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Licensfornyelse

| skrivande stund &r vi 1313 aktiva piloter (1099 vid forra numret).
Utover det har vi 246 st aktiva Takeoff-kit (87 vid férra numret ). Det
ar ca. 380 fler piloter totalt an vid férra numret.

Du som inte har licensfornyat for flygsasongen 2014 senast 2014-
11-30 far licensfornya for 2015 istéllet och da kravs det dven ett
uppflyg for instruktér som maste skickas in till kansliet.

Licensfornyelsen for 2015 startar 2014-12-01. Da nollstaller vi
flygtidsredovisningen och det ar fritt fram att flygtidsredovisa
sina flyg gjorda under 2014 samt betala licensférnyelseavgiften
for att fa licensbrickan fér 2015. Ga in pa var hemsida och klicka
pa "Licensfornyelse 2015” och folj anvisningarna.

For er som har |6st Takeoff-kit efter sista september 2014 sa galler
det dven for 2015. For er som |0st Takeoff-kit fore sista september
2014 och inte avslutat er utbildning (fatt licensbrickan) sa maste ni
fornya ert Takeoff-kit. Det gor ni enklast via var webbshop eller
direkt till kansliet pa Bg 5819-5132. Mark inbetalningen “Férnyelse
ToK". All information runt férnyelsen hittar ni pa SSFF hemsida.

Licensfornyelse via SSFF webbshop

Detta ar ett enkelt och smidigt satt att licensférnya och som fler
och fler klubbar upptacker. Men det forutsatter att din klubb har
"gatt med” i detta system. Du licensfornyar da direkt till SSFF
kansli istéllet for via din klubb. Tank pa att licensfornyelse via
webbshopen maste ocksa innehalla fornyat klubbmedlemskap.
De klubbar som ar anslutna ar de som du finner i var webbshop.

Forsakring
Fr.o.m 2015 far vi en ny forsakringsgivare vad betréffar olycksfalls-
forsakringen. Solid, var gamla sade upp avtalet i somras och efter
det har var férsakringspartner SAKRA jobbat intensivt pa att hitta
en ny forsakringsgivare. Det har inte visat sig latt da vi dras med en
dalig statistik och ar ett litet kollektiv. Till slut lyckades vi ordna en
forsakring gemensam med Norge, Danmark och Island. Men det
har blivit vissa fordndringar mot var tidigare olycksfallsforsakring.
Samtliga forandringar dr inte helt klara @nnu men den kommer t.ex.
endast galla vid flygning eller pa vég till eller fran sadan. Sa snart
vi har alla detaljer klara kommer vi publicera dessa pa var hemsida.
Du kan numera teckna till en livforsakring som ger ett engangs-
belopp pa en miljon kronor vid dédsfall. | grundférsakringen (Bas/
Medi/Maximal) &r engdngsbeloppet 40.000kr vid dédsfall. En annan
nyhet dr att vi har fatt nya rutiner runt skadereglering pa sakforsak-
ringen i Maximal. Om du soker erséttning for skadad skarmflygut-
rustning sa ska du forst skicka in en redogérelse for vad som skett

och vilket skadestandsansprak du har till kansliet. Redogérelsen ska
aven innehalla foton pa den skadade utrustningen samt kopia pa
inskickad SSFF olycksrapport.

Fullstandiga forsakringsvillkor finns pa var hemsida i "Dokument-
arkiv” sa snart allt ar klart med var nya forsakringsgivare.

Ny verksamhetshandbok och licenssystem

Remissen ar ute hos alla klubbar och instruktorer. 26 oktober var
deadline for remissvar till kansliet som ska sammanstalla for att
diskutera pa sakerhetsmotet/instruktorsseminariet den 9 novem-
ber. Efter det ska SSFF styrelse fatta beslut. Vid ett positivt beslut
gar hela forslaget vidare till Transportstyrelsen for godkdnnande.
Om allt gar val kommer det trada i kraft fran och med 1 januari
2015. Hall utkik pa var hemsida dar vi kommer att informera vidare.

Klubbkontakter
Kansliet ar man om att fa in uppgifter om ni gor férandringar bland
klubbens kontaktpersoner. Det galler framst ordférande, kassor
(och om nagon annan dn dessa ar kontaktpersoner). Vi vill halla
klubbregistret pa var
hemsida uppdaterat.
Vi o6nskar er alla ett
riktigt gott slut 2014
och ett fint flygar 2015.

HP och Wania

Svenska Hangflygférbundet
soker nya instruktorer!

Ar du intresserad av att dela med dig av dina erfarenheter
och hjilpa fler komma upp i luften?
- Hangflygférbundet kommer att kdra en instruktorsutbildning i
januari — februari 2015. Det finns ett antal intresserade blivande
instruktorer och SHF vill att alla klubbar ser ver om det finns fler
lampliga kandidater. Instruktorskapacitet ar en brist. Manga "gamla”
instruktorer ar inte aktiva langre. Vi behover aktiva instruktorer,
nya idéer och friska krafter!
Mer information finns under nyheter pa: hangflyg.org
Hans Berg, Chefsinstruktor & SHF Styrelse

Halloj!

Nu gar Hypoxia in i en ny och spannande utvecklingsfas! Tidningen
har tills nu gjorts och formats av Marko Wramén under lang tid och
har fatt mycket uppskattning for sitt arbete under aren som har
gatt. Men som med allting annat blir det ibland lage for ett omtag
for att prova nya I6sningar och dar &r vi nu.

