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Vilkommen till Aventyrscenter butiken

Storst och bést pa skarmflygresor till utlandet.

Endagars hangresor och weekend-resor med bergsflyg.
Sveriges stirsta skarmflygbutik. Endast 15 min fran Goteborg.

Stort lager och snabba skarmleveranser.
Nybarjarkurser och vidareutbildningar.

Vivinschar flera ganger i veckan.

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

—

VERBIER SUMPMITS
GIVING YOU WINGS

N

v T e I
sUIDING - COI

FLYOZONE

Ozone Sverige: www.skysport.se

LUXURY PARAGLIDING HOLIDAYS SWISS ALPS

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

harlig flygning. For att bjuda p& extra inspiration kommer
det har numret av Hypoxia fullpackat med artiklar fr&n nar
och fjarran. Vinschning och hang i huvudstadsregionen, nostal-
giska aterblickar langre norrut och soldrankt smorflygning i Stilla
Havet. Dessutom ett annorlunda aventyr fran konfliktfyllda Mel-
landstern.

sommaren ar har, och med den férhoppningsvis massor av

For sa ar det ju — nér lusten att flyga blir for stor &r det manga
av oss som gor nastan vad som helst fér att komma i luften. Som
att hanga i 40 graders vdrme omgiven av attackhelikoptrar och
antirobotmissiler.

| den varmen &r det Iatt att bli lite snurrig. Och snurrig kan man
ocksa bli av alla de olika certifieringar av skarmar som passe-
rat revy pa sistone. DHV, LTF, AFNOR, ENC och EN. Men lugn,
Hypoxia reder ut begreppen, och pa kopet far du insikt i hur ett
modernt EN-test genomfors.

| det har numret ar det framforallt tva skribenter och fotografer
som varit extra flitiga: Fredrik Gustafsson och Bjérn Hardstedt.
Tack for ert engagemang, fortsatt sa! Lat dem inspirera dig - ja
just det, du! - till att ta fina bilder och samla intryck under som-
marens aventyr. Precis som Annika Elias, Mats Danielsson, Kri-
stoffer Engstrém och Larsa Jonsson ocksa gjort. Jag ser fram
emot en sprangfylld inkorg nar det bdrjar ndrma sig deadline.

Senast den 12 juli behdver vi ditt bidrag fér att det ska ha en
chans att komma med i Hypoxia 3-2009, som kommer ut i 31
augusti. Till dess - flyg hogt, flyg sékert!

| (8{{a nummer

4 Nyheter

10 Vol Biv Ga upp och flyg ner

12 Barkaby Vinschfalt fyller tio ar

14 Kanonflyg Sa kul ett vinschdrag kan bli
16 Israel Oroligt land med palitligt hang
22 Nostalgi Larsa minns nér allt bérjade
24 Hawaii Ingen hula hula men val flygning
27 Testpilot Fredrik gér testpilotkurs

29 EN, DHV, LTF  Hur vet man vad som &r vad?
30 Sédkerhet Lé&r dig av incidenterna

31 Sédkerhet Oppet brev fran EHPU till CIVL
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2ND PRIZE HYBRID HARNESS FROM PP AR

3RD PRIZE 6020 GPS VARIO FROM VTEC

Read by pilots in over 75 countries, Cross Country Magazine is the only international English language free-flying
magazine.

Cross Country Magazine brings together a choice selection of the boldest flying adventures, the greatest flying
achievements, the hottest technologies, the truth about the latest equipment, all the news, results, opinion and
advice from the world’s best pilots and blends them with a selection of the most inspirational images

from the sport’s most talented photographers, to create a bi-monthly free-flying feast.

Everyone holding a valid subscription for Cross Country Magazine issue 127 (Jan/Feb
2010) on the 1 Dec 2009 will automatically be included in the prize draw.

Full rules and regulations online at

Read by pilots in over 50 countries, Paramotor Magazme
is the only international English language magazine
dedlcated to paramotors powered hang gllders a_gi__t.g_lBs"‘

Order online at www.xcshop.com or call +44 (0) 1273 673 000 (UK)

sajyo10yd JIng pay/oieBne] Jeia0 0104

anart dags for nagelbitaren Red Bull X-Alps!

Snart ar det dags! Den 19 juli startar
den grymma langdistanstaviingen X-
Alps i Salzburg, Osterrike. Via fem vand-
punkter ska de 30 tavlande fran 23 lan-
der ta sig till malet i Monaco.

Banan ar 818 kilometer l&ng, men det &r
fagelvagen det, rakna med att atleterna
maste fardas en bra bit mer &n 1000 kilo-

meter. Och de far bar gora det flygande

med sin skarm eller till fots, barande
pa skarm, sele, noédis och hjalm. Till sin
hjélp har de en supporter med bil som
stéttar med navigation, mat och dryck
samt allmén uppmuntran.

Det lar behdvas. Folj deltagarnas kamp
minut fér minut p& webbsidan redbullx-
alps.com. Redan nu kan du via bloggar
félja trAningen och férberedelserna.

Filj en svensk skarmflygare pa TV under hans firsta tiviing

Stockholmspiloten Lars Melin Falken-
strdm, som till vardags frilansar inom
TV-branschen, har producerat en film
om skarmflygning. “De kallar oss skarm-
flygare” kommer att visas p& SVT i som-
mar och berattar om var harliga sport
med utgangspunkt fran piloten Fredrik
Angrimer.

Syftet med filmen &r att visa for den oin-
vigde vad det innebér att vara och leva
som skarmflygare. | filmen far vi folja

Fredrik under en resa till sédra Frankrike
dér han ska delta i sin forsta stora tavling
- Chabre Open. Tavlingen hélls i Laragne
i Provence. Flera andra svenska skarm-
flygprofiler figurerar ocksé i filmen.

De kallar oss skarmflygare &r 56 minu-
ter lang och kommer att visas pa SVT,
troligen i sommar. Det blir ocksd fem
repriser i SVT och SVT24, och den kom-
mer att finnas tillganglig pa SVT Play pa
internet.

NYHEYER
sverige Gup pa Kitteltjall

En deltavling i Sverige Cup halls pa
Kittelfjall 25-28 juni. Det krdvs minst
atta piloter for att tévlingen ska bli av,
sé skynda att anmala dig! Du kan ock-
sd anmala dig pa plats, men det kostar
700 kronor istéllet fér normala 500 kro-
nor. Mer info pa:www.flygare.info

PM-mite i Vasterds poppis

Den éarliga PM-traffen i Vasterastrak-
ten blir allt popularare. | ar holls den
15-17 maj. 74 piloter deltog och 300
besdkare kom dit. Flygningen var bra
- Urban Stenlund fl&g till hela 2700 me-
ters hojd, trots att han stotte pa sno re-
dan pa 1900 meter. Lat oss hoppas vi
kan fa en mer utférlig rapport till nasta
nummer av Hypoxia.

Artikeltavling for hangtlyg

Fran Héngflygférbundet:

| dagens samhélle &r utbudet av akti-
viteter stort och kdnnedomen om och
darmed intresset for hangflygning hal-
ler pa att minska. For att vdnda denna
trend utlyser SHF en artikeltavling.

Artiklar som deltar i tavlingen skall
ha varit publicerade i ndgon nationell
tidning eller pa ndgon av de stora hem-
sidorna. Reportage gjorda av tidning-
ens/hemsidans folk godkénns inte.

Forstapris: férnyelse av héngflygli-
censen 2010 inklusive férsakringen
MEDI.

Bedomningsgrund: Malet med ar-
tiklarna &r att locka nya piloter till var
sport. Artiklarna bedéms efter hur val
de uppfyller det syftet.

Sista inlamningsdatum: 1 september.

Skicka ditt bidrag med mail till styrel-
sen@hangflyg.org Bifoga artikeln och
uppgift om var den publicerats.

Villkor fér deltagande: For att delta
med en artikel maste den ha publice-
rats i nationell media som vander sig
till allménheten, till exempel internet-
sidan utsidan.se. Deltagarna ombe-
sorjer sjalva for att artikeln publiceras.
Juryn och dess nérstéende far ej delta
i tavlingen. Jury: SHFs styrelse. Juryns
beslut kan ej éverklagas.



NU sl8r vi upp portarna fér en ny skdrmflygsbutik pd Osterlen
och under juni-juli har vi flera bra priser i butiken!

Oslagbart paramotorpaket!
G6 Paramotor 100 cc, 38000:-
Skdrm, Nova Rookie LTF 1-2 26000:-
Ndodskdrm, KarpoFly RS 130 4800:-
Summa: 68000:- Ditt pris NU: 55.000:-

JUST NU Skdrmflygspaket
LTF 1-2 SOL Ellus 3, 25000:-
KarpoFly Mystic 2, 4900
Nodskdrm, KarpoFly RS100, 4200:-
Summa: 34100:- Ditt pris NU: 26.000:-

ALLTID minst 25% rabatt i butiken pa skdrmflygs-
solglaségon fran Bertoni.

Du missar vdl inte drets hdftigaste skdarmflygsevenemang?
ParaTestivalen 2009 den 1-5 juli i Glemmingebro!
www.paratestivalen.se

Vi sdljer bl.a. NOVA, MAC och SOL skdrmar, KarpoFly selar, PXP,
Kharma och Nirvanas paramotorer och radiotillbehar
frén MicroAvionics.

Glemmingev 14, 27021 Glemmingebro, tel. 070-7584499

Ranonsera i
Hyhoxia

Genom Hypoxia nar du alla licensie-
rade piloter i Sverige. Tidningen ges
ut av Svenska Skdrmflygférbundet
och Svenska Hangflygférbundet, och
skickas hem till medlemmarna fyra
ganger per ar.

Preeidrady, arge

.":"..":‘l'lv ("
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Utgivningsplan:

Hypoxia 3-2009
Deadline: 12 juli
Kommer ut: 31 augusti

Hypoxia 4-2009
Deadline:
Kommer ut:

23 oktober
7 december

Mer information och priser finns pa
www.hypoxia.se

— NYHETYER

GP3-program far iPhone funkar for flygning

R&kar du ha en iPhone i
fickan? Da kan du anvéanda
den for att logga dina flyg.
Det har lange funnits GPS-
program till Apples smarta
telefon, men MotionX GPS
verkar vara det vassaste (och
kostar just nu 22 kronor i App
Store).

Med det har programmet ser
du var du flyger pa en karta,
och du far en track log. Kar-
torna kan sparas i telefonen
sd att du kan anvdnda dem
aven nér du inte &r online.

Programmet har ocksa en
funktion dar du enkelt kan
posta dina flyg till Facebook
(eller maila dem till angivna
adresser) — kul fér oss som
gérna retas med vénner som
maste arbeta nar vi andra fly-
ger.

Upp till 303 waypoints och
101 spar gar att spara i pro-

grammet. Spéren gar att se i
Google Maps efterat. Dessut-
om visar programmet hastig-
het, stracka, tid, kompassros
med mera. Och man kan ta
bilder med mobilen som blir
geotaggade och placerade
pa kartan, samtidigt som de
automatiskt blir en waypoint.

Programmet finns ocksa i
en gratisversion som heter
MotionX GPS Lite. Jag har
faktiskt inte kunnat hitta na-
gon skillnad pa gratisversio-
nen och betalversionen an,
men den kanske finns.

Garmin Slapper fler program far Apple Mac

Pa senare tid har GPS-tillver-
karen Garmin slappt flera oli-
ka gratisprogram som kopp-
lar ihop deras GPSer med
Mac-datorer. Samtidigt har
man sldppt uppgraderingar
av mjukvaran till sjadlva GPS-
enheterna.

Med programmet Garmin
Web Updater kan du lad-
da ner uppdateringarna av
mjukvaran till sjédlva GPS-en-
heten.

Né&r det géller program till
datorn, och i det har fallet
Mac - det har ju lange funnits

mjukvara till PC, sd &ar Road
Trip det viktigaste, och ersét-
ter betaprogrammet Bob Cat.
Med Road Trip kan du ladda
ner trackloggar, waypoints
och rutter fran din GPS, men
lika viktigt ar att du ocksa kan
ladda upp dem till enheten.

Det innebér att du kan sitta
hemma och i lugn och ro pla-
nera framf6r datorn, sedan
ladda upp dina valda rutter
och véandpunkter till GPSen
som blir redo for nya aventyr.

Du hittar programmen pa
www.garmin.com/mac

Tilatet flyga med PN-frike

Nu &r det tillatet att flyga med hjulstall-
ning &ven om man inte kan starta och
landa till fots. Transportstyrelsen (TS)
har tagit beslut om andring av tillamp-
ningen av bestdmmelsen om att start
och landning vid sk&rm- och paramo-
torflygning alltid ska kunna ske till fots.

Beslutet géller §23 LFS 2007:44 dar
det star "foraren skall kunna starta och
landa skarmen till fots” dar &ndringen
innebédr att man aven kan starta och
landa utan att vara till fots. Beslutet gél-
ler all form av sk@rmflygning inte bara
paramotorflygning.

Transportstyrelsen har initierat en be-
stdammelseandring, ett sd kallat interims-
beslut, vilket betyder att beslutet galler
frdn och med nu fram tills férandringen
trader i laga kraft. Vi far allts& flyga med
hjulstallning redan nu enligt beslutet.

