna. Piloten lyckades
twista upp sig och trycker ned speeden
for att penetrera den harda vinden. Det &r
det sista han minns innan kraschen.

Reflektion: Pa toppen av ett hang blir
det ofta lite 18 eller en topprotor upp till
nagra meter 6ver marken. Darfér far man
rakna med att det blaser betydligt mer en
bit upp ndr man drar upp skarmen. Det &r
sarskilt viktigt att man far upp skarmen
rakt med god kontroll vid hangflygning i
hard vind. Det &r aven viktigt att hela ti-
den vara uppmarksam pa foérandringar
i forhallandena. Dessutom ska man ha
hangbehdrighet for att flyga hang.

Olycka utan personskada
Norge, Aurland, berg, 15/8 17.30. Man 48

ar, Student v, 20h. Under exam. for Pilot
1. Skdrm DHV 1-2. Skador pa skarmen.

Piloten ska 6va p& utgang fran brant
360°-svang. Utgangen blir for snabb och
skdrmen dyker med efterféljande sidoin-
slag och kravatt och ingang i autorota-
tion. Piloten slanger nédskérmen efter ett
par varv och landar i ett trad.

Reflektion: Piloten hade gjort en for
snabb utgang fran brant 360°-svang re-
dan féregaende flyg vilket visade att han
inte beharskade det. Nar man gar ur en
brant 360°-svédng ska man sldppa upp
bromsen langsamt. Ett sakrare sétt att
lara sig pa ar att ta sma steg. | det hér fal-
let kunde piloten ha 6vat utgang fran en
nagot langsammare 360°-svang och se-
dan 6ka pa svarigheten nar han behars-
kade det. Det var dock bra att han sléang-
de nddskéarmen i den situation han hade
hamnat i. Enligt piloten hade han redan
genomfért en utbildning f6r bergsbehé-
righet men inte skickat in papperna.

Oiycka med ringa personskada

Norge, Hemsedal, berg, 17/8 14.00
Man 56 &r, Student bvh, 15h, Skdrmklass
DHV 1-2. Latt kotkompression

Efter att ha missbeddémt héjden och
hamnat i ovantat sjunk kommer piloten in
for kort infér landning. Selen fastnar Iatt
i en sten vid kanten av ett omrade med
storre stenar. Piloten hoppar darefter ned
fér en cirka tva meter hog slant i tron att
skdrmen fortfarande béar vilket den inte
gjorde. Vid landningen p& marken kanner
piloten att det brénner till i ryggen.

Reflektion: Framfdrallt i bergsmiljé kan
vinden bete sig pa ett oférutsagbart satt.
Men det ar viktigt att ha tillrAckliga mar-
ginaler vid all typ av flygning och att i god
tid se ut en alternativ landning om man
riskerar att inte na fram till den tankta
landningen.

QOiycka utan personskada

Turkiet, Babadag, berg, 2/10 12.30
Man 66 &r, Pilot 2 col hl, 153h. Skarm-
klass DHV 2. Skador pa flygskarmen

Piloten flyger distans och ndrmar sig
orovackande lagt ett stélle dar det fanns
bra termik de tre féregdende dagarna.
Denna gang mots han dock av sjunk och
landar i ett trad pa vadg mot den utsedda
reservlandningen.

Reflektion: Piloten fick bistert erfara att
den ena dagen inte ar den andra lik. Det
ar alltid viktigt att flyga med goda margi-
naler och alltid ha minst en god alternativ
landning inom rackhall. Piloten skulle i
det hér fallet ha vant om nér han insag att
han var for lagt och inte forlita sig pa att
det skulle lyfta dar han var p& vag.

Oiycka med allvarlig personskada

Alvsbyn, berg, 15/10 11.30. Kvinna 35 ar,
Pilot 2 col hl, 89h. Skdrmklass: DHV 2.
Fraktur pa kota, avslitet korsband

Piloten goér ett vanligt flyg i svag rull-
lande termik p& hemmaberget. Efter lite
stig och sjunk bedémer hon att hon inte
nar fram till huvudlandningen utan styr
istllet mot reservlandningen. Piloten
svanger frdn medvindslinjen 90° in pa
basen men kanner att hon inte har ndgon
framatfart och inget tryck i bromsen. Det
gar fort nedat sa hon drar andra bromsen
utan att kdnna nagot tryck i den och for-
bereder sig for en hard landning.

SAKERHET ——

Reflektion: Vid det aktuella tillfallet lag
reservlandningens bas i skugga och pilo-
tens egen analys &r att hon trycktes ned
av kallras. Det verkar dock som om hon
hamnade i spinn eller nagon typ av stall
eftersom bade farten och trycket i brom-
sarna férsvann. Om ordinarie reservland-
ningsplats av nagon anledning &r olamp-
lig bér man innan man hamnar for lagt
utse en annan reservlandningsplats eller
flyga ut mot huvudlandningen.

Oiycka med allvarlig personskada

Vingaker, paramotor, 17/11 10.10. Man 47
ar, Pilot 2 co2 hl, 90h. Skarm: DHV 2. Bru-
ten larbenshals, 10-15 min minneslucka

Piloten paborjar en vanstersvang i ut-
gangen av en hogersvang. Skarmen stal-
lar eller spinner och férsvinner bakom pi-
loten. Piloten faller frAn knappt 10 meter
ner till marken.