Skdarmflygférbundet har sneglat vésterut mot norrmdnnens
motsvarighet Friflukt. D& piloter i savél Sverige som Norge har
bade liknande flygintressen och resmal sa vore det kanske klokt att
préva ett samarbete med att sla ihop tidningarna till en gemensam
utgava. En pa norska och en pa svenska som lases fran var sitt hall.
Pa sa satt kan vi forhoppningsvis bade spara pengar och samtidigt
fa en dubbelt sa tjock medlemstidning.

Tanken var fran borjan att samarbetet skulle pabdrjas redan den
hdr hosten, men norrmédnnen sitter kvar i sitt avtal till och med ars-
skiftet, sa darfor blir det har numret av Hypoxia ett litet experiment
i vantan pa att avtalet kring en gemensam utgava har férhandlats
fram.

Vi provar med nytt papper, nya typsnitt och ett delvis forandrat
innehall. | det har numret gar jag som tillfallig redaktor in mer aktivt
i skapandet av innehallet for att fa en dynamisk tidning som soker
upp reportage och bilder fran de svenska piloterna. Att forlita
sig pa att medlemmarna sjdlva ska sta for allt material har visat
sig vara ganska svart och det har paverkat bredden av artiklar dar
Hang, Akro och inte minst PM har fatt betydligt mindre utrymme
an friflygningen.

Ett av flera nya grepp blir darfor att kdpa in material fran de
stora skarmflygtidningarna exempelvis XC-Mag. Sa detta nummer
innehaller en lang PM-artikel om upphdangningspunkter som jag
hoppas ska intressera de som flyger med motor.

Aven fortsittningsvis kommer material att kdpas in i man av
resurser, sa ser du nagot som du tror kan vara intressant for 6vriga
piloter sé far du gdrna tipsa redaktionen om det.

Det ar min férhoppning att ni kommer att gilla “nya” Hypoxia och
att ni dven ger feedback pa hur tidningen skulle kunna forbattras
framover. Sa fort vi vet mer om hur samarbetet med Friflukt kommer
att se ut, kommer det dven att goras en upphandling av ny redaktor
for Hypoxia. Information om det kommer att tillhandahallas av SSFFs
kanslii slutet av aret.

Mycket noje!

Lars M Falkenstrom
Interimredaktor
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Bjorn Hardstedt:
5 snabba om licenssystemet

| oktober gick klubbarnas remisstid ut for det nya licens-
systemet som foreslagits. Framforallt ar det Bjorn Hard-
stedt, Jonas Bottiger och Ola Gustafson som arbetat fram
riktlinjerna och dven presenterat det for SSFFs instruktorer
pa forra arets instruktérsseminarium. Nu har dven Sveriges
skarmflygklubbar fatt tycka till.

Det har varit en stor omgorning och mycket har strukits
ur det gamla regelsystemet. For att fa en snabb 6verblick
over vad det nya systemet innebadr, har Hypoxia stallt fem
snabba fragor till Bjorn Hardstedt som har d&gnat mycket
tid och moda at att fa det nya licenssystemet pa prant.

Hypoxia: Vad &r den stérsta skillnaden mot det gamla systemet?
Bjorn: En radikal minskning av antalet behdrigheter, och en enklare
och tydligare utbildningstrappa. Mer tro pa att piloternas kunskap
och omddme, snarare an komplicerade regler, skapar saker och rolig
flygning.

Hypoxia: Hur kommer jag som nybérjare att marka av férand-
ringarna?

Bjorn: Bland annat blir det tydligt att du far flyga i snall termik
redan med licensgrad Student. Det blir lite hdgre intrddeskrav for
uppgradering till Pilot 1 och 2, men samtidigt "mer flyg for licens-
graden” i och med att du till exempel far flyga stracka, akro och
tandem redan som Pilot 1.

Hypoxia: Hur stammer det hér licenssystemet 6verens med andra
licenssystem?

Bjorn: Vi har narmat oss ParaPro-systemet nar det géller de grund-
laggande principerna for hur man lar och utvecklas. Nagon full-
standig harmonisering visade sig inte mgjlig.

Hypoxia: Nar kommer det nya systemet att trada i kraft?
Bjorn: Vid kommande &rsskifte, om remissbehandling och myndig-
hetskontakter gar pa rals.

Hypoxia: Hur kan det nya systemet utvecklas pa sikt?

Bjorn: Malsattningen har varit att presentera ett system som ska
vara redo att sjosattas, utan luckor eller surdegar. Sedan far erfaren-
heterna under forsta dret visa om vi ndtt anda fram och landat rétt
i alla avseenden. Men det viktiga ar trendbrottet — kunskap och
omdome i stéllet for Overarbetad detaljstyrning.

Text: Lars M Falkenstrom
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JONKOPING CTR

Lagsta hojd: Om

HE hojd: 670m

Huskvarna
Jonkoping
[ 132

Elmiahanget och
Brunstorpshanget ligger
E¥inom J6nkopings CTR.

R-omraden i J6nkoping?
Efter upprepade luftrumsbrott vid hangning i Jonkopings

CTR har Smalands skarmflygklubb kontaktat flygtrafikled-
ningen for att fa till en I16sning pa problemet.

Da det finns ett stort antal avvikelserapporter i omradet samtidigt
som Transportstyrelsen vill se en minskning av luftrumsévertradelser
har nu flygledningen i Jonkdping sjalva foreslagit att det ska inrattas
R-omraden vid Elmia och Brunstorpshanget.