Citat ur en del av beslutet:

"Hjulstélining &kar sdkerheten vid
start och landning. Hjulstéllning
Okar tillgdngligheten fér olika grup-
per att flyga paramotor, det vill sdga
de personer som pd grund av fy-
siska defekter eller bristande styrka
ej kan béra upp vikten av ett mo-
toraggregat. Paramotorflygning &r i
dagsldget en mansdominerad gren
av skdrmflygning dd motoraggregat
dr tunga och detta gér att manga
kvinnliga piloter ej kan genomféra
start och landning till fots”.

Begreppsférklaring: Inom SSFF &r det
som vi kallar "trike” en hjulstallning fér

att underlatta start och landning - inte
att férvaxla med UL trike!
Transportstyrelsen har varit valdigt till-
motesgéende i vara diskussioner och
tagit fasta pa var argumentation nar vi
nu far frinet att flyga med hjulstéllning.

Beslutet inneb&r bland annat att
skérm- och paramotorflygningen i Sve-
rige far helt nya dimensioner och 6pp-
nar upp mojligheterna for att &ven bli
en attraktiv handikappsport - ja, for alla
intresserade som pa nagot satt har en
funktionsinskrénkning i till exempel rygg
eller ben som gor att de inte kan starta
och landa till fots. | bland annat Finland
har utvecklingen kring skdrm- och para-
motorflygning déar piloten &r oférmégen
att starta och landa till fots utvecklats
sedan flera ar tillbaka, 1&s mer pa:

www.vesatolppa.com/flychair.html

Transportstyrelsen arbetar i nuldget
med SSFF och skdrm- och paramo-
torflygningen i Sverige pd ett mycket
gynnsamt séatt. Nar TS ser att behov
och 6nskemal foreligger sa vill TS sam-
arbeta och gora regelverket sa bra som
majligt. Det &r mycket positivt.

Som vanligt medfér det nya beslutet
frihet under ansvar. SSFF kommer att
utforma ett regelverk som kommer att
inkludera hjulstalining men malsattning-
en &r att f& foreskrifterna kring flygning
med hjulstalining sa enkla som mojligt.
Fram tills dess: flyg med hjulstélining
men anvand gott omd®&me och sunt for-
nuft. SSFF, Styrelsen

Dela pd 10 000 kronor i Hyosportfirbundets fototdvling

Svenska Flygsportférbundet (FSF) ar-
rangerar ocksaiar en fototévling. Skicka
in ditt bidrag senast den 15 november i
ar och du kan bli en av dem som delar
pa prissumman 10 000 kronor.

Format: Digitalt pd CD-rom eller via e-
post i filformaten .jpg eller _tiff. Uppl&s-
ningen skall vara sa bilden lampar sig
for tryck.

Har &r nagra av reglerna:

¢ Du far skicka in max fem bilder.

¢ Bilderna far inte ha varit inskickade
tidigare till FSF fotot&vling.

* Genom att skicka in bilder ges ratten
till Svenska Flygsportférbundet (FSF)
att anvadnda/publicera bilderna fér eget
(ej kommersiellt) syfte. Vid eventuell pu-
blicering kommer namn pé fotograf att
anges.

® Priset utdelas i samband med FSF
arsstamma 2010.

e Pristagare utses av juryn som be-
stér av FSF styrelse.

Mer info finns pa www.flygsport.se-
Frdgor kan besvaras av FSF kansli,
0515-371 55 eller info@flygsport.se.

NYHEYER ——
oM i Hangflyg halls i Skane

Skénes Drakflygklubb arrangerar SM i
hangflyg 2009. Platsen for téavlingen blir
Skanes Fagerhults flygplats. Tavlingen
ar en del av Riksidrottsférbundets SM-
vecka, se www.smveckan.se.

Tavlingen halls 26 juli - 1 augusti.

Tavlingsform: Héngglidare klass 1.
Klass 5 deltar enligt sarskilda regler.
Distansflygning sluten eller &ppen
bana.

Licenskrav: Pilotlicens.

Startmetod: Flygbogsering, bogser-
avgift tillkommer. Organisatérerna har
sakrat att tva bogsertrikar kommer att
finnas tillgéngliga, vilket medfér max
16 deltagande piloter i tévlingen.

Pa l6rdagen, efter sista tavlingshea-
tet, arrangeras en bankett med prisut-
delning.

Hangflyalger 1 Varmiand

Fran Héngflygférbundet:

Varmlands Hangflygklubb inbjuder till
flyglager. Lagren kommer att erbjuda
vinsch- och flygbogsering med in-
strukt6ér pa plats. Vecka 23: 6-7 juni.
Vecka 26: 27-28 juni, vecka 29: 17-19
juli och vecka 32: 8-9 augusti.

Lagren bdérjar kvéllen innan fér er som
vill flyga under lugna férhallande eller
ta ny behdérighet. Du som &r elev och
uppfyller kraven, passa pa att ta pilot-
licens med fina majligheter till strack-
flygning.

Fér att vi ska kunna hjélpa er optimalt
att komma i luften gér garna en anma-
lan. Boende och andra frdgor pa mail
skaffacert@hotmail.com eller telefon
070-3651154 Robin.

Rankingtavling i Alleberg

Hangflygarna har en rankingtavling
27-28 juni pa Allebergsféltet alternativt
Falkdpings flygplats.

Tavlingsform: Hangglidare klass 1.
Klass 5 deltar enligt sarskilda regler.
Distansflygning sluten bana.

Startmetod: Flygbogsering.

Licenskrav: Pilotlicens med flygbog-
serbehorighet.

Mer info: www.hangflyg.org



Blasiq paramotorirdff | Nasinge

Text och foto: Kristoffer Engstrém

skinande sol sitta och titta pa ett gdng med skéna mén-

niskor som flyger paramotor? Férmodligen att vara dér
uppe med dem. Ar man dock som jag i behov av pengar fér en
utlandsflytt, sa far man kanske skylla sig sjélv for att man inte
har grejer och férnyat cert.

Fredagen bjod pa fantastiskt vader, kanske lite mycket termik
mitt p& dagen fér de mindre rutinerade piloterna, men d& far
man ju passa pa att titta pa deras stahej och kanske lara sig
en smula.

‘,ad ar trevligare an att en fredag i maj, med I&tt bris och

D4 jag inte har kvar min licens var jag bunden till att leka med
min brors gamla skdarm pa marken. Vadret kunde inte vara batt-
re, solen sken, det var varmt och vinden var konstant och fin
fran sydvast. Deltagarna kom vida i frdn. Nagra fantaster tog
sig 6ver gréansen fran Norge, medan andra kom resande soderi-
frén, frdn Goteborg och Blekinge.

Det var nédstan lite festivalstdmning med husvagnar, husbilar
och till och med familjer medtagna. Jag rdknade under brie-
fingen hur manga som hade bade skarm och motor med sig,
och det visade sig vara runt 15 personer. Men med familjer och
markbundna som jag var vi nog nadrmare 25-30 personer ute
pa flygfaltet.

Efter manga och langa flyg, nér alla landat efter en fin runda
ut mot kusten, kunde vi konstatera att inte ndgot kunde ha gatt
battre.

Pa I6rdagen var det egentligen inte s& bra flygvader, men nag-
ra entusiaster gav sig &nda ivag pa kortare rundor, for att kon-
statera att vindar pa runt fem-sju meter i sekunden pa marken
inte &r idealiskt. Men d& &r det bara att tra pa sig friflygselen
och balansera, helt perfekt forhallande for det.

Sondagen bjod tyvérr inte heller pa mycket till flygvader. Men
precis som pa lérdagen var det nagra inbitna piloter som vag-
rade lata sig hindras, och lyckades faktiskt f& sig en liten tur
aven den dagen.

Overlag en lyckad helg, med tanke p& vadret pa fredagen. Jag
hoppas att nasta ar blir an béattre, med battre vader 16rdag och
s6ndag. Férhoppningsvis kan jag da ocksa vara med och lekal!

207 skarmar fran

Den tysksprakiga skarmflygtidningen Thermik
(ensammanslagning av Gleitschirm, Fly and Glide
och Schlechtflieger) har i sitt nummer 5-2009 en
genomgang av alla skdrmar pa marknaden, i alla
fall de som de kunde hitta.

Det visar sig att det finns hela 28 méarken och den svindlande
summan av 207 olika skArmmodeller att vélja pa. 207! Det inklu-
derar tandemskarmar och akroskdrmar men inte de for speed
flying och speed gliding.

NYHETER —

20 marker

Sju av mérkena hér hemma i Tyskland, fyra i Osterrike och fyra
i Tjeckien. Resten finns i Schweiz, Spanien, Frankrike, Sydko-
rea, Slovenien, Brasilien och Israel.

Har ar listan pa de olika mérkena, i bokstavsordning. Kanske
hittar du ndgot marke du inte kénde till? Nationaliteten anger
vilket land man designar i/nationaliteten pa designern. Manga
skarmar tillverkas p& andra platser, och flera marken har inte
egen tillverkning, utan kdper den tjdnsten av till exempel Gin
och andra fabrikanter.

Advance Schweiz www.advance.ch

Air Cross Frankrike www.aircross.eu

Airwave Osterrike/UK www.airwave-gliders.com
Apco Israel www.apcoaviation.com
Axis Tjeckien www.axispara.cz

Firebird Tyskland/Sri Lanka | www.flyfirebird.com

Gin Gliders Sydkorea www.gingliders.com
Gradient Tjeckien www.gradient.cx

Icaro Paragliders | Tyskland

www.icaro-wings.de

Independence Tyskland www.independence-world.co
Kim Fly Slovenien www.kimfly.si

Mac Para Tjeckien www.macpara.com
Nervures Frankrike www.nervures.com

Niviuk Spanien www.niviuk.com

Nova Osterrike www.novawings.com
Ozone Frankrike/UK www.flyozone.com
Paratech Schweiz www.paratech.ch

Pro Design Osterrike www.pro-design.at

RR Acro Wings Spanien/Osterrike WWwWw.rracrowings.com

Sky Paragliders Tjeckien www.sky-cz.com

Skywalk Tyskland www.skywalk.info

Sol Brasilien www.solparagliders.com.br
Swing Tyskland www.swing.de

Team 5 Osterrike www.team>.at

UP Tyskland www.up-paragliders.com
U-Turn Tyskland www.u-turn.de

Wings of Change | Osterrike www.wings-of-change.at
Windtech Spanien www.windtech.es

winj-n 0304
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In i dimman. Eller ut ur den?

Vandra och flyg - aventyr runt Anuten

Text och foto: Fredrik Gustafsson

upp pa Cheiron ovanfor Gréolieres och sova 6ver vid en
av de hdgre starterna, for att sedan flyga ner dagen efter.
Men bade jag och Marcus ville géra det i fullmane!

Vi skulle darmed se till att bagge var lediga nér detta intraf-
fade. Och s& skulle ju helst vadret erbjuda flygning. Detta &r
oftast inget stérre orosmoment i Alpes maritimes, men av na-
gon outgrundlig anledning fick vi inte tummen loss for vart lilla
aventyr forran i oktober forra aret.

sedan lange har jag och kompisen Marcus King velat ga

Marcus hade ldmnat nasta nummer av Paramotor Magazine
till tryck, och nu kunde och ville han koppla av. Jag hade jobbat
fardigt for sédsongen och var upplagd for aventyr. Om s& bara
p& hemmaberget. Men vi hade redan missat fullmanen denna
gang. Vi bestamde att néja oss med en néastan full mane.

Vi hade sagt att tio pa kvéllen var en bra tid att starta. Men
vi var tveksamma till vart val av dag. Molnen l&g tunga i dalen.
Hela kvallen. Det kandes trist att gd upp om vi inte skulle f&
njuta av ménen.

Strax efter tio sms:ade Marcus att han blivit lite sen. Men att
nu var det ju i alla fall stjarnklart pa himlen!

Jag gjorde mig klar, tryckte ner ett &pple och sedan var min
sack full. Packad och klar for en natt pa& berget och ett flyg ner
till byn.

ter elva. Manljuset reflekterades fran kalkstensklipporna
s& det inte ens behdvdes pannlampor. Tvartom, vi blev
bldndade av lamporna! Helt ljuvligt att vandra upp ur dalen och

‘,i borjade vandringen uppat s& fort Marcus kom, strax ef-

se ljuset frdn Gréolieres, Cipieres och andra byar i omradet.
Vart tempo var inte hégt och vi stannade ofta for att férstka
féreviga detta underbara ljus. Och visst &r det héarligt att vandra
med en god van upp pa ett vackert berg mitt i natten, lackert
ackompanjerad av manljus!

Vi stravade vidare uppf6ér den branta klippsidan och nar sa
berget planade ut, ndrmade vi oss nagra skogsdungar. Det var
nu det borjade bli lite dimmigt... Och vips s& var vi inne i mol-
net. Noll sikt. Nada, sag fotterna och lite till. Nu vart det till att
anvanda pannlamporna, men dimman var s& tjock att vi fick
turas om att leda for ljuset fran lamporna i dimman gjorde att
synen ballade ur efter en stunds routefinding.

stoppade oss dock inte fran att g& fel. Tappade bort stigen

och fick ga tillbaks och prova igen. Helt pl6tsligt vralade
en brunstig hjort ut sitt sdregna vrdl i natten, nagra fa meter
fran oss. Detta avgrundsvral &r l4tt skrammande i morkret och
dimman. Efter att fatt andan ater efter denna attack, vimsade vi
omkring ett tag tills Marcus kande igen en mérkare hdjdkurva
i dimman.

som tur var har bade jag och Marcus gétt stigen forr. Detta

Jag var inte évertygad, och med ett flera hundra meters klipp-
stup i nérheten var jag sugen pa att invanta béttre sikt. Som
en skank fran ovan sprack himlen upp och méanen tittade ater
fram. Mycket riktigt s& var den tidigare ndmnda hojdkurvan just
platsen vi skulle tilll Fem minuter senare var sovséckarna ute
och liggunderlagen uppblasta. De obligatoriska bilderna togs
och sedan krop vi ner i vara sovsackar och somnade efter en

stunds njutning av att betrakta manen, som var rakt 6ver oss.
Helt suveréant!

rfter en natts valfértjant somn vaknade vi, i dimman. Tjock-

dimma, ingen sikt och n&stan duggregn. Fuktigt och
Lotéokt. Vi skrattade &t oss sjalva, men det sag inte ljust ut
for vart tilltdnkta morgonflyg. Jag drog igdng gasolkoket, ko-
kade upp vatten och gjorde kaffe. Allt kAndes béttre, kaffe har
den inverkan pa mig...