Reflektion: Nar piloten far hjéalp av en
dragkraft s& som vid paramotorflygning
och vinschning sa 6kar skarmens anfalls-
vinkel. Detta gor att den stallar vid mindre
bromsuttag. | utgdngen efter en svéng
tappar skarmen fart vilket ocksa gor det
|attare att hamna i stall eller spinn. Pilo-
ten hade vid det aktuella tillfallet inte li-
cens foér paramotor men hade flugit totalt
ca 20 timmar med motor.

Oiycka med allvarlig personskada

Rortangen, hang, 21/12 13.00
Man 54 ar, Pilot 2 ta2 co2 hl, 700 h
Skarmklass: DHV 2-3. Fotledsfraktur

Piloten kommer in fér landning nér vin-
den helt plotsligt vander till medvind da
piloten befinner sig cirka fyra meter dver
stranden. Det &r for sent att vdnda om
och piloten landar i hog fart pad ett parti
pa stranden med stora runda stenar. Han
stukar ena foten sd illa s& skenbenet gar
av nere vid fotleden.

Reflektion: Rortangen ligger ute pa en
udde och markvinden framfér hanget
tenderar till att vika av at sidorna langs
stranden. Den punkt som ligger emellan
dér vinden viker av &t var sitt hall ar be-
roende pa huvudvindriktning och i varie-
rande forhallanden sa kan den punkten
pl6tsligt flyttas. Piloten uppger att det var
byiga forhallanden vid tillfallet vilket kan
férklara varfér vinden plétsligt &ndrade
riktning vid landning.

31



POSTTIDNING B

Returadress:

Svenska Skarmflygforbundet
Box 750
52122 Falkoping

JAG HAR SKOSTORLEK:

SWALKA oM
SKARMFELYG/

Alla har vi vdnner och bekanta som stiandigt fragar hur det
ar att skarmflyga och vi ar inte sena att tala oss varma for
sporten. Eller?

Nu har alla inbitna skarmflygare chansen att dessutom
fa lite lon for allt prat och det funkar sa hir:

Ta en eller flera kopior pa den hir sidan och ge till alla dina
vanner som ar nyfikna pa skdarmflyg. Sa snart nagon av
dem anmalt sig till kurs och erlagt avgiften™! skickar vi ett
par kdangor modell Viking Constrictor till den adress som ar
tryckt langst upp pa den har annonssidan.

Pratkvarnspremiens varde landar pa 1.600 kr och finns i
alla storlekar. Kdngans geniala snorsystem (Boa) gor att du
tar dig i och ur pa nolltid! Glém inte att fylla i din skostorlek
under adressetiketten.

—> Pratkvarnspremien utgar om eleven visar kopia p& annonsen, anmiler
sig och betalar startkostnaden for nagon av féljande kurser:
Grundkurs Skarmflyg (startkostnad 9.000 kr)

Grundkurs Paramotor (startkostnad 14.500 kr)
Erbjudandet galler hos Parabase Outdoor AB och Sky Adventures AB.
Vireserverar oss mot slutforsaljning av kangan Viking Constrictor.

GRAT(S EOENDE

({ VAPSTENA

Sasongen 2009 bjussar vi alla ldngvaga elever pa boendet i
samband med kurs™i Vadstena. Boendet ar av typen sjalv-
hushall och man far rakna med sillskap av andra elever.
Har tillampar vi principen "forst till kvarn”.

Gar du kurs i Kdseberga erbjuds boende fran 150 kr/natt.

—> Géller elever som gar ndgon av féljande kurser hos Parabase Outdoor i
Vadstena sasongen 2009:
Grundkurs Skarmflyg (startkostnad 9.000 kr)
Grundkurs Paramotor (startkostnad 14.500 kr)
Mer information lamnas av Fredrik Martinsson pa tfn 0143-41 10 41.

Kika in i var webshop och

— Nu finns Flymasters
instrumenti Sverige!
lds mer om grejerna!

Intropris =

e

FLYMINSTER

parabase.se

Viking Constrictor

Latt och smidig kanga utrustad med det nya pa-
tenterade snorsystemet Boa som ger ett jamt
tryck over hela foten.

Trycket justeras enkelt med ratten pa vristen.
For att slippa pa trycket och komma ur snabbt
drar du barai ratten. Supersmidigt!

Med en kraftig, stotdampande sula och dverdel
av GoreTex® ar kangan en hit - tycker vi. Finns
i alla storlekar.

Intropris >
(Ord. 1.600 kr)

parabase.se
EISTORE, KURSER, TANDEMFLYG M.M.

-

~ FOR INFORMATION OCH BOKNING

AV KURSER KONT A

Parabase Outdoor

Hamngatan 3

592 30 Vadstena ™
Tfn 0143-41 10 41 ‘
www.parabase.se

SkyAdventures AB
Ales Vag 5 L
276 46 Kdseberga : VA Y
Tfn 0411-52 74 78
www.skyadventures.se
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