Med dessa R-omraden kommer man i sa fall att kunna ringa in
och meddela nar skarmflygverksamhet pagar sa att Jonkdpings-
tornet tillfalligt kan markera in det pa sina kartor. Det innebéar att
flygning utan dubbelriktad radiokommunikation blir mgjlig plus
att militdren inte kan 6va lagflygning inom dessa omraden.

Om forslaget gar igenom kommer informationstavlor att sattas
upp vid bdgge starterna med aktuella luftrumskartor, regler och
kontaktinformation.

Svartflygare i polisforhor

Efter en allvarlig skarmflygolycka i s6dra Sverige forra aret
har Transportstyrelsen utrett pilotens kompetensbevis
och licensgrad.

Efter att ha konstaterat att piloten saknar behdrighet att flyga
skarm har Transportstyrelsen polisanmalt piloten som nu &r fore-
mal fér forundersokning. Eventuellt atal géller brott mot Luftfarts-
lagen och piloten &r kallad till polisférhor.

Enligt SSFFs kansli har den aktuelle piloten inte varit medlem i
forbundet sedan 2005 och USKs ordférande Pelle Linnstrand tror
att Transportstyrelsen vill statuera exempel:

— Transportstyrelsen var ju tydlig pa det senaste delegations-
motet att regler ska foljas!

En féllande dom om olovligt framférande av luftfartyg kan dven
paverka andra behérigheter som Transportstyrelsen ansvarar for
exempelvis korkort, trafikkort och andra flyglicenser.

Hypoxia foljer utvecklingen i drendet.

ALLYARLIST

Riksmastaren korad
- var arrangeras RM 20157

Sveriges forsta FAl-rankade riksmaster-
skap i paramotor arrangerades av Cirrus
pa Alleberg i Falkoping sista veckan i maj.
Pa startlinjen fanns piloter fran Estland,
Litauen, Finland och Sverige.

Det blev en lyckad tavling och inte helt ovantat
vann Paap Kélar SOPC 2014 totalt samtidigt som
Olof Karlsson kunde knipa at sig Sveriges forsta
riksmasterskapstitel i PM. Finland vann lagtav-
lingen.

Arrangdren Cirrus vill tacka alla som bidragit till
att tavlingen blev sa bra - inte minst Paap Kolar
som fungerade som mentor at arrangdrerna.

Cirrus malsattningen med Swedish Open
Paramotor Competition var att lagga grunden
for bade ett regelverk och tavlingsgrenar, men
ocksa att skapa en tradition dar arrangorsskapet
kan férdelas pa olika klubbar i Sverige vid varje
masterskap.

Pa sa satt kan erfarenheterna spridas och bana
vdg for att tavlingar kan hallas kontinuerligt. Ett
fardigt regelverk, tavlingsgrenar samt all doku-
mentation som behdvs for att arrangera nédsta
ars tavling finns nu pa plats. Kanske vill din klubb
vara med och arrangera RM 2015? Cirrus stéller
sjalvklart upp och stéttar i den man det kan
behdvas.

Efter genomfért Riksmasterskap 2015 hojs
tavlingens status till SM-niv3, vilket innebar att
den forste Svenska mastaren i PM kan koras
redan 2016.

Olof Karlsson fran Smalands Skarmflyggklubb blev
Sveriges forsta Riksmastare. Foto: Fredrik Wik




Swepoolarna

vuxenkollo i Pedro Bernardo

Att vara med i SSFFs elitsatsning Swepool later ju avancerat
pa papperet, men egentligen handlar det rdtt och slatt om
en grupp valdigt motiverade piloter som vill utvecklas
genom att tavla. Det dr bade seriost och kul pa samma
gang och de som lyckas bast blir uttagna till landslaget!

ar gick NM i spanska Pedro Bernardo, en litten somnig by inte

sa langt fran Madrid. Via nétet hade jag hittat ett hus med

utsikt over dalen. Halva kostnaden fér boendet stod Swepool

men framforallt var det guidning och retrieve som sponsrades
av SSFF under traningsveckan infér NM.

Landslagsledaren tillika TK-ordférande Jenny Persson héll ihop
skocken och den lokala guiden Daniel Crespo hade koll pd vader
och tasks. Till vardags jobbar han och hans fru med deras tidning
Ojovolador.

Morgonen bérjade med en springtur fér mig, det lugnar nerverna
och ger dven en kdnsla vad luften ar pa for humor. Sedan boérjade
trangseln i koket nar ett dussin skarmflygpiloter ska gora frukost.
Traktens honor fick slita hart for att forse oss med omeletter varje
morgon. Det ar en skon kansla att bo ihop sa manga under samma
tak, som ett vuxenkollo dar alla &r lika nordigt intresserade av skdrm-
flygning. Men helt friktionsfritt r det ju inte och det gar ju inte att
sticka under stol med att den hér sporten innehaller en del prestige
som marks tydligast nar det gatt daligt fér nagon. Da brukar det bli
lite tystare.

Att bo ihop ar en sak men att flyga ihop i grupp @r en drém som
nog bara norrmannen klarar av att leva upp till. Daniel satte relativt
enkla tasks och férutom toppiloterna spreds vi andra som agnar
med vinden. Mycket handlade om att hantera de olika vindrikt-
ningarna som radde i dalen. En ldrdom blev att ga mer upp mot
vinden for att ta en TP och sedan falla av istdllet for att ga rakt pa.
Det larde jag mig den harda vdgen efter att ha bombat i motvind
med 200 meter kvar till turnpoint.