Men dimman var tjock och visade inga tecken pa att tunnas
ut. Modernare I6sningar an att vénta var att ta till. Vi sms:ade till
vanner nere i dalen fér att héra om véderl&dget. Det visade sig
vara kass. Tjocka moln Iangt ner, till och med en bit nedanfor
klippvéaggen, det vill sédga langt nedanfor var start.

Hmm, det bérjade osa promenad nerfér. Vi diskuterade till
och med att g& ner pa baksidan av skidomradet och be nagon
hamta oss med bil dar, for att slippa "ramla” ner fér den branta
sydsidan.

Allt vi hade med oss att ata tryckte vi i oss! Drack mer kaffe.
Lag kvar i sovsackarna och nj6t. Da plingade det till i min mo-
bil.

Det var David Dagault som bor alldeles vid landningen i Gréo-
lieres, han stod ute pa sin altan och sag nedre delen av 600-
starten strax nedanfér den start vi befann oss vid. Snabbpack-
ning och pa latta fotter lufsade vi ned till starten, och vi sag
dalen. Och sa slét dimman sig igen. Faan! Kan vi ha missat
tillfallet dar? Vi lade ut vara skarmar kollade linor och spande
allaremmarna pa selarna. Vi var startklara. Vantan var outhard-
lig, vi ville flyga!

dalgangen skymtas. Jag sa at Marcus att jag provar, min

ultralight startade Iatt men jag kom lite snett och fick
korrigera skdrmen samtidigt som diverse elaka stenar undveks
efter basta formaga, en av mina samre starter pa lange.

Men i luften kom jag. For att inte glida rakt in i molnen fick ett
géng kraftiga svangar tas till. Himla trevligt satt att starta dagen
pa :-). Marcus startade strax bakom mig. Vi tog b&agge ned lite
hojd och flog sedan utefter den branta klippan strax under vart
nattharbarge. Kandes helt fantastiskt! Att ha gatt upp for egen
maskin, sovit under stjarnorna och manens sken och nu fa flyga
omkring under molnen och bara njutal Jag och Marcus.

Minuterna gick. Det var varmt i dunjackan. Och sa borjade

Efter en stunds flygning var vi i ett omrade av stigande luft
sa vi hangde kvar. Lyx. Men jag hade ju lyckats glomma en
grej pa detta dventyr, handskar, och detta gjorde sig pamint.
Kalla fingrar! Efter en stunds hang ropade jag till Marcus att jag
flyger ner, tog en svang bort mot ruinerna ovanfér Gréolieres,
men halvvags dit méarkte jag att det steg, med pekfingret pa
bromslinan s& kdnner man minsta rérelse i luften, speciellt om
man inga handskar har... hehe. Kurvade i svagt stigande luft
och flég sedan tillbaks till Marcus som lag och hangade vid den
lagre starten i Gréoliéres.

Men vi borjade bagge bli néjda, och en kaffe pa byn lockade.
S4 vi gled ner och landade lugnt. Lisa och Simon motte nyfiket
och glatt upp och féljde med till St Hubert dér morgonens bésta
kaffe avnjots. Vart lilla &ventyr var fullbordat, vi fick till slut flyga
efter var manskenspromenad! Alldeles bakom knuten. | Alpes
Maritimes. Néasta gang ska jag géra det hemma péa Areskutan,
med nagon god van.

Var vantar ditt ndsta &ventyr?

Endast tomten ar vaken...

Flyg efter vandring kdnns extra goétt.
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Ti ar med skarmelyg na Barkaby

Det ir inte manga skarmflygklubbar som har ett
flygfalt "mitt i stan”. Sarskilt inte i en huvudstad.
Men till Barkarby flygfélt i norra Storstockholm
kan man faktiskt dka tunnelbana. | ar firar faltet
tio ar.

Text och foto: Bjérn Hardstedt

| slutet av 90-talet samarbetade Fenix Skarmflygklubb med
Stockholms Skarmflygskola p& skolans flygféalt Tvetaberg i
Sodertélje. Samarbetet var framgéangsrikt, och den nybildade
klubben véxte snabbt i storlek. Men till slut blev det for trangt
fér bade skola och klubb, och Fenix var dessutom redo att sta
pé egna ben. Sommaren 1999 besl6t man att g skilda végar.
Men vart skulle Fenix ta vdgen?

Nagon klackte idén att dela upp aret pa vinter och sommar-
sdsong. P4 sommaren behovs ett falt med bra luftrum foér hoga
termikflyg och distanser (det blev s& smaningom Malmby flyg-
falt i Strangnas).

Men pa vintern har man ingen nytta av det, istéllet kanske
man kan hitta ett stalle med s&mre luftrum, men som inte kréa-
ver sé langa resor. Fenixarna letade l&ange efter en lamplig plats.

Arstafiltet var ett alternativ ett tag, tills ndgon kom pa att det
fanns ett falt som bara lIag och vantade pa oss.

Barkarby flygfalt hette en gang Kgl Svea Flygflottilj F8, och var
en av jaktflottiljerna som skyddade huvudstaden mot luftan-
grepp. Pa F8 fanns genom aren de klassiska svenska jaktpla-
nen Tunnan och Draken, och manga andra.

F8 var ocksa inspelningsplats for en sevérd flygrulle fran 1954:
Gula Divisionen med Hasse Ekman i huvudrollen. Nar flottiljen
lades ned pé 70-talet omvandlades den till ett civilt flygfalt, som
med tiden utvecklats till ett stort och livligt klubbfélt — ett av
Europas stérsta for hembyggda flygplan.

Mycket arbete innan vinschraltet var klart

For att gora en lang historia kort s& kontaktades Barkarby
flygklubb, och Fenix togs emot med éppna armar. Vi fick en
kilometerlang yta bredvid den asfalterade startbanan till vart
férfogande, men det krdvdes en del jobb.

Det som idag &r en fin grasmatta, var pa den tiden en ra stépp
med midjehogt ogras, sorkhal och massor med kvarlamnade
betong- och stalfundament fér militara installationer. Vi gravde
och hackade och skar, och flyttade ett haststéngsel, och till

slut var det dags for forsta starten. Egen vinsch hade vi skaffat
i flygande flang.

Nog fanns det en del av motorflygarna som skakade skeptiskt
pé huvudet, och det forsta uppvisningsflyget holl pa att sluta i
fiasko dé vinschlinan fastnade i en betonggrunka vi hade mis-
sat att tAcka 6ver. Men linan lossnade och flyget kunde genom-
féras. Och nar forsta pilot landat efter lite showande i luften, 1ar
en av motorflygarna i fiket ha sagt: "Jaha, det gar visst att styra
dom dér lakanen!”.

Gatt om plats och spektakuldr flygning

Sedan dess ar skarmflygning en sjélvklar del av kulturen pa
Barkarby flygfalt, framst under vintersdsongen oktober-mars.
Samarbetet med motorflyget har gatt bra och utan allvarligare
incidenter under alla ar. Det &r ett stort och forlatande falt med
massor av utrymme, och det &r nog ett av skalen till bara ndgon
enstaka personskada intraffat pa alla ar.

Flygningen &r spektakuldr. Man har utsikt éver hela Stor-
stockholm: trafikledartornet p& Arlanda i norr, Flottsbrobacken
i sydvast och farleden ut fran Stockholm, komplett med tydligt
urskiljpara finlandsbatar, i sydost. Globen k&nns néra och Kista
Science Tower, Nordens hdgsta kontorshus, ligger ndstan un-
der fétterna.

Fenix har forhandlat med Luftfartsverket och far ofta 600 me-
ters hdjd i en sektor som ger mdjlighet till turer runt féltet, in
over forortsbebyggelsen. Tvars dver Akallavagen ligger Gran-
holmstoppen (&ven kallad Tensta), som Fenix byggt om med bi-

drag fran Idrottslyftet. Nar det blaser nord hander det att piloter
startar p& Barkarby, och sedan flyger in och ansiuter till hanget
pa Granholmstoppen péa hojd.

Tyvarr slanger Jarfalla kommun nu ut motorflyget fran flygfal-
tet, eftersom det anses bromsa utbyggnaden av den nya stads-
delen Barkarbystaden. Men skérmflyget kommer att vara kvar.
Fenix &r registrerad och aktiv som idrottsférening i Jarfalla, fér
att garantera delaktighet i utvecklingen av det friluftsomrade
som skapas nér och om det sista flygplanet forsvinner. Bar-
karby skarmflygfélt far darmed statusen av en néridrottsplats,
tio minuters promenad fran tunnelbanan i Akalla.
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Text: Mats Danielsson, foto: Bjérn Hérdstep "o SRS
- E

mot en trekvart. Raddat sig riktigt gt ndgra ganger men
sd &r han ocksa en av de hogst rankade i klubben. Varfor
sticker han inte? Och varfér &r inte jag daruppe - &#@8$...
Piloten som &r inkopplad har trassel med backvind, har kanske
inte varldens basta markkontroll; borde han inte ldmna plats fér
nagon battre...

“ékan har hangt kvar i langt 6ver en halvtimme nu, uppe-

Lugna ner dig nu. Backvinden AR fér stark, dven fér dig.

Och titta, nu &r han i luften.

Nasta pilot kommer ivag snabbare sa nu &r det bara att vanta
pa en lina. Bada piloterna ansluter till Hikans nu skitfina blasa;
gér inte moppen fortare.

Klockan &r snart tva.

Inkoppling, “strack linan”.

Backvind; spring av bara h-vete, “kdr kdr kor”, lyft, turbulens,
inslag! litet, blasa, kolla hojd; 100m; for 1agt, turbit, bldsa, 250m,
flaxa med benen, ser Olle mig mitt i solen? JA! han minskar pa
draget, jag releasar rakt in i blasan, stig pa en &'n halv, succé!

Tack Olle.

piloter for forsta gangen pa flera &r. Mycket trevligt! Och lite

stressande; har de koll pd mig? Och vart tog de védgen? Ah,
dar &r den gula skéarmen och dér &r den gréna, bada pilot 1:or
pa vag tillbaka mot faltet.

iyftet tar mig upp till 800 meter och jag kurvar med andra
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Men varfor drar Hakan &t samma hall? Masta fixa radion sa jag
kan prata i luften ocksa. Lyftet &r borta s& jag hdnger vél pa.

Véanta nu! Jag viker av mot grustaget och kollar lite. Ah, en
bldsa pa tv4; jag struntar i Hakan.

Och se déar; Andreas drar forbi.

Hénger pa honom och kommer upp till 1370. Fan! Taket! Ja, ja,
ga ur och flyg mot sydvast. Vart tog Andreas vagen? Rakt vést,
ar han radd for sjon? (Skulle kolla sektorgrénsen visade det sig).
Jag flyger tvérs dver den smala Lannasjén och sen syd-sydvast
ldngs 55:an. Om man haller sig 6ster om vagen klarar man hor-
net pa Eskilstuna TIA.

800 meter; kan stan producera lite virme kanske?

600: Jod4, en blasa till 1200, helt OK. Styr vast-sydvést
Jfortfarande langs 55:an, och lyftet ar sa stort att jag gar ur det
pé 1350 meters hojd.

Malmkc‘jping: Borde vara mer &n tva mil fran Malmby.

Dagen fungerar fantastiskt bra, jag ar aldrig under 500 meter.
Flygningen &r enkel, bldsorna av varierande kvalitet med &ver
fem per varv som bést. En del lite kantiga men med bra hojd
kan jag i lugn och ro undersdka och jobba med dem.

Jag hinner ocksd anvanda mitt atervunna sinne, lukten (sluta-
de nikotinera i vintras), och konstaterar att Flen luktar skit men
har fin termik. Kommer ihdg vad Putte sa om att kénna koskit-

doft p& en kilometers hojd. Forstar nu vad han menade i en stor
snall (ko)bldsa utanfor Valla. Livet &r bara s& helt fantastiskt.

Vet ni om en sak? Jag ser Katrineholm. Det ar knappt s jag
tror det men det maste vara statsministerns ursprung dar fram-
me. Ska jag landa mitt i metropolen? Hur mar jag? Lagom trott
efter tva timmar i luften, glad och framfér allt n6jd. Hittar jag
en snéll blasa ma& val det vara hant, annars ser den dar garden
med det stora gérdet véldigt trevlig ut.

vad som visar sig vara “Hégberga” som ligger 4,5 kilome-
ter utanfér Katrineholm. Dé&r bor Arne som bjuder pé kaffe
med dopp och tycker det &r en bra tur jag gjort men undrar
varfor han inte hért min motor ;-).
Ringer till Andreas for att héra om han landat och om han har
fixat hdmtning. Joda ett par mil blev det och Hakan &r pa vag.
Kollar med Hakan som héamtar mig ocksd. Tackar Hakan!

iandar utan strul, samlar ihop utrustningen och géar upp till

Eftersom det &r ganska langt sa tycker Andreas att jag kan
forsoka lifta en bit &ven om det brukar vara svart. Sagt och
gjort, jag tackar Arne for fikat, gar ut till vagen och far lift med
férsta bil som jag ser!

Det &r min dag idag!

Méter upp mina skjutskamrater i Valla och under mycken glam
(mest frdn mig) kommer vi fram till att mitt flyg blev cirka 57 ki-
lometer. Putsat pers med langt mer &n 100 procent. Vi beslutar

oss for att bilda ett lag till M&larcupen (man blir lite yr av sddana
héar upplevelser).

sa vi traffar resten av génget p& narmaste vattenhal

fér utvardering av helgen och ryggdunk
och 6l till mig. Att avsluta en sddan har dag i
goda vénners lag kan aldrig éverskattas.

Slutet pa en s&dan har historia blir lite som

Oskarsgalan; man har gjort ndgot man ar
stolt dver, andra tycker det &r ballt, man blir
uppméarksammad men man vet att man inte
kunde ha klarat skivan utan en massa an-
dra.

Nér vi kommer tillbaka till féltet har det stédngts fér dagen
-

Till alla som gor den hér verksamheten till
det roligaste man kan géra med kl&derna
pa:

Tack!
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Hotellhang i Netanya.
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Under egen vinge | Krigets Skugga

P& grund av en serie omstandigheter befann sig
exilskdningen Marko Wramén plotsligt i Israel
mitt under Libanonkriget sommaren 2006. Det
hindrade honom inte fran att tillbringa ndrmare 14
timmar under skdrmen, i sallskap med rovfaglar,
attackhelikoptrar och andra markligheter.

Text och foto: Marko Wramén

en liten segelbat fram langs kusten. Langs kusten glider

ocksa jag, alldeles ensam i luften under min skarm. Tank,
atta kilometer ljuvligt kusthang alldeles fér mig sjélv! N3, inte
riktigt for mig sjélv. D& och da far jag séllskap av sma falklik-
nande rovfaglar. Och med jamna mellanrum dundrar israeliska
apache- och black hawk-helikoptrar forbi pa vag till Libanon for
att sprida déd och forstoérelse. Nagon timme senare flapprar de
forbi igen, pa vag tillbaka efter utrattat uppdrag. Och mitt i allt
hénger jag och roar mig med skarmflygning. Det kdnns mycket
markligt. Men vad ska man goéra?

solen glittrar i Medelhavets mjuka vagor. Har och dar glider

De hela borjade med en idé om att lara kdnna Mellandstern
lite béttre. Tillsammans med min sambo planerade jag att bo
i Libanons huvudstad Beirut sex veckor sommaren 2006. Hon
ordnade ett konsultjobb i en internationell organisation och fri-
lansjournalist som jag &r bokade jag in ett par reportage fér
olika svenska magasin. Viktigast var dock min kontakt med en
brittisk pilot som drev Ozone-agenturen i Libanon och som lo-
vade att han skulle visa mig Libanons finaste flygstallen.

Men bara timmar fore vi ska flyga ner far jag ett SMS: "ISRAEL
HAR BOMBAT BEIRUTS FLYGPLATS. VART FLYG
IKVALL AR INSTALLT.” Happ.

ledde till att vi hamnade i Jerusalem istéllet. Det

kéndes onekligen underligt att &ka till det land
som orsakat vart semestereldnde, och som nu var in-
volverat i ett allt blodigare krig. Men samtidigt réknade
vi med att det skulle bli en intressant och larorik upplevelse.
Kriget pagick i norra Israel och i Libanon. Jerusalem och det
mesta av Israel séder om Haifa var forskonat fran raketattacker
och annat vald. Och i de palestinska omradena pa den ocku-
perade Vastbanken var det férvanansvart lugnt. | Gaza pagick
forvisso storskaliga israeliska militdra operationer (de passade
pa att harja dar nar varlden var fokuserad pa Libanon), men dit
varken kunde eller ville vi &ka, den har gangen.

Kaos folide, vilket via diverse markliga turer

Jag fick helt enkelt géra det bésta av situationen, och skér-
men var forstds med i packningen (packningen bestod till 90
procent av min bulkiga skdrm och sele, resten var det absolut
nddvandigaste i form av vario, GPS och tandborste). Via pa-
raglidingforum.com fick jag kontakt med ett par israeliska pilo-
ter som lovade att visa mig nagra flygstallen. P4 grund av kriget
var alla de bésta bergen i norr off limit — luftrummet var fullt
av katyusha-raketer och attackflyg sa det kéndes inte precis
lockande.

sar den lokala piloten Amir mig véagen till kusthanget Arsuf,

mitt emellan Tel Aviv och Netanya. Vagen dit gar Gver
sanddyner och kréver sin forare (och allra helst en fyrhjulsdri-
ven bil, &ven om det visade sig att det gar med en liten hyrbils-
Huyndai ocksa). S& det ar mest piloterna fran den informella
klubben Holy Wind som hittar hit. Har lockar ett atta kilometer
langt underbart kusthang, komplett med historisk ruin och pit-
toreskt vrak i vadgorna nedanfér starten. Som om inte det skulle

iyckligtvis finns det andra alternativ. En knallhet julidag vi-

vara nog flyger man hela tiden
over en fin och nastan
6de nudist-

strand, men
mer om det

senare...
Starten ar
en liten san-

dig platt runt
40 meter dver stranden. Just sanden

ar Arsofs enda nackdel. Den letar sig in éver-
allt, dammar och skitar ner. Nar jag packade upp min da tva ar
gamla (men fortfarande glansande) Swing Mistral-sk&rm flock-
ades de lokala piloterna nyfiket runt mig. Vad &r det foér marke?
Ar den ny? Hur mycket kostade den? De flesta av israelerna
flyger sitt inhemska méarke Apco och ser séllan ndgot annat pa
hemmaplan. Och jamfért med deras skdrmar sa sdg min onek-
ligen valdigt ny ut. 30 minuter senare sdg den dock precis ut
som deras... :-(.
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Hangklippan vid Arsuf &r

ldng. Langst i norr skynfta

ordelen med startplatsen &r att det inte finns nagon rotor

eller annat I&skigt. Man kan i lugn och ro ta ut svéngen
N over busksniren bakom starten/landningsplatsen under
inflygningen. Och eftersom platsen inte ar sé k&nd och inte hel-
ler utmarkt med skyltar finns det oftast gott om plats i luften.
S& har kajkade jag runt i timme efter timme under sommaren
medan de israeliska piloterna jag lart kdnna gick och slavade
pé jobbet. De forsta gangerna var det lite trickigt for mig att
starta i den ofta harda sjobrisen, men efter ett tag fick &ven jag
rutin p& hardvindsstarterna och kunde galant svinga mig upp
i luften pa forsta forsoket. Ofta fungerade det
bést att forst flyga séderut dér klipporna &r
lite hégre och man har mer mandéverutrymme.
| héjd med ruinerna av en gammal romersk
féstning ar det dags att védnda norrut igen. Se-
dan stracker hanget ut sig atta kilometer fram
till en hog radiomast, dar man maste vénda
igen.

6r mig var det hér ett perfekt sétt att samla flygtimmar och

skaffa erfarenhet. Jag larde mig att finmandvrera, sta still,
B pricklanda och allmant leka runt. Allt blev naturligtvis |&tt-
tare av den harda vinden som fungerade som en perfekt broms
infér landning.

For det mesta var jag uppe tva timmar i strack. Sedan blev jag
fér torstig och var tvungen att landa for att dricka. Nar jag kdpt
mig en camel back - en vattensdck med slang som man kan
dricka fran nar man flyger — var det problemet I6st, men da fick
jag & andra sidan landa for att pinka, sa det gick pé ett ut. Att
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inte dricka var uteslutet, temperaturen i skuggan lag ofta mel-
lan 35-40 grader. | solen vagade jag aldrig méta, men det torde
vara 6ver 50 grader. Och som bekant finns det inte mycket till
skugga uppe i luftrummet.

Uttrakad blev jag sallan. Forutom de vackra vyerna kunde jag
studera Israels lyxigaste villor som klamrar sig fast langs en
bit av klippan. Nagra var fula, andra var smakfullt formgivna.
Alla var stora och hade olika former av pooler med

skuggande tak. Da och da flég som sagt helikop-

trar och flygplan férbi, och ibland testade de sina
antirobotsystem genom att skjuta ut brandfacklor
(flares). Jag motte rovfaglar varje dag, och en
gang séag jag en grupp radjursliknande djur
skutta férbi under mig.

ch s& var det ju det hdr med den
nlénga Ode stranden. | Sverige ar en
4, nudiststrand inget att skriva hem
om, men i den religiésa staten Israel &r det
en stor sak. Och jag maste séga att det var in-
tressant att se ett ungt ultraortodoxt par ga ner pa
stranden — han i svart kostym, svart hatt och kork-
skruvslockar och hon i lang svart kjol, l&ngarmad
svart tréja och svart hatt, allt trots 6kenhettan. Dar strippar de
ner till Adamskostymen och hoppar i plurret. Lustigt nog hade
kvinnan sma natta stringtrosor under den kyska kladseln. Men
de var i alla fall svarta de ocksd, hann jag se innan de &kte av.

Den norra delen av stranden verkade vara cruisingmarker for

Israels forvanansvart livliga gaysamhalle. Har hande bade det
ena och andra nere pa stranden medan jag ljudIdst flog forbi
ovanfér och foroskte se at annat hall. Har och dar satt fluktare
pa klipporna med kikare och spanade pa tjejer som solade top-
less eller nakna. En del av dem gjorde mer &n bara fluktade.
Det &r inte 14tt det hdr med sexualitet i ett religidst samhalle.
Nu utspelades det mesta av det har under vardagarna nér jag
var ensam i luften och det bara fanns ett 30-tal personer pa
hela stranden. Under helgerna kom betydligt mer folk hit for att
bada, med och utan klader.

rfter ett par veckors flygande vid Arsof ville jag ha lite om-
vaxling och kérde darfér langre norrut till badorten Neta-
E nya. Hér finns ett annat hang, egentligen fortsattningen pa
det vid Arsuf, men denna biten ar "bara” 4-5 kilometer lang.
Fast hanget &r lite trickigare och framférallt har starten/land-
ningen ett par laskiga rotorer. Férdelen ar att startplatsen ar
graskladd — en lyx i ett land dér vatten kostar skjortan. Harifran
opererar en handfull tandempiloter dagligen under sommaren.
Det &r klokt att frdga dessa lokala experter om rad fore start,
just for att undvika rotorerna. Tipset &r att aldrig flyga l&angre
in Gver grasplatten an en tredjedel fran kanten réaknat. Och
att alltid starta och landa snett in fran sidorna, aldrig rakt ut, dar
finns ocksa en rotor.

Den andra stora skillnaden mot Arsuf &r att man flyger langs
en populér strand och ett bebyggt omrade. Precis norr om star-
ten reser sig Hotel Carmel hdgt éver klippan. Jag fick hora att
nér vindarna &r starka kan man hanga pa sjalva hotellet ocksa
och pa s satt komma riktigt hogt. Kul!

Precis i slutet av min vistelse kom det efterlangtade vapenstil-
lestandet. Det urskillningslésa bombandet upphérde och hu-
manitér hjalp boérjade s sakta sippra in i sdédra Libanon. Som
en bieffekt av vapenstillestdndet slopades ocksa de flesta res-
triktionerna i luftrummet 6ver norra Israel. Och det &ar dar uppe
i bergen manga av de fina flygstallena finns.

Sa fort jag hér om vapenstillestdndet ringer jag Amir — han
har tidigare lovat att visa mig flygningen i norr sa fort de slutar
skjuta. Efter en stund svarar han pd mobilen. Tyvéarr kan han
inte félja med, han har blivit inkallad i armén och &r pa hemlig
ort i Libanon! Men han tipsar mig om en flygskola som dit.

ter jag i en hyrbil pa vag norrut i Jordandalen. Malet ar

Genesarets sj0 och Golanhgjderna. Uppe pa sjélva Go-
lanhojderna (som Israel ockuperade fran Syrien 1967) finns en
startplats med vacker utsikt 6ver Genesarets sjo. Platsen kallas
Mevo Hama efter en kibbutz i narhten. Starten ligger knappt
600 meter 6ver landningsplatsen, ett stort falt i anslutning till
sjon. Till saken hor att landningen ligger 210 meter under havs-
niva, sa har kan man nastan tala om ubatsflygning.

sé bara ndgon dag efter det varsta skjutandet upphort sit-

Mevo Hama bjuder pa en kombination av hang, termik och
storpolitik. P4 morgonen ar luften stilla och topp till bottenflyg-
ningar &r enda majligheten. Framat tio-elva boérjar termiken rora
pé sig och det gér att halla sig kvar uppe i himlavalvet. Ligger
vinden pa fran vaster gar det ocksa att hanga lite har.

Men den som vill topplanda eller ge sig ut pa XC-turer gor
klokt i att tala med de lokala piloterna forst. Strax sdéder om
flygstallet gar den jordanska gréansen, med taggtradd och min-
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Saltdoftande flygning éver Medelhavet.