Nar alla plockats upp och korts hem blev det genomgang dér Jenny
fokuserade pa det positiva. Reglerna for vara personliga reogérelser
var enkla: vad hade man gjort bra under dagen och vad kan man
gora batttre nasta gang. Hade man misslyckats helt fanns dven
mojlighet att sta dver debriefingen en géng.

Oavsett hur dagen hade gatt for mig personligen var det valdigt
givande att lyssna till de andra piloternas tankar kring deras presta-
tioner. Skdarmflygning handlar ju om sa@ manga sma snabba beslut
som i slutdndan avgor om man kommer i mal eller inte. Att flyga
med tavlingspiloter i Swepool en vecka bidrar garanterat till att
man kommer i mal oftare!

fter en mycket larorik trdningsvecka tog sedan NM vid
och byn fylldes med piloter. Prognosen var lysande
sandr som pa ett brutalt askvader som sprackte himlen
Over Pedro en natt och slog ut internet.

Arets arrangér var Mads Syndergaard och &tminstone svenskarna
har ju haft en del synpunkter pa hans tidigare tavlingar — sé avenii ar.
Nordic Open é&r ju ténkt att vara en friendly competition, men Mads
brukar foredra lite tuffare tag. | ar satt Jenny Persson och Magnus
Eriksson i taskcommitee vilket la ribban pa en rimligare niva.

Samtidigt var det val den &vriga organisationen som var mest
problematiskt - livetrackers som inte fungerad, inga kartor och
en retrieve som oftast var helt katastrofal for de som inte nddde
mal. Vivar madnga som ibland kom hem sa sent att det bara var att
stupa i séng for att orka med nésta tavlingsdag.

Hursom, vadret var riktigt bra, Pedro ar ett valdigt fint flygstalle
och vi slapp allvarliga olyckor sa NM 2014 blev dnda véldigt lyckat.

Ar du ocksé intresserad att vara med i Swepool och utveckla din
flygning genom organiserad tavlingstraning sa gar anséknings-
tiden ut den 16 november. Blanketten finns pa SSFFs hemsida.

Pa nasta uppslag skriver Swepoolarn och nyss uttagne landslags-
piloten Rasmus Persson om sina upplevelser under NM i Spanien.




PA PALLEN

- bakom glajjorna pa
en kaxig skaning
anga skulle nog beskriva mig som en kaxig skaning

- med talang. Jag instdmmer delvis. Omgivningen
gor mig kaxig, men efter tio ar inom sporten varav

sju i tavlingssammanhang sa ar jag mer 6dmjuk nu
an vad jag var nér jag borjade. Dels for jag sjalv vet hur det kdnns
att gora daéliga resultat och inte na sina forvantningar, dels for att
jag liksom de flesta andra vill bli bemott pa ett 6dmjukt satt nar det
inte gar som man har tankt sig.

Gruppdynamik ar valdigt viktigt om man bor alla samlade i ett
hus som vi gjorde under NM.

Med manga personer under samma tak galler det att kanna av
omgivningen och anpassa sig - tona ned sig en aning om man
kdnner att ndgon haft en dalig dag. Men det viktigaste &r att man
arrak med vad man férvantar sig av andra for att slippa kontroverser.

Elitsatsningen Swepool ar inget undantag. En del tycker inte
om andra och en del uppfor sig barnsligt. Jag sjalv kan bli tvér och
markbart motstravig nér jag kdnner mig forbisedd eller rent av
overkord.

NM i Pedro Bernardo i Spanien var min foérsta gang pa pallen. Jag
var dven yngst pa den svenska medaljpallen med mina 27 ar. Vagen
hit borjade egentligen redan varen 2013, efter ett ar med véldigt lite
flygning kopte jag ny tavlingsskarm. Skarmen provade jag forsta
gangen i riktigt termiska forhallande pa traningsveckan innan NM i
Vaga forra aret. Eftersom jag inte flugit den innan i sadana forhal-
landen blev jag skramd av kanslan att flyga en skdarm med sa hogt
sidoférhdllande ndgonstans mellan 7.7 och 7.8.

Sé jag valde att istdllet flyga min gamla skarm under tavlingen.
Resultatet efter ett ar utan flygning blev en 40:de plats totalt. Alltsa
inte lysande.

Under vintersasongen reste jag till Indonesien for tavling, sedan
till Mexiko for tva veckors traning och Argentina for att géra min
forsta PWC.

Med 60 timmar termik, nya erfarenheter och ytterligare en vecka
av tréning med Swepool innan tévlingen sa kdnde jag mig mer redo
an nagonsin.

M 2014 blir ur flygsynpunkt riktigt bra med sju tasks
av sju mojliga. Fast ur min synpunkt blir den svajjig.
Att tavla inom XC-flygning handlar mycket om att
ha en hog lagstaniva. Att vara jamn och standigt
leverera jamna resultat ar viktigare dn att vinna enskilda tasks.
Forsta dagen bombar jag ut efter ett daligt vagval efter sista
punkten. Sa tavlingen borjar inte bra och jag kdnner markbart att
pressen pa mig sjalv blivit hogre. Kdnner mig inte alls n6jd resten
av dagen men blir ldmnad ifred i huset. Det kdnns bra. Jag behover

tanka igenom min strategi fér nastkommande dagar. Eftersom jag
gjort daligt ifran mig forsta dagen har jag inte rad att géra bort mig
pa ndgon mer task.

Resultatet fér andra dagen ar heller inte lysande, fast béattre. Efter
att missat att kolla pa instrumenten sa blir jag tvungen att flyga till-
baka tva kilometer for att ta en punkt. Forlorar tid och blir tvungen
att flyga ikapp sa mycket som mojligt.

For mig ar piloter som ligger framfér mig i banan hjalpmedel,
mina vagvisare. Ligger de ldgre an jag sa ar det mojliga vagval. Sa
ar min taktik nar jag ligger efter och ska ta mig snabbt fram.

Tredje dagen gar det béttre och kommer ikapp delar av ledar-
gruppen. Har far jag en hel del hjélp av Mats Eliasson genom att
flyga ihop med honom fram till sista benet mot mal. Kommer dock
in pa tolfte plats.

Dag fyra kan sammanfattas med tre ord: tur, talmodighet och
eftertdnksamhet. Laga raddningar och lagflygning préaglar dagen.
Tappar ledarklungan och &r tvungen att tanka om strategin ett par
ganger. Nér jag val hamnar sjélv ar jag tvungen att flyga saktare for
att inte forlora hojd. Sedan har jag tur och hinner ikapp ledargrup-
pen igen. Att bli attonde pilot i mal ser jag som en framgang.

Foto: Ida Cronvall

Nu har mer &n halva veckan gatt och formen visar sig, femte dagen
blir en paminnelse om att det kan vanda snabbt. Under ett forsok
att fa ett sa bra utgangsldge som mojligt ger jag mig in pa lasidan
av en bergskamm. Det &r véldigt turbulent och ett inslag ar snart
ett faktum. Skarmen kommer ut igen utan krav att efter snabba re-
aktioner i ratt tid. Terrangen ar definitivt inte ndgot stélle att krascha
pa och sjalvfortroendet och koncentrationen pa tasken blir lidande.
Lyckades sld undan handelsen under resterande del av dagen men
en sadan upplevelse finns kvar ett tag i minnet.

Brak med en annan pilot pa take off r inget jag rekommenderar,
det kan ge adrenalinpaslag, stress och stér koncentrationen. Sa
bérjar sjatte dagens flygning och med gérdagen kvar i huvudet
var detta inget jag behdvde. Men kaxigheten later sig inte kuvas
och det blir en del ordvéaxling. Sedan tar det lang tid att hitta fokus
igen. Att komma i mal ar viktigast sa jag far bita ihop och dra mig
runt banan

fter sex tasks pa lika manga dagar borjar man bli ganska
flygmatt. Nagon inom Swepool borjar kdnna att tavlingen
inte ar sa rolig langre och aven jag sjalv vill egentligen
bara fa det 6verstokat och befasta min placering.

Sa sjunde dagen kom framst till att handla om véagval. Jag gick
for rakt pa och landar kort. Men det &r manga ur tévlingstoppen
som gor det ocksa, sé ingen storre skada skedd.

Jag tar mig i mal fem dagar av sju mgjliga och ar topp tio en dag
och topp femton tre av dagarna.

Tavlingen i Spanien ar ett av mina basta resultat hittills. Jag kom
pa flortonde plats totalt och blev tredje basta svensk. Inte min basta
placering ndgonsin, men dnda min bdasta prestation!

Text: Rasmus Persson Foto: Lars M Falkenstrom
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- Gammal skarmflygare skolar om sig

Efter tjugo ar som skdrmflygpilot, sittande med fotterna forst,
kdnns det nu som ldge att vanda pa sig och prova nagot annat. Sa
svaret var givet nar min son Linus ringde i somras och fragade om
jag ville hdanga med pa en hangflygkurs.

Linus Bodén och Johan Malmberg som ocksa &r skarmflygare
sedan lange, hade redan bestamt sig for en grundkurs med instruk-
térerna Janne Dersjo och Mats Johansson.

Jag hade sjalv en ganska klar bild av hur kursen skulle se ut, det
var namligen inte forsta gangen jag hangde under en vinge, sa jag
visste ungefar hur det funkade.

Nu var det i och for sig 40 ar sedan sist, sa riktigt lika smidig och
snabb dr jag kanske inte ldngre, men nastan, eller for att anvanda ett
slitet uttryck "hur svart kan det dar vara?” med sa mycket erfarenhet
som jag redan har.

Efter dagens slit i backen kom
beléningen fran Tenstatoppen.

Men jag blev pldgsamt pdmind om att benen faktiskt inte orkar
springa riktigt lika fort langre och traningsvarken som da gick éver
efter tva dagar nu satt kvar i benen en hel vecka.

Jag kan ocksa erkdnna att det satte sig en liten men gnagande
mental sparr i skallen mot att springa igang nagot som sa full-
standigt saknar motstand och flyger fram med tokhdog fart jam-
fort med en flygskdarm eller en gammal Rogallo.

Sa kursen fortskred i ndgot makligare tempo &n forra gdngen pa
70-talet, da vi gatt ihop nagra flygglada och kopt oss en Rogallo-
vinge. Vi larde oss "flyga” pa en l6rdag och fick licensen i Johanne-
lundsbacken redan pa séndagen.

Idag ar sdkerhetstanket mer utvecklat och kursen betydligt
grundligare och tar darfér mycket langre tid an den gjorde da. Men
det &r ju helt i sin ordning, sdkerheten framfor allt!

Ovan: Janne Dersjo visar Linus hur en svang ska se ut. T.v: Linus Bodén, Anders Eklind, Mats Johansson, Daniel Eriksson, Janne Dersjo, Saman Taher,
Johan Malmberg férbereder sig for luftfard. T.h: Det blev Ianga dagar i backen tills solen gatt ned och teorilektion i pannlampans sken.

Nu kanske nagon fragar sig varfor vi kom pa idén med att ga fran
skarmflyg till hdngflyg, sa jag skickade fragan vidare till Linus och
Johan och det visade sig att vi var ganska eniga om orsaken.