Start- och landningsplatsen vid
Arsuf. | séder syns Tel Aviv.

falt. En bit dsterut finns en demilitariserad zon bevakad av FN
och sedan kommer den syriska gransen. Ocksa har finns minor.
Och ett antal kilometer norrut stéter man p& den libanesiska
grénsen.

Sjalva Golanhéjderna, dér starten ligger, &r ett gammalt slag-
falt dar manga minfalt ligger kvar. Sa topplandningar maste
goras pa sjalva startplatsen, eller pd ett falt som bevisligen an-
vands for jordbruk och &ar plojt.

Omraden med hogt gras ar ofta ett tecken pa att det kan fin-
nas minor dar och att de lokala bénderna darfér undviker det.
Ocksa i den branta sluttningen mellan starten och bottenland-
ningsplatsen kan det finnas minor.

Det &r alltsd med tungan réatt i mun och efter en briefing frdn en

lokal instruktér som jag glider ut dver branten och bérjar snoka
efter termik. Trots minor och annat eldnde &r det en vacker plats
att flyga pa. Gennesarets sj6 blénker langst nere i Jordandalen,
omgiven av bananplantage och dadelpalmer. Overallt runt om-
kring reser sig bergen i det heta soldiset.

Jag njuter av vyerna och glads at att freden atminstone tillfal-
ligt kommit tillbaka till detta oroliga hdrn av varlden. Och att jag
ar dar och upplever det, hdngandes under en skdrm éver Go-
lanhojderna. Tank vilka éverraskningar livet bjuder pé ibland.

Fler bilder finns pd www.waterglobe.net/paragliding

Fakta:

Israel ar ett ungt och kontroversiellt land
som sd gott som standigt legat i krig med
sina grannlédnder och som sedan 1967 ock-
uperar Vastbanken och Golanhéjderna. For
det mesta ar laget lugnt, speciellt vid kus-
ten, men var beredd pa att se mangder med
vapen och f6lj nyheterna noggrannt.

Flygstallen:

Det finns manga bra bergflygstallen i norr,
som till exempel Mount Tabor, Yavne’el och
Har-Ha’ari. Har &r de som namnts i artikeln:

Arsuf

Sydvast-nordvéstliga vindar, 40 meters
héjdskillnad. N 32°12.412. O 034°48.699.
Folj vag 2 norrut fran Tel Aviv och Herzliyya.
Ta av vid skylten Ga’ash. Kér igenom tun-
neln under vag 2, ta vanster i rondellen. Ta
hdger i ndsta rondell och sedan omedelbart
vanster in p& en liten vag. Folj den runt fal-
tet. N&r asfalten tar slut fortsatter du rakt ut
mot havet och haller aningens vanster.

héjdskillnad. N 32° 316.02. O 34° 84. 610
(cirka). FOlj vag 2 norrut fran Tel Aviv. Ta av
vid Netanya South. Ta direkt vanster och
Over bron. Vanster vid andra ljuset. Folj
vattnet norrut till Hotel Carmel. Starten ar en
grasplatt cirka 100 meter séder om hotellet.
Man har nu byggt &nnu ett hotell och flyttat
starten langre séderut.

Mevo Hama

Sydvést-nordvéastliga vindar, 570 meters
hojdskillnad. N 32°43.29.83 O 35°38.59.42.
Kor till Genesarets sj0s sydliga spets. Folj
vagen Osterut mot Syrien, langs gransen
mot Jordanien. N&r du passerat sjon och
har héga berg pa vanster sida, ta forsta as-
falterade vég upp till vanster. F6lj den anda
upp till platdn ovanfér sjon. Ta in cirka en
kilometer s6der om kibbutzen Mevo Hama.

Sasong

Nastan daglig flygning pa kusthangen un-
der den heta sommaren. Pavintern &r det
bergsflygning i norr som géller.

teborg och Képenhamn via olika europeiska
flygplatser med priser fran runt 3000 kronor
retur. SOk pa Travelstart.se eller luftgrop.
se. Under sommaren flyger Sabra Express
(www.sabraexpress.com) direkt Stock-
holm-Tel Aviv med priser fran 3200 kronor
tur/retur.

Boende

Hotel Carmel (www.carmel-hotel.co.il) i
Netanya ligger perfekt till for kusthangen.
Dubbelrum kostar runt 90 USD med frukost.
Men det finns sékert billigare stéllen inne i
Netanya.

Runt Gennesarets sjo finns det gott om sma
hotell, B&B och bungalows. Ofta &r det bil-
ligare om du soker dig bort fran vattnet och
upp i byarna pa Golanhojden.

Mer info

www.sitvanit.com - engelsksprakig sida
med info om flygstéllen med mera.
www.holywind.net - Den informella klub-
ben Holy Winds hemsida &r numera helt pa
hebreiska. Men forsok fa kontakt med dem

Netanya Resa hit: via www.paraglidingforum.com. Och hélsa!
kSydvést-nordvéistliga vindar, 45 meters Det gar flyg till Tel Aviv fran Stockholm, Go-

J

21



livet birjade i Almasa...

Text och foto: Larsa Jonsson

Hiang med Larsa p——
Jonsson in bland
minnets dimbankar
nar han tanker tillbaka
pa flygkarriarens
bérjan.

rfter aratal av flygande
stod jag aterigen pa Al-
masas topp, denna gang
pa juldagen 2008.

Berget ligger i Offerdal, en
gammal socken i J&mtland
dar allt det onda bdrjade. Det
har gatt tolv &r sedan jag tog
min férsta flygtur i en skarm. Al-
masaberget var under mina for-
sta flygar mitt hemmaberg. Det-
ta berg delade jag tillsammans
med nagra barndomskamrater
fran Offerdal, men idag stod jag utan dessa vanner.

Daruppe pa Almasaberget 6verskoljdes jag av minnen av mina
forsta steg, de jag tog i juletid anno 1996. Men da fran ett annat
berg i Offerdal.

sndat in p& skarmflygning hade kopt sin andra skarm, den

var helt ny. Skarmen skulle ha hiskelig prestanda. Vi ha-
de samlats uppe péa toppen av Aflobacken, jag sjalv var med
som &skadare. Daruppe tittade mina vanner pa mig och und-
rade om jag inte skulle prova? Hur gér man da?

tivet bérjade i december 1996. Fredrik Genstrand som

Enkelt sade Fredrik med allvarlig min, vi
kopplar i dig

‘ d
Aflobacken me

grunden-

Hallberget i bak

N

och skriker vad du skall géra och nér
du nér backen drar du full broms! Veckan efter anmalde jag mig
till kurs i Are.

Sedan spenderades helg efter helg uppe pa Almasaberget,
allt for att fa det dar flyget som gav oss gladje, adrenalin och
lyckal Vi férstod inte vindar, vi férstod inte termik eller vader. En
kille som hade 30 flygtimmar, han var var expert.

Timmar blev till dagar i solen, vantan pé ratt vind, soliga da-
gar, nollvind och startbart. Men vi skulle ha bra férhallanden, sa
ndra dog inte! N&r vinden bdrjade komma, férberedde vi oss.
Men vinden tog i och blev kraftig. Detta pa grund av brénnande
sol och perfekta termikforhallanden. Vi visste inte battre och
tyckte vinden var mérklig, s& vi packade ihop.

de av Almésaberget. Till rdga pa allt

blev jag utskélld av min far nér jag

kom hem, jag kunde ju inte flyga sk&rm

hela dagarna. Det tog tre ar, en inkomst

av skarmflygning och ett medverkade i

”Landet Runt” som visades pa TV innan

min far slutligen kapitulerade. Och da en-
dast p& grund av TV-programmet.

iedsna och snopna, aterigen snuva-

Idag hade jag jublat av lycka éver dessa
forhallanden, men det tog mig aratal att
inse vi hade perfekta férutsattningar. Men
da kliade vi oss i skallen och ténkte vad
markligt Aimasa ar...

Andra minnen fran Offerdal kom tillbaka.
Sunkiga skérmar, dalig prestanda, glada mi-
ner och tréddlandning av en flygande journa-
list dér jag fick sdga av tradtopparna for att
plocka ned skédrmen. Den hadngde namligen
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Aflobacken;

och Fredrik Genstrand.

pedro Blom

i trdden, varsin vingtipp kring
tva grantoppar! Denna journa-
list arbetar fortfarande pa en
lokaltidning i Jamtland, men
han vill nog helst glédmma hén-
delsen.

n farlig skoterbogsering
nar jag gldmde mina ben-
Eremmar minns jag ocksa.
Direkt efter att jag lyft frdn mar-
ken markte jag att selen var uppe EM-tavlingar, NM, SM och interna-
i armhalorna. Detta blir jobbigt tionella tavlingar méste jag séga: Tack du moder Almasa, for
ténkte jag... Val uppe pa 150 meters hojd borjade mina armar en FANTASTISK resal
domna och jag ins&g allvaret, jag kunde ju ramla ur! Sluta dra,
ropade jag pa radion. Draget slapptes for att dras pa fullt igen Berget ligger cirka sex ,

Pricklandningsté’vling.

efter 5 sekunder. Ett av nio kattliv férbrukades hér... mil nordvast om Ost-

ersund. D& jag bérjade

En annan dag hann jag med 13 flyg pa Almé&saberget. Upp flyga fanns Fros6é Héang och

med liften, miniskidor ned till starten, ut med skdrmen som man  Drakflygklubb, som senare

héll under armen och ivag fort som attan for att landa. bytte namn till Flygklubben
Selen plockade vi aldrig av oss utan &kte med den pd i liften. Offerdal.

Idag skulle jag se det som att praktisera backglidningar med 1997 var medlemsanta-

280 meters fallhgjd. let 6ver 100 personer, idag

har klubben géatt i graven.

Béttre forr? Jaja... det var battre forr! Eller var det? Ska Hangflygare trikebogsera-

Larsa, 22 &r.

sanningen fram sd har kraven hojts. Detta pd manga de, skérmflygare flog i hu-
satt, sdsom sékerhetstankandet, krav pa utbildning, krav  vudsak pa Almasaberget,
pé& utrustning och sa vidare. Allt detta till det battre. Hallberget samt Riseber-
Idag far jag inte samma gladje som for tio &r sedan av ett ned-  get. Alla bergen belagna i
flyg i Almasa, s& dar var det battre forr! Och idag — utan krasch,  Offerdal.
13 skarmar och mer &n 1 200 flygtimmar senare, VM-tévling,
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HygSemester | oparadiset Hawai

Text: Annika Elias, foto: Annika och Arvid Elias

sen i Seattle tidigt p4 morgonen i november forra aret.
Framfér oss vantade sex timmars flygresa, till Honolulu
pa Oahu, Hawaii.

Vi hade blivit tipsade om Hawaii av flera av de lokala piloterna
vid vart hemmaberg. Flera av de andra Hawaii-6arna har ocksa
flygstéllen men Oahu skulle vara en av de béttre, med fler moj-
ligheter eftersom det finns startplatser for i stort sett vilken vind-
riktning som helst. Att det for oss fanns direktflyg dit avgjorde
saken. Tre dagar ledigt fran jobbet och en helgdag gjorde att
vi kunde spendera sex dagar pa 6n (I USA har manga bara 13
dagars semester, men en majoritet tar inte ens ut dem).

Med en fullpackad skdrmbag var tog vi oss till flygplat-

Oahu har tva skarmflygsinstruktorer och ett 30-tal aktiva pilo-
ter som ar véldigt vilkomnande mot besdkande piloter. De har
en bra informationskanal via chatten pa deras websida (www.
windlines.net). Om nagon ser flygbart vader s skriver de en no-
tering, dven om de inte sjalva kan ta ledigt fran jobbet. Vi hade
kontaktat klubbens ordférande i forvag och fatt grundlaggande
information via email: "ta kontakt med de lokala piloterna varje
morgon och se till att ni far en site-guidning innan ni flyger pa
nagot av stéllena. Det &r alltid ndgon som flyger om det ar flyg-
bart, vilket brukar vara 360 dagar om aret”.

skrev en liten hélsning pa webbsidan. "Two happy pilots

just arrived from Seattle. Are you flying today? Our phone

number is ...”. Inom tio minuter blev vi uppringda och fick vag-
beskrivningen till fltgstéllet Makapuu!

Vi hittade till landningsféltet, men hade passerat parkeringen

nedanfor starten. Jim, som holl pa att packa ihop sin vinge vid

landningen, beskrev vagen tillbaka. Vinden héll pa att do ut,

‘,i kom ut fran flygplatsen pa fredagseftermiddagen och

Harlig flygning vid Makapuu.

men om vi skyndade oss skulle vi skert hinna med ett nerflyg

Vi vandrade/klattrade uppfor branten, bestdende mestadels
av lavasten. Efter en stund skymtade vi ett par fargglada vingar.
En tandempilot och ett par solopiloter holl pa att gora sig redo.
Det har skulle bli min forsta klippstart. Jag hade tidigare bara
startat i backar med mer eller mindre lutning. Dessutom var det
klurigt att hitta ett fér vingen s& skonsamt stalle som mojligt
bland de skarpa lavastenarna. Det fanns inte mycket utrymme
att sldpa(s) runt, utan det var bara att lyfta upp vingen, balan-
sera och sen ta ett par kraftiga steg framat. Vilken harlig kénsla
att flyga ivag!