Anda sedan vi bérjade skarmflyga hade vi alla tre gétt och sneglat
pa hangflyget, men det hade liksom helt enkelt inte blivit av.

Flygstéllningen &r ju helt klart mycket franare, liggande och mer
aerodynamisk. Likt Stalmannen glider hangflygarna fram, mycket
snabbare an vi och vilken skdarmflygare har inte kdnt sig som ett
rundningsmarke, nar hangflygarna svischar forbi.

Dessutom ar livslangden for en vinge betydligt langre an for en
skarm, over tio ar om man skoter den val.

For en gammal skdrmflygare kan det kdnnas ovant med de hoga
hastigheterna, men samtidigt ar det ju det som ar podngen. Mer
som en fagel som kan dyka och sedan kan omvandla farten till lyft.

Luftmotstandet &r ju som bekant flygprestandans vérsta fiende
och maste bekdmpas, darfor har vi nu anslutit oss till hdngflygets
motstandsrorelse och tanker i fortsattningen mest flyga pa mage
under en snabb begagnad vinge. Ibland kommer jag dven i fortsatt-
ningen att spanna av, luta mig tillbaka och ta en tur under trasan.

For aven Stalmannen vill flyga sittande ibland.

Visom gér den har hangflygkursen och ar uppvéxta inom skarm-
flyget dr makta imponerade av instruktérerna Janne Dersjé och
Mats Johansson som mer dn en gang &kte fran bade Orebro och
Vésteras till Stockholm for att skola oss. De har drivit pa oss nar vi
slokat och nar vi inte orkat langre. De har till och med burit upp
vingarna at oss nar motlutet pa Granholmstoppen sugit musten ur
oss. Deras stora tdlamod och Jannes starka kaffe utan gradde har
satt guldkant pa skolningen! Text och bild: Anders Eklind
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| huvudet pa en:

SKARMFLYG-
RESELEDARE

Idag, efter snart 20 ar av anordnande av skarmflygresor
kan det vara dags for en liten halvvags-reflektion...

Innan jag pa heltid borjade jobba med skarmflygning
var jag reseledare och platschef runt medelhavet och i
Alperna. Passionen for skarmflygning boérjade i Alperna
nér jag fick se skarmflygare dar och insag att "Det dar
maste jag gora”... och jag blev helt sald.

1993 blev jag anstilld p& Aventyrscenter (som jag tog dver 2006)
och 1994 anordnade jag den forsta skarmflygsresan. Jag élskar att
resa, fick det med modersmjolken tror jag och att nu kunna kom-
binera skarmflygning med resor var rena vinstlotten. Den forsta
resan gick till Spanien och med aren har resmalen bara blivit fler
och det ar fortfarande lika roligt!

Genom aren har jag haft manga duktiga elever och nagra har
statt ut lite mer dn andra som deltar i de stora internationella tav-
lingarna. Pa 90-talet var det manga adrenalinpundare som bérjade
och av dem sa var det manga som blev véldigt skickliga piloter om
de inte kraschade for hart...

Nu for tiden s &r det ett mer genomtéankt beslut att skarmflyga
och dagens skarmar gor att fler piloter blir kvar i sporten.

Flyga eller inte flyga. Genom aren har det funnits ménga som, i
sin iver att flyga, nog skulle kunnat ténka sig kasta sig ut utan skarm

om ndgon sagt att det kanske funkar och lika manga som varit raka
motsatsen.

Det som kravs av mig dr att ha koll pa vilka som &r vad. Jag gar runt
och pratar och kénner av hur de kdnner for att starta. Kanske maste
man peppa eller forklara varfor det inte ar lampligt att starta. Det
galler mest oerfarna piloter. Fér de mer erfarna brukar det racka med
att sdga "Ni kan flyga men jag skulle inte gora det”. De flesta veta att
jag alltid vill flyga om det gar... och da avstar de.

Att "grounda” piloter. Nar det begav sig i begynnelsen var det
inte helt ovanligt att vad som hande kvallen fore kunde vara ett
skal till att inte tillata enskilda piloter att starta. Avsaknad av insikt
om lampligheten i att "partaja” tills transporten gar pa morgonen
ar ett minne blott. Att vara skarpt ndr man flyger ar ju inte oviktigt
precis, bade for sin egen och andras skull. Numera &r piloter mer
malinriktade pa flygning eller "groundar” sig sjdlva. Den som rakar
ha glomt sin hjalm forstar sjalv vad som galler da. Spanning i lite
lagom doser &r det basta.

Det som styr "grounding” idag ar mer yttre forhdllanden som
hard vind, stark termik, dalig markhantering pa liten/brant/svar
startplats eller en for liten landningsplats i forhallande till erfarenhet.

Basta flygstallet. Av alla linder jag flugit i 4r det Sydafrika som
star ut. Sydafrika har allt! Underbara flygstallen, naturen, maten
och inte minst fantastiska kringaktiviteter som till exempel bungy-
jump, strutsridning och helikopterflygning. Annars kan det vara

bra var som helst bara man far ett fint flyg. Det kan vara ett solned-
gangsflyg pa Rortangen eller vinschfiltet likaval som ndgot mer
exotiskt stalle.

Varfor aka med pa en anordnad resa? Som nybérjare far
man massor av erfarenhet eftersom det oftast ar en harlig gemen-
skap pa resorna med manga duktiga piloter som man kan lara sig
mycket av. Resendrerna behover inte kunna omradet utan det ar
bara att satta sig i bilen och folja med till basta flygstallet for dagen.
Inte heller behover de tdnka pa vem som ska ta ner bilen till land-
ningen... vilket ibland &r tur nér det kanske inte lyfter som det var
tankt.