!ag hade fatt kraftledningarna och den lilla begravningsplat-
sen utpekade innan start och s&g till att halla mig langt borta.

Vinden var verkligen inte stark nu och jag nadde inte riktigt
hela vagen fram, utan landade tio meter fére landningsfaltet, pa
parkeringsplatsen. Min man och tandemekipaget som startat
efter mig kom &nnu kortare och fick vika av ner p& badstranden
istallet. Vid eftersnacket fick vi veta att vi inofficiellt var skyldiga
ett sexpack 0l till livraddarna som jobbade pé stranden...

Det har var en supertrevlig start pa var korta semester och vi
ség fram emot mer flygning. Morgonen darpa foljde vi Jim, som
skulle prova ett annat flygstélle pa I6rdagen — Kahana.

Kahana-starten ligger hogre upp pa dstsidan av 6n och &r om-
given av underbar paradisnatur. Palmer kantar havsvikar med
vita sandstrdnder med ett stort bergsmassiv bakom. Det &r
som hamtat ur en film! (Faktum &r att TV serien Lost spelas in
pa 6n, och vi kommer senare under veckan att stéta pa inspel-
ningsteamet vid en strand pa norra sidan av 6n).

Klattringen upp till startplatsen var brant och ibland skulle det
k&nnas bra med en machete fér att ta sig igenom undervegeta-

Distansflyg fran Makapuu till Koko Crater.

tionen. Tur att det inte finns ormar p& Oahu! Vinden hade 6kat
sedan gardagen och det var friska fem till sju meter i sekunden.
Jim kom ivég efter ett par forsék och steg i stort sett rakt upp.
Efter att ha sett ett tandempar flyga ivdg och skumpa runt rejélt
i luften fér att sedan dragas vid landningen av den starka vinden
(nu nastan nio meter i sekunden), bestdmde vi oss for att klattra
ner och leta efter stranden med jatteskéldpaddor istallet.

med Jim och koll av vadret. Vi méttes vid Makapuu klock-

an nio, pd samma stélle vi parkerat forsta eftermiddagen.
Idag sag vinden ut att vara perfekt. Lite vaxlande vindstyrka vid
start, men nu var jag férberedd pa hur startplatsen skulle se ut
och mer bekvam med att g& mot klippkanten.

Lyftet var mycket bra och vi var fem-sex piloter som hangade
langs med bergskedjan norrut. Alla anvander samma radiofrek-
vens, sa att man kan halla kontakten och beratta om bra lyft
och stéllen att undvika. En stund efter vi startat bérjade vinden
vrida mer séderut och det skapade en vindrotor ovanfér start-
platsen sa vi drog oss lite mer norrut.

séndag morgon bdérjade likadant som |6rdagen. Kontakt

Vi klattrade hogre och hogre pa vinden som trycktes upp
over bergskammen. Frank, en lokal pilot, berédttade att drygt
500 meter &r tillrAcklig hdjd om man vill flyga &ver till den sédra
sidan av 6n och fortsatta hanga vid Koko Crater. Det &r en kol-
lapsad vulkan som bjuder p& bra termik och hangmajligheter
vid sydliga vindar.

Jag kikade pa min héjdmatare och sag att jag redan var pa
600 meters hojd. Strax efter hittade jag en bra termikblasa som
tog mig, Frank, och en bestkande kvinnlig pilot fran Kalifornien
upp till 800 meter. D& hor jag Frank pa radion. Han har bestamt

sig for att ge sig av. Jag foljer efter direkt. En kort stund efter
kommer min man ocksa ivdg mot Koko Crater.

Tillsammans flyger vi sakta éver ett litet samhélle och en golf-
bana innan vi kommer nérmare kraterkanten. Jag kommer fram
precis i héjd med kanten och kanner att det finns lyft dar. Min
man, som startade frén lagre hojd &n oss andra far néja sig med
att direkt ga ner och landa p& Sandy beach. Efter 10-15 minu-
ters hangande vid kratern dor &ven det lyftet och vi gar alla tre
ner till stranden. Det var min foérsta distansflygning, och jag ar
mycket ndjd med dagen!

Frank &r valdigt géastvanlig och bjuder in oss till sin segelbat
for en eftermiddags-seglats utanfér Waikiki. Under seglingen
lar vi kanna paret fran Kalifornien. Det visar sig vara uppfinna-
ren/tillverkarna av den lilla varion Ascent (se test | férra numret
av Hypoxia), som kan baras som ett armbandsur. Det var kul
att héra om utvecklingen och deras testflygningar med proto-
typerna!

De foljande tva dagarna &r det inte flygbart vader och vi turis-
tar. P4 ett stalle som Oahu ar det &r inte s& tokigt det heller.

a tisdag eftermiddag, dagen innan vi aker hem, hor vi fran
”de lokala piloterna att det &r bra vind fér Diamond Head.

Det ar en vulkankrater som reser sig dver Waikiki beach
och ett kant landmérke. Aven om du inte &r skarmflygare &r det
ett méaste att besoka och den finns med i alla guidebécker om
on. For piloter ar det ett speciellt intressant stélle.

Det &r dock inte nybdrjarvénligt. Du startar vid sidan av va-
gen bland trad och buskar sa det knappt finns plats att lagga
ut vingen. Det gaéller att starta kraftfullt och snabbt svénga in
mot bergsvaggen foér att hamna i lyftbandet. Kommer du fér
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l&ngt ut sjunker du som en sten och maste landa pa en smal
strandremsa nedanfér (som blir mindre vid hogvatten). For de
som kommer upp &r beléningen timslanga flyg med vacker ut-
sikt dver bergen och Waikiki. Jag véljer att bara vara supporter
denna gangen, medan var van fran Kalifornien och min man ger
sig upp tillsammans med tva lokala piloter.

Det morknar snart och vi séger godnatt och tusen tack till de
lokala piloterna. De har gjort var korta semester mycket min-
nesvérd med sin géstfrihet och sitt glada humér. Det kdnns som
om vi lamnar gamla bekanta nar vi &ker hem fran on, tillbaka till
ett kallt och regnigt Seattle.

Oahu (N21° W157°) ar den tredje stdrsta 6n i 6gruppen
Hawaii. Stérsta staden heter Honolulu och det ar dar flyg-
plasten ligger. Pearl Harbour ligger p& vésta sidan av 6n
och norra stranden ar kénd for sin bradsurfing vid Sunset
Beach och Pipeline Beach.

Flygsdsong

Enligt de lokala piloterna gar det att flyga 360 dagar om
aret. Det finns ett flertal startplatser som &r lampliga for
vind i olika riktningar, s& chansen att det finns nagot flyg-
bart ar stor. Vintertid (oktober till februari) ar det storst risk
for regn. Det &r varmt aret runt med en medeltemperatur
over 25 grader.

Flygstéllen

Lokala paraglidingforeningen kréaver att du far en platsbrie-
fing innan du flyger vid ndgon av deras startplatser. Det &r
inte nagot svart att uppfylla, d& du oftast finner minst en
pilot som planerat att flyga om det &r flygbart vader.

P& www.windlines.net kan du lasa mer om Oahus flygstal-
len och om den lokala klubben. Dar hittar du &ven den web
chat de anvander for att prata om vader och bestdmma
flygtraffar.

Att ta sig dit och runt

Med flyg till Honolulu (flygplatskod HNL). Det finns ménga
flygbolag som flyger fran Stockholm, tex Britsih Airwways,
United Airlines, Air France och Lufthansa. Flyg fran USAs
fastland till Honolulu gar manga ganger om dagen.

Det finns bussar som gar runt hela 6n, sa det ar maojligt
att ta sig fram. Dock s ser de inte gérna stora vaskor pa
dessa bussar, sd jag rekommenderar att hyra en bil. Tank
pé att bilinbrott ar valdigt vanligt p& Oahu s& l1amna aldrig
nagot av varde synligt i bilen (helst inte alls).

ursen Som gor dig il testpilot

Som medarbetare till Cross Country Magazine
far jag ibland en del harliga uppdrag. Nu senast
blev jag tillfrdgad om jag var sugen pa att gora
introduktionskursen for EN testpiloter.

Text: Fredrik Gustafsson

Sjalvklart var det en chans jag inte ville g& miste om. Sagt och
gjort, Marcus King och jag akte till Villenueve for att lara oss
mer om EN-klassificeringen.

Férsta dagen var teori i Air Turqouises lokaler. Alain Zoller och
Randi Eriksen frdn Stjerndya i Norge tog emot oss med glada
leenden. De som deltog i kursen férutom mig och Marcus var
inga andra an Michi Knipping (akropilot i varldstoppen) samt
Richard Gallon (akropilot och testpilot fér Skywalk). Bagge gor
bland annat infinite tumble...

Det kdndes som om vi utan tvekan var de minst erfarna i
génget. Marcus hade haft ett &r med mycket jobb och lite flyga.
Jag kénde att mitt flygtrim var bra men att testa skarmar pa hog
niva ar inget jag provat tidigare.

Teorin blandades med video och som avslutning pé forsta da-
gen gjorde vi ett par flyg dar ndgra manovrar skulle provas.

Vi évade full stalls, full fronts med mera enligt EN-standarden.
Det var riktigt kul att géra fullstallar och hela tiden férklara vad
jag gjorde och hur skarmen betedde sig. Svart som attan!

Sedan tillbaks till Air Turgouise och titta pa filmen med vara
flyg. Allt ser mycket lugnare ut pa film. Det fladdrar mer dar
uppe. Hur som helst var det stralande att fa se sina flyg.

Sedan var det kvall och tankarna snurrade infor morgonda-
gen. Skulle jag klara alla manévrarna p& EN-standardens niva?
Det ar liksom inte bara att riva ner ett inslag, det ska vara exakt
ratt méngd, jag ska vara helt neutral och inte réra bromsarna!l
Precis tvartemot vad en normal aktiv pilot skulle géra. Man ska
alltsa flyga som en sack potatis for att det ska bli ratt.

Vi borjade dag tva med att tejpa upp skdrmarna for att veta
hur stora inslagen skulle vara. 50 procent och 70-75 procent
marktes upp. 75 procent & mycket av en skarm...

Hyg 1

Forsta flyget for dagen bjod pa kontroll och markering av 0
procents, 25 procents, 50, 75 och 100 procents broms. Sma-
krangligt att fa till exakt. Sedan var det dags for deep stall med
lAngsamt uppslapp for att se om skarmen &nda tar sig tillbaka
till normal flygning. Efter denna héarliga uppvarmning var vi redo
fér sidoinslag, 50 och 75 procent, med och utan fullspeed. Utan
att géra ndgot med varken kropp eller viktstyrning. Helst skulle
vi kndppa fast bromshandtagen pa barremmarna. Verkligen
fantastiskt vad bra dagens skarmar ar utan pilotatgard!

Sista 6évningen under forsta flyget var en kontroll av rollsta-
bilitet, kraftig svédng vanster foljt av kraftig svdng hdger, utan
viktstyrning. Sedan vanta och se hur skarmen tar sig tillbaka till
neutral flygning igen.

Flyg tv

Hmm, Jag tycker inte om spinn. Fast infér detta flyg dvertalade
jag mig att jag visst gillar spinn. Skulle ndmligen géra en drés
spinnar nu.

Men forst testade vi pitchstabiliteten vid utgang fran full speed.
Allts& snabbt uppslappt speed for att se hur mycket skédrmen
faller bak och sedan dyker fram. N&sta mandver var fullspeed
med 25 procent broms under tva sekunder med langsamt upp-
sldpp. Stora 6ron med och utan fullspeed.

Nu var det dags for spinnavdelningen. Forsta testet kallas trim
speed spinn tendency och gérs som féljer; 25 procents broms
pa ena sidan i 20 sekunder eller ett varv foljt av ytterligare 50
procent pa tva sekunder som sedan halls i 20 sekunder eller ett
vary, eller till skdrmen spinner...

Low speed spinn tendency &r nasta, flyg med 50 procent
broms, tryck under tva sekunder ner ena bromsen till 75 pro-
cent och gér ett varv helt utan viktstyrning. Aven detta var ett
bevis pa att dagens skdrmar &r valdigt férldtande. Ingen vettig
pilot flyger ju pa detta vis!

Developed spinn heter nasta elande... Det gar ut pd att spinna
skarmen med sa lite pitch och roll som mgjligt. Flyg med 50
procent broms, nar skdrmen &r stabil, 100 procent pa ena sidan
och fullt uppslappt pa den andra. Sedan vanta ungefar ett varv
eller tills skdrmen &r Over piloten innan den stallade sidan far
flyga. Jag gjorde mandévern med pinnen i handen, allts& utan ett
varv lina runt handen vilket ar hur man oftast gér "lhemma”.

Det vart lite spédnnande, for 1-2an jag flég spann inte direkt
vilket gjorde att skdrmen svéngde positivt cirka 90 grader innan
den spann, pa akrosprak heter det val mc twist... men jag holl
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den hela varvet och slédppte upp nér skdrmen var éver mig.

Kande mig lite missnojd, sé jag gjorde en till med ungefar
samma resultat. Humm. Nér jag efter flyget pratade med Alain
Zoller menade han att det ar sallan eller aldrig som en 1-2 spin-
ner utan en "wrap”. Det hade jag listat ut ;-).

Det var valdigt bra hojd dar i Villenueve, s& vi hade mer hojd
kvar och listan jag tejpat pa benet hade fler mandvrar.

High angle of attack recovery &r en elak mandéver fér skarm-
tillverkarna. Man gor en b-stall sa sakta och sa lite det behévs
for att uppna deepstall utan att deformera skarmen, héller se-
dan skd&rmen i denna stall och slépper upp véldigt sakta. Klart
annorlunda mandver att gora.

Sist att provas detta flyg var vanlig b-stall. Gérs sd héar: tatag i
de sma karbinerna Overst pa b-remmarna och dra fort ner dom
till huvudkarbinerna, hall 5 sekunder och slapp sedan upp.

En viktig aspekt i detta testande &r filmningen, det géaller for
testpiloten att hela tiden tanka pa kameravinkeln. Varje mano-
ver har en vinkel den ska filmas i for att kunna utvarderas pa
ratt satt. De tva sista mandvrarna filmas fran sidan. Sidoinslag
filmas rakt framifran, och s& vidare.

Mycket att tinka pd

Det &r himla mycket att tdnka p& som “testpilot”, géra mano-
vern pd ratt satt, vara neutral i selen, ratt kameravinkel, samt att
hela tiden prata i headsetet om hur man gér och vad sk&rmen
gor. Claudius som jobbar for Para-test gor samma tester som
oss fast med en &nnu oklassad ské&rm, han hinner fler mandévrar
an oss och han gor allt pa millimetern ratt. Mycket impone-
rande. En grymt duktig pilot! Och han pratar lugnt och noggrant
genom hela flyget. Avslutar flyget med en perfekt heli - for det
ska ju vara kul, sager han lite torrt 6ver radion. Jag forstar att
jag har en bit kvar ;-)

Efter en |att lunch drar vi upp igen, en kort tur som ger massa
hojdmeter dver sjon. Som drygt tvd hummlar...(Hummeln i Are).
Detta flyget har tyngden pa spiral. Nagot som jag gillar! Jihaa!

Forst provar vi gentle banked turn. Svdng snabbt helt utan
viktstyrning sa att 3-5 meter i sekundens sjunk uppnas, slapp
efter ett varv upp bromsarna pa tva sekunder.

Nésta ar mer krévande: gor snabbt sé brant spiral som mgjligt
pé tva varv, utan viktstyrning. Mat sjunket. Tyvarr hade jag en
vanlig variohallare som inte pallade g-krafter, den lade sig platt
ner fran selens bréstrem nér jag skulle kolla sjunket. Jag fick
helt enkelt slappa yttre sidan broms fér att lyfta upp min vario
som visade 23 meter i sekunden under spiralen. Men d& vart
det nog mer &n 2 varv...
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En sista spiralmandver var den som soker efter eventuella
problem som att skdrmen fastnar i stabil spiral eller till och med
accelererar i hastighet. Man gor helt enkelt spiral till 14 meter i
sekunden som man sedan slépper upp under tva sekunder och
sedan iakttar piloten bara skdrmens forehavanden. Om skar-
men omedelbart vill ur spiralen far den EN A, om den stannar i
spiralen s& far den EN D. Inget mellanting finns. Skulle skarmen
accelerera s far den F=failed.

Sedan beddms &aven hur lang tid skarmen tar pa sig for att
komma tillbaka till normal flygning. Upp till 720 grader ger EN
A, 720 till 1080 grader ger EN C, och kravs pilotens hjélp far
skarmen EN D. Allt gar ju att se pa filmerna efterat.

Flygets sista mandver var att géra 180 graders svdng med ba-
kre barremmen. Detta for att se om sk&rmen har nagra stallten-
denser nér man styr med alternativa medel.

oista flyget

Dagens sista flyg var lite upp till oss sjélva att géra de mandv-
rar vi hade haft funderingar pa. Sjélv var det ju spinneléndet
som behévde mer 6versyn, hmm. S& jag gjorde en developed
spinn med all kraft jag kunde hitta, dock &ven denna géng utan
wrap, och det gick ungefér som tidigare... haha. Sedan vart det
deepstall-6vning resten av det flyget. Mest for jag vill vara 100
procent pa évningen infor helikoptertréaningen. Det ska ju vara
kul som Claudius sa!

Man kan enkelt konstatera att EN-testet &r valdigt utforligt,
med sina 24 mandvrar jamfért med LTF-testernas 14. (LTF kall-
lades tidigare DHV) . Nu har EN-normen blivit godkénd ocksa
i Tyskland, och kommer déarfér troligen att ta éver alltmer fran
LTF/DHV.

Det para-test som flera testhus gor ar ju helt enkelt bara att
kontrollera att tillverkarna gjort allt de sé&ger de har gjort. Se-
dan ska vi ha klart fér oss att skarmar beter sig helt olika pa
olika hojder och olika temperaturer. Nagot som tillverkarna &r
vél medvetna om.

Men mitt tips ar anda att inte lata testprotokoll styra ditt
skarmkop.

| slutdnden ar du som pilot ratt utldmnad till din handlare/in-
struktér som bor veta vilken skdrm som passar till vilken pilot-
nivd. Om inte s& las pa tillverkarens sida. Deras rekommenda-
tioner &r i regel bral Ingen tillverkare vill att du ska képa fér vass
skarm for din flygskicklighet. Det skulle kunna skada bade dig
och tillverkaren.

Jag vill passa pa att tacka Alain och Randi pa www.para-test.
com fér ett par suverdna dagar som var valdigt kul och beri-
kande pa alla séatt.
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DIV, LTF och EN - hur Rdnger det inop?

DHV och LTF betyder samma sak. EN
DHV 1-vinge é&r alltsd klassad pa samma
sé&tt som en LTF 1-vinge. DHV é&r férkort-
ningen for den tyska motsvarigheten till
Svenska skarmflygarférbundet. | Tysk-
land kravdes fram till nyligen att alla skar-
mar var testade enligt DHV-normerna.

Numera ar de mer omfattande EN-tes-
terna ocksa tillatna i Tyskland. EN-testen
gérs annorlunda och leder till andra re-
sultat. EN &r fér ovrigt detsamma som
tidigare kallades CEN. For fanns ocksé
AFNOR, ett franskt klassningssystem.

Vingar som klassats som DHV 1 klassas
ofta som EN A men ibland som EN B. De
flesta DHV 1-2-skarmar klassas som EN
B, men nagra som EN C. De flesta DHV
2-skarmar far beteckningen EN C efter
att ha genomgatt EN-tester.

Generellt &r EN-klassningarna bredare,
det vill sdga fler typer av skdrmar ryms
inom samma klassning. Det kan ocksa
vara sd att samma vinge far olika klass-
ningar i olika storlekar.

Sidan om ser du hur de olika katego-
rierna definieras av testorganisationerna.

Marko Wramén

DHV 1/LTF 1
Paragliders with simple and very forgi-
ving flying characteristics.

DHV 1-2/LTF 1-2
Paragliders with good-natured flying
characteristics.

DHV 1/LTF 2

Paragliders with demanding flying cha-
racteristics and potentially dynamic
reactions to turbulence and pilot errors.
Recommended for regularly flying pilots.

DHV 1/LTF 2-3

Paragliders with very demanding flying
characteristics and potentially violent
reactions to turbulence and pilot errors.
Recommended for experienced and re-
gularly flying pilots.

DHV 1/LTF 3

Paragliders with very demanding flying
characteristics and potentially very vio-
lent reactions to turbulence and pilot er-
rors, little scope for pilot errors. For ex-
pert pilots.
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ENA

Paragliders with maximum passive safe-
ty and extremely forgiving flying charac-
teristics. Gliders with good resistance to
departures from normal flight. Designed
for all pilots including pilots under all le-
vels of training.

ENB

Paragliders with good passive safety and
forgiving flying characteristics. Gliders
with some resistance to departures from
normal flight. Designed for all pilots in-
cluding pilots under all levels of training.

ENC

Paragliders with moderate passive safety
and with potentially dynamic reactions to
turbulence and pilot errors. Recovery to
normal flight may require precise pilot
input. Designed for pilots familiar with
recovery techniques, who fly “actively”
and regularly, and understand the im-
plications of flying a glider with reduced
passive safety.

END

Paragliders with demanding flying cha-
racteristics and potentially violent reac-
tions to turbulence and pilot errors. Reco-
very to normal flight requires precise pilot
input. Designed for pilots well practised
in recovery techniques, who fly very acti-
vely, have significant experience of flying
in turbulent conditions, and who accept
the implications of flying such a wing.
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—— SAKERHEY

Varens incidentrapporter

ar bestar USK av nastan samma sammanséttning som férra
aret med fyra personer dér Joakim Ringvide sitter kvar som
ordférande och ansvarig fér utbildning och sékerhet,
David Stenung fortsatter med att ansvara for felaktigt ifyllda
elevkort och jag, Ori Levin, med olycksrapporteringen. Den
som ar ny i ar &r Hakan Polanik som ansvarar for fragor kring

Min uppgift &r alltsa att sammanfatta och utvardera alla tillbud
och olyckor som kommer till USK:s k&nnedom och malet &r att
detta ska géras I6pande i varje nummer av Hypoxia. Till varje
sammanfattning skriver jag en reflektion som syftar till att lara
sig nagot av handelsen. Det ar dock min egen reflektion, som
jag gor utan att ha varit med pé olycksplatsen, det &r fullt moj-

regelverk.

Dlycka med allvarlig personskada
Boden, backglidning, 17/1 11.00

Man 42 ar, under utbildning, 6 flyg
Skarmklass: DHV 1

Benbrott vanster underben

Efter att ha fatt upp skarmen bra borjar elev-
en att dverkompensera med bromsarna och
vinglar forst at hoger och sedan at vanster.
Instruktéren ger kommandot "Hdger!” varav
eleven saktar in och drar héger broms.

Skarmen kommer for 1angt fram och instruk-
téren ropar "Full broms”. Piloten féljer inte
instruktionen och kommer ivdg i pendling.
Pendlingen férvarras av att eleven bromsar
nér skarmen &r bakom honom och sedan
slapper bromsarna hastigt s& skarmen skjuter
fart.

Instruktoren bedémer att eleven kan sl i
backen om pendlingen far pendla ut och ger
kommandot "Full broms” varav eleven stiger
ca tre-fyra meter. Instruktéren ropar “Hall
kvar, hall kvar!” vilket resulterar i att eleven
landar i stabil stall. Eleven har raka ben och
nedslaget blir hart.

Reflektion: Beskrivningen av handelseférlop-
pet vittnar om att bade eleven och instrukto-
ren dverkompenserade kraftigt, eleven med
bromsarna och instruktéren med instruktio-
nerna. Att elever drar f6r snabbt och f6r myck-
et i bromsarna ar inget ovanligt, detta brukar
upptéckas pa ett tidigt stadium under balan-
seringsdvningar.

Det &r viktigt att man tranar bort detta bete-
ende under dessa évningar innan man bdrjar
med backglidningar.

Att ge kommando ”"Full broms!” néar eleven
ar pa vag in under skarmen resulterar i att
pendlingen fortsétter och forvarras. Att sedan
beordra att eleven haller kvar full broms fran
fyra meter Gver marken garanterar en héard
landning som en sjalvklar féljd. Fér att komma
ur pendlingar ar det bra att bromsa lite (cirka
tva-tre decimeter) och sedan hélla kvar brom-
sarna dér.

Tillbud till olycka

CTR Kiruna, paramotor, 15/3 9.30
Man 29 ar, PM1, 45h
Skarmklass: AFNOR Standard

Piloten flyger in till Kiruna flygplats efter att
ha tagit reda pa att flygplatsen skulle héllas

ligt att andra kan dra andra slutsatser &n vad jag gor.

stangd fram till klockan tio. Nar han ligger pa
medvindsbenet for att landa pa bana 21 ser
han RGL-ljusen pa Taxibanan blinka. D& detta
normalt brukar innebéara att CTR har upprat-
tats missténker piloten extra 6ppethalining for
flygambulans. Han sjunker till h6jden 50 meter
och styr SV ut fran Kiruna CTR. Efter landning
kontaktar piloten ATS Kiruna och far bekraftat
att de 6ppnade flygplatsen 45 minuter tidigare
for akut flygambulans.

Reflektion: Normalt anvander piloten flyg-
radio nar han flyger runt flygplatsen for att
kunna lyssna pa trafiken i omradet. Piloten
konstaterar sjalv att om han hade anvant flyg-
radio &ven vid detta tillfalle s hade tillbudet
kunnats undvikas.

Oiycka med ringa personskada

Spanien, Lanzarote, hang, 13/1 10.30
Man 32 ar, Student h, 5h
Skarmklass: DHV 1

Knaskada med l4tt blédning

Vinden pa toppen bedémdes for stark for pi-
loten som da gar ner cirka 20 meter dar det
blaser cirka sex-sju meter i sekunden. Nar
piloten férsdker starta baklanges tappar han
balansen och lattar frAn marken med tvinnade
linor. Skdrmen svénger vénster in mot hanget.
Piloten férséker kollapsa skdrmen men drag-
gas 6ver marken och slér i ena kndet mot en
vass sten.

Reflektion: Vid det har tillfallet blaste det up-
penbarligen mer an vad piloten behéarskade.
Rekommendationen fér oerfarna piloter &r att
inte starta i mer &n fem meter i sekunden.

Det kan ocksa vara forradiskt att starta en bit
nedanfor toppen om det blaser fér mycket
péa toppen, dels for att skdrmen kommer upp
néstan tio meter éver marken nér man startar
och dels foér att man latt hamnar uppe vid top-
pen igen om man draggas med vinden.