Att dka pa organiserad resa ar mer eller mindre som att aka
pa skarmflygcharter med flyg fran Skandinavien, transporter pa
orten, boende, guidning, svensk instruktor, som ger méjlighet
till uppgradering av licensen. | all den man det & majligt, &r det
flygning som géller men om védrets makter inte & med &ar det
reseledarens uppgift att ha nagon alternativ aktivitet i bakfickan
som kan vara minst lika roligt och spannande.

Full fart framat Det har varit fantastiska &r fram till idag och jag
ser fram emot de kommande aren med spanning och férvantan.
Jag hoppas kunna fortsatta med skarmflygningen och resorna
lange till. Det finns manga spannande resmal som jag funderar
kring idag. Sydamerika skulle vara spannande, nya stdllen i Asien
ar ocksa alternativ som jag vill utforska — varlden ligger 6ppen.
Genom aren har manga piloter blivit riktiga “stammisar” pa mina
resor och det &r jag valdigt glad och tacksam for da det ar ett
fantastiskt kvitto pa att det jag star fér och gor ar uppskattat. Att
det ocksa ar sa manga "nykomlingar” &r riktigt roligt ocksa och
detdrinte bara de erfarna piloterna som har nagot att ge utan det
fungerar dven at andra hallet.

Vi ses pa faltet, berget eller i luften! Peder Dyrssen




Pal Hammar Rogngy drar till med en Infinite tumble 6ver Draklanda.

Absolut
OV

L

Pal och Emil flyger fran taket pa Voss kulturhus. Foto: Steffen Kirschner

- Nordiska mastaren om svenska akrosasongen

Mycket har hént sen Fredrik Gustavsson i Are fick hit Mike
Kiing for att flyga show och lara nagra svenska piloter
att flyga akro med skdarm back in the days i pa borjan av
2000-talet. | Norge hade man pa samma tid etablerat ett
landslag, fatt i gang en Norge Cup i akro och dven ordnat
Norgemasterskap.

S& nir jag nagra fa ar senare flyttade till Are ville jag gérna att
Sverige som redan hade flera duktiga piloter dven skulle fa igang
tavlingsverksamhet. 2006 organiserade min fru Pernilla Hammar
Rogney och jag Sveriges forsta Riksméasterskap och sedan dess har
det hallits officiella SM ndstan varje ar efter det.

Och nu 2014 har vi ett etablerat landslag, SM (ndstan) varje ar och
fler akro- och freestylepiloter &n nagonsin. Som tur &r sa har alltfler
skarmflygpiloter upptackt att man inte maste vara totalt galen for
att vilja géra héga wingovers eller for att man vill lara sig SAT.

Titta pd vérldens bésta XC piloter! Ar det fortfarande ndgon som
inte tror att dessa dven kan flyga akro? Seiko Fukouka, vinnare av EM i
XC 2014, tavlade i Acro World Cup i mdnga ar innan hon bérjade med
XC. Chrigel Maurer, kdnd som tidernas basta XC-pilot, hade ett tag
varldsrekord i Infinite tumble med 210 varv och var dven i ar med i
Schweiziska masterskapen i akro (han vann dock inte denna gang).

Vad har vi svenskar gjort denna sdasong da?

Det svenska landslaget bestod i ar av fem piloter - jag sjalv, Emil
Selin, Mikael Kjellman, Martin Kjellman och Martine Eng. Tyvarr alla
fran samma klubb - Areklubben. Detta da flera av Sveriges basta

akropiloter har valt att inte tavla. Men sa &r det i alla grenar inom
skarmflygning. Nagra vill friflyga, andra vill tavla. Och nér det galler
akroflygning med skirm ar nog Aremiljon den mest limpliga an
sa lange.

Vi borjade sdsongen med Ekstremsportveko i Voss. | ar hittade
deingen som ville arrangera en riktig akrotavling, men vi svenskar
gjorde oss synliga anda. Bland annat genom att Ballong-Mikkel
och Otto tog med sig Martine Eng fran landslaget tillsammans med
norskan Guri Malla Norheim Storeide for att hoppa ut fran en varm-
luftballong "head first” med skdarmen hdangande under i rosett.
Tekniken kallas "rollover” och vi dr ganska sdkra pa att Guri och
Martine ar tva av de tre enda tjejer i varlden som har testat detta.
Videon finns saklart pa Vimeo.

BULAboys — dvs jag och Emil — forsokte hela veckan oss pa med olika
stunts och konstigheter for attimponera. Och i Voss racker det inte
med vanlig akroflyging om man skall synas. Vi balanserade pa nya
kulturhuset, vi flog syncro med 44 meter langa strutar bakom oss,
flog tandem med en full size kossa i glasfiber, droppades fran heli-
kopter inklusive D-bag frdn egen akroskdrm. Ocksa det finns pa
natet pa BULAboysbloggen.