Det finns minst tre férdelar med att anvanda
knaskydd: skyddar knZna, héller knéna var-

ma, haller kndna torra nar man packar.

Oiycka med allvarlig personskada

Séderképing, vinsch, 13/4 15.30
Man 36 ar, Pilot 1 hbvt, 21h
Skarmklass: DHV 1-2

Fraktur p& fotled, muskeltrauma rygg

Piloten hade gjort tva odramatiska flyg i lugna
forhallanden. P4 medvindsbenet det tredje
flyget far piloten ett inslag p& hoger sida néar
han befinner sig cirka 20 meter éver marken.
Skéarmen dyker kraftigt och gar i autorotation
och piloten slar i backen.

Vid det aktuella tillfallet var det svag termik
och vinden pa starten var lite byig mellan en
till fyra meter i sekunden. Vinden kom fran en
liten kulle som &r cirka 40 m hég och ligger ca
300 m bort.

Reflektion: Varken piloten eller de tre vittne-
na forstar vad som hande. Den enda teorin de
har &r att det kan ha kommit lite turbulens fran
den néarliggande kullen. Detta har dock aldrig
uppmarksammats som ett problem tidigare
pa den aktuella platsen vid liknande férhal-
landen.

Det éar alltid viktigt nar man flyger nara mar-
ken, som vid landning, att vara beredd pa och
kunna agera snabbt vid inslag.

Olycka med ringa personskada

Svartld, berg, 4/3 11.00

Man 40 &r, Pilot 1 bv, 44h (friflyg)
Skarmklass: DHV 1-2

Smartor i rygg & nacke (hos skidakare)

Piloten startar i en pistad slalombacke efter
att ha forsdkrat sig om att inga méanniskor
syns nedat backen. Han lyfter men inser att
han inte kommer klara nésta flacka parti. Han
landar och springer vidare mot nésta brant.
Han lagger pé& lite broms och lyfter igen till
tre-fyra meters hojd.

D4 ser han tva skiddkare som star stilla fram-
for sig. Han lyckas inte f& deras uppmarksam-
het utan vajer. Tva andra skiddkare kommer
akandes och stannar mitt fér pilotens tankta
flyktvag.

Piloten drar full broms tva-tre meter innan han
kolliderar med en av personerna. Han upple-
ver att han snuddar hennes huvud med sin
airbag. Kvinnan héller inte alls med om detta
utan pastér att piloten flog in i hennes bak va-
rav hon faller och far piloten 6ver huvudet sa
att nacken bojs kraftigt nedat.

Reflektion: Om man ska flyga i en slalom-
backe med skidakare s& &r det viktigt att man
far ordentligt med hojd direkt efter starten.
Nar man flyger bland manniskor s& ar det
extra viktigt att vara férutseende och ha till-
réackliga marginaler for att undvika att hamna i
narsituationer med folk pa marken.

SAKERHET ——

Dppet beey frén Europeiska Skirm/Hangflygunionen till EAL/GIVI

Pa EHPUs arsmote diskuterades den nonchalans runt sé-
kerhet som CIVL visat vid stora mésterskapstavlingar. Olycks-
statistiken vid dessa tavlingar &r katastrofal. Var och vartannat
mésterskap har dédsolyckor och/eller allvarliga skador. Olycks-
tillbuden ar orakneliga. Bakgrunden till detta star att finna i hur
CIVL arbetar.

Kommittén som arbetar med dessa fragor inom CIVL (Satefty
& Training) finns bara pa pappret. Den starkast fungerande (och
beslutande) kommittén ar tévlingskommittén och i den sitter
uteslutande personer med nédra band till sina egna landslag och
tillverkare. Dessa ar inte intresserade av sékerhet utan bara av
att skapa sa bra mojligheter som mgjligt foér de egna att vinna
masterskapstitlar. Med den instéllningen blir sékerhetsfragor
ett hinder.

To CIVL
31t March 2009

Dear Sirs,

We write further to our letter of Thursday sth February 2009 and thank
you for your acknowledgement and for your recent email of 14" March
2009.

We had spent a considerable amount of time at our recent AGM dis-
cussing the issue of accidents at competitions and we therefore write
to you again to explain our deep concern in more detail. Whilst it is
gratifying to know that some initial steps are being taken in regard to
hang gliding competition safety, it is our opinion that the problem is
more widespread and deep-rooted and will require a major change in
CIVL competition philosophy.

Background

Since our previous letter we have seen the passage of the World PG
Championships in Mexico. Whilst we wish to congratulate the winning
team from the Czech Republic, and World Champion pilot Andy Aebi,
we note that once again there was a high profile death which causes
us great concern. Taken together with the large number of emergency
parachute deployments, and several severe injuries, this adds to what
we believe is a continuing safety problem in the top-level competitions
in both HG and PG.

We note that HG and PG competitions have evolved to the point that
our competitiors’ aims are now almost solely about speed, and this has
insidiously led to what we consider to be dangerous developments in
glider design, in both sports. The fact that Paragliders are the slowest
flying aircraft, yet modern competitions are all about seeing how fast
they can go is something of a paradox. We also note that ours is one
of the few remaining so-called “dangerous sports” where death is a
regular occurrence at top-level events. It suggests that the time to act
has arrived, because our present situation just cannot continue in the
simple hope that no more will die.

Our Position

The EHPU represents over 80,000 pilots across the European area, and
our principal task is in dealing with National and European Governmen-
tal bodies to ensure that they all have continued freedom to fly without
excessive regulation and within airspace that does not shrink. A tiny
percentage of these pilots take part in international level competitions,
but they rightly attract the most media interest. Unfortunately because
of the unsafe nature of international level competitions in recent years,
we nowadays have to worry about the damage that adverse publicity
from competition accidents and fatalities may generate, rather than
anticipating any favourable publicity arising from FAI competitions.

The question of safety is always on the radar screen of the legislative
organisations, and we believe that a body-bag count at the high profile
end of our sport could easily result in those freedoms being taken away

Exempel pa detta kan ges hur manga som helst, starta heat
i total dimma, starta heat i &skvader for att f& tavlingen valide-
rad, inte avbryta heat pa grund av férdelaktiga positioner, tillata
molnflygning etc. etc.

D& CIVL inte ens hade tagit upp p& dagordningen det brev
angéende sakerhetsfrdgor som EHPU skickade till CIVL infor
arsmotet sa beslutade vi enhélligt inom EHPU att skriva ett 6p-
pet brev om detta. Vi kom dverens om att vi alla skulle hjélpas
at att fa det publicerat i s& manga flygtidningar som majligt.

S& har kommer brevet och som jag hoppas du orkar ta dig tid
att 14sa. Svenska Skarmflygférbundets styrelse tar garna emot
férslag och kommentarer runt detta &mne.

HP Fallesen
Skérmflygférbundets delegat i bA&de EHPU och CIVL

from us. We also have no desire to see any more families grieving for
a lost pilot.

At the EHPU AGM on 28 February 2009, the delegates were impres-
sed by the contributions of Mark Hayman to the XCMag blog (and many
of the replies generated) and believe this demonstrates that there is no
universal thirst amongst competition pilots for the current situation to
continue. In addition, although not formally decided, the Presidents
and Executives attending the meeting favoured the view that Natio-
nal Governing Bodies should consider basing support and funding for
competitions on visible moves to deal with the safety problem by Com-
petition Governing Bodies, and the Organisers at event level.

Whilst it is not our position to impose rules, we believe it is time to
consider a paradigm shift in thinking regarding the stability and safety
of the flying equipment in use; imposing restrictions where necessary
and employing different task setting philosophies. Whatever is done,
we remain confident that the best pilots will still win, but without the
expense of deaths and so many near-misses.

We have made our thoughts clear in terms of making a start, namely
with sprog setting measurement in HG competitions. We now believe
that similar and broader steps must be taken by the whole industry in
PG and that the best place to start is with yourselves in CIVL.

Our Request

Our principal request is simple: we invite you to consider undertaking
a reform of the entire HG and PG competition scene as regards safety.
We accept that it will be necessary to take a completely fresh look at
the competition industry, which will not be easy, but in due course we
would be grateful to receive your views and proposals for reducing
danger, serious injury and death. Many thanks in advance for your
assistance.

Signed for and on behalf of:

Peter Brandlehner OAeC  Austria Section HG/PG
Yves Borreman FBVL Belgium FBVL President
Miroslav Fejt LAA Czech Rep. LAA Representative
Rasmus Ronhlff DHPU Denmark DHPU President
Jean-Claude Benintende FFVL France FFVL President
Charlie Jost DHV Germany DHV President
Laszl6 Kerekes HFFA Hungary HFFA President
Dara Hogan IHPA Ireland IHPA President
Luca Basso FIVL Italy FIVL President
Chris Borra KNVVL  Netherlands KNVVL President
Knut K. Nygard NLF Norway NLF President
Paulo Branco FPVL Portugal FPVL President
Valetin Popa FFAR Romania FFAR President
Jurij Franko SFFA Slovenia SFFA Vice President
Sune Culleberg SSFF Sweden SSFF President
Daniel Riner SHV Switzerland SHV President
Martin Heywood BHPA UK BHPA Chairman
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FlyCamp'09

KASEBERGA 15/7 - 19/7 > HARLIGA DAGAR | JULI FYLLDA MED FLYGGLADJE OCH EN HEL DEL ANNAT SKOJ!

Hing med pa en bekvam, rolig och familje-
vanlig "kort-flyg-vecka” pa Osterlen!

Den 15 juli gar Hang-bussen fran Stockholm via
E4an ner till naturskona Hammars backar.

Satt dig pa bussen. Resten fixar vi!

Boende
Resa
Aktiviteter
Prislapp

Ingar >

Endast
bussresa*

Anmalan

Arrangor

Camping mitt i Kdseberga med tillgang till dusch och
mojlighet till matlagning.

Du tar med din egen campingutrustning!
Hypermodern buss med alla tankbara faciliteter.

Skarmflyg och kurser men ocksa sol, bad, tandemflyg
och andra néjen for alla familjemedlemmar.

Vuxen: 3.500 kr ()

Barn under 13 ar: 1.750 kr ’4

e Bussresa tur och retur.

e Samtliga transporter till Tomelilla Sommarland,
Sandhammaren, Ystad, och Ingelstorp m.m.

e Campingavgifter.
» BBQ vid ankomst - At och drick s mycket du orkar!
o 3-ritters middag med mingel pa Ingelstorp.

e Guidning och vigledning pd Hammars Backar av P2
eller instruktor alla dagar.

Tillgang till minibuss fér snabba transporter.
e T-shirt med Parabase FlyCamp-tryck.
e Trevligt sallskap med mycket skratt.

* Prova nya produkter fran Icaro, Niviuk, Gin m.fL.

Enkel: 650 kr

Tur & retur: 1.200 kr *| man av plats °© ' °
www.parabase.se ‘
Senast 2009-06-28. Din anmalan ar bindande!

Fredrik Martinsson, Parabase Outdoor AB
0143-41 10 41, info@parabase.se

Sa har hade vi tinkt... ungefér.

15 JULI
07.00

11.00 ca
16.00 ca
17.00 ca

19.30

N

Dag 1

Buss avgar fran Cityterminalen i Stockholm.
Bussen stannar pa foljande platser; Nykoping, Norrko-
ping, Linkdping, Jonkdping och Varnamo.

Lunchstopp i Jonkdping
Ankomst Parabase FlyCamp i K&seberga.

Buss / Kaseberga - Ystad for alla som vill handla mat
och dryck.

e Valkomst-BBQ pa Parabase FlyCamp.

¢ Information om kommande dagar och aktiviteter.

o

als

16 JULI
09.00

16.00
16.30

19.00

21.30
02.00

17 JULI
09.00

16.00
18.45

22.30

18 JULI
09.00

09.45
15.00
16.00
19.00

19 JULI
11.00

ol
Dag 2
¢ Briefing om flygningen pa Hammars backar.
» Hangkurs, dag 1/2 (kostnad 3.500 kr).

e Introkurs, dag 1/2 (kostnad 3.000 kr).

* Buss/Kaseberga - Sandhammarenen for sol & bad.

e Minibuss / K&sberga - Hammars backar.
Buss / Sandhammaren - Kaseberga.

Buss / Kaseberga - Ystad for alla som vill handla mat
och dryck.

BBQ pa Parabase FlyCamp (egen mat]).
Alla ar valkomnal!

Buss / Kaseberga - Ystad.
Buss / Ystad - Késeberga.

Dag 3

e Hangkurs, dag 2/2.

e Introkurs, dag 2/2.

e Buss avgar till Tomelilla Sommarland.

e Minibuss / K&seberga - Hammars backar.
Buss / Tomelilla Sommarland - Ké&seberga.
e Buss/Kaseberga - Ingelstorp.

* Mingel & Middag pa Ingelstorp (lekhdrna for barnen
finns pa resturangen).

Buss / Ingelstorp - Késeberga.

Dag 4

e Hangkurs fortsattning (reservdag).

» Minibuss / K&seberga - Hammars backar.

e Buss/Kaseberga - Sandhammaren for sol & bad.
Buss / Kaseberga - Ystad fér shopping.

Buss / Ystad - Késeberga.

Buss / Sandhammaren - Késeberga.

BBQ p& Parabase FlyCamp (egen mat).
Alla ar valkomnal!

Dag 5

Hemresa
Ankomst Cityterminalen i Stockholm ca 20.00.

onrob@g@”

WWW.PARABASE.SE
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