Jag har sjalv aldrig fattat varfor sa fa svenska skarmflygare hittar
vdgen till Ekstremsportveko. Men i ar var i alla fall Emil, Martine,
Kajsa, Mikael, Fredrik H, Johanna H, Pernilla och jag dér i det svenska
akroldgret pa campingen. Vi kunde njuta av bra musik och fest i
konserttaltet pa kvillen, helikopterlyft till ndrmsta hdgsta berg, en
massa flygning, titta pa "dagens video” med innehall fran alla olika
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Overst: Pal och Emil balanserar pé landingen pa Voss. Foto: Runar Halling

Ovan: Vara svenska mastare i akro - 1:a Martine Eng, 2:a Johanna Hamne,
3:a Linda Kits, 1:a Pal Hammar Rogney, 2:a Emil Selin och 3:a Mikael Kjellman.
T.h: Pal balanserar pa taket pa Voss kulturhus. Foto:Steffen Kirschner

grenar som BASE, fallskdrmshoppning, klattring, kajak,
skarmflyg, speedflying, kite, freeskiing, downhillcykel och
massa coola stunts.

Min absoluta favorit ar akropiloten Francois Ragolski
som dyker upp pa duken (dagens video) och laser lokal-
tidningen samtidigt som han flyger i Infinite tumble.

Efter en fantastisk resa till Voss och ndgra veckor hemma
var det Nordiska Masterskapen i Bygland i Norge som
lockade. Men d@nda med en aning skepsis. Eller motvilja
kanske passar battre in pa situationen. Arrangéren hade
missat att skicka in ansékan om FAI cat2 i tid, s tavlingen
skulle inte ge ndgra rankingpoang. Men efter lite diskus-
sion hoppade dnda jag och Emil i bilen fér en resa pa 200
mil tur och retur pa smala och langsamma norska végar.
Aven svenskan Johanna Hamne tog sig till Bygland fér att
delta i sin allra forsta akrotavling. Men hon var bekvam
och flog till Norge.

Det var vart den langa resan — efter tre dagar kunde vi
aka hem med guld och silver i fickan. Jag pa forsta plats och
Emil tvaa i Nordiska Masterskapen Akro Paragliding.

Tvé veckor senare var det SM i akro hemma i Are. Och
vi hade lamnat ansokan till FAI i tid. Men vi fick en dalig
prognos som tyvarr visade sig stamma. Tva omgangar var
allt vi fick till. Men tva bra omgangar blev det. For att en
tavling ska ge rankingpodng, maste den vara 6ppen for
alla. Och dér kom den roliga men ocksa den irriterande
Overraskningen i form av nordmannen Lars Gjelten som
klamde sig in mellan min forsta plats och Emils tredje.
Men bara svenska piloter kan fa SM-medaljer, sa guldet
till mig, silver till Emil, och brons till... tamtaram... Mikael
Kjellman!

Och for forsta gangen. Att vara tjej i akro-SM innebar
inte automatisk att man fick medalj. Fem tjejer var med
varav fyra var svenska. Grattis Martine Eng till guld, silver
gick till Johanna Hamne och Linda Kits fick brons.

For de flesta var detta slutet pa den seridsa biten av
akrosdasongen, men jag och Emil hade ett uppdrag till. Att
flyga pa Coupe Icare som en del av U-Turn acro team. Men
det far ni lasa mer om senare i bloggen ;)

Vad kan vi da gora for att locka till oss flera akropiloter
till tavlingarna? Det blir SM i Are i augusti 2015 ocksa. A
jag vet ni finns darute i skarmflygsverige. Komsi... komsi...

Text: Pal Hammar Rognay

Lankar:

Martine och Guri - rollover: vimeo.com/106322367
BULAboys (Pal och Emil) blogg och video:
bulaboys.com

Blogg fran Nordiska: bulaboys.com/nordic-
championships-2014-in-bygland-norway/
Ekstremsportveko: ekstremsportveko.com

SM akro: challenge.downteam.com
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HANG BAST!

Sascha Burkhardt jamfér de senaste I6sningarna pa hur
upphangningen av din paramotor kan se ut.

Né&r PM utvecklades fanns det egentligen bara en typ av upphéangning:
valdigt hog och i princip helt stel. Jamforelsevis hade friflygarna redan
experimenterat med olika ikrokningspunkter i aratal.

a tidigt som 1986 hade Xavier Remond utvecklat en "styr-
sele”. De framre och bakre barremmarna kunde rora sig
fritt som en forlangning av sittbradan. Piloten kunde pa sa
satt viktstyra at vanster och hdger, men dven framat och
bakdt genom att anfallsvinkeln pdverkades. Inte helt ovantat blev
selen valdigt instabil och fick snart rykte om sig att vara farlig ocksa.

Redan tva ar senare gick utvecklingen av selar i motsatt riktning,
med inférandet av korsande remmar. Upphovsmannen Laurent de
Kalbermatten ville forhindra att hans Genair-skarm gick in i spiral
efter assymetriska inslag. Darfor satte han diagonala remmar tvérs-
over selen. Den héar X-formade konstruktionen medférde att nar
pilotens tyngd hdngde Over pa vénstra sidan av sittbradan sa for-
delades vikten dven 6ver pa den hogra sidan.

Sedan dess har dessa “sdakerhetsbalten” haft sin givna plats inom
skarmflygningen, sérskilt hos nybdrjare men dven hos andra piloter.

Nackdelen &r dock att viktstyrningen forsamras vasentligt lik-
som kontakten med skdrmens rorelser, sa systemet ar inte alls lika
populdrt ldngre.

M-piloterna anvander sig av liknade system pa vissa
paramotorer. En del riggar med hoga infastnings-
punkter och stela armar har korsgaende remmar for
att kompensera for motorns vridmoment.

Samtidigt forsoker tillverkarna hela tiden skapa system med
allt battre viktstyrningegenskaper. Det beror delvis pa att manga
PM-piloter kommer fran skarmflygning utan motor och som darfor
vill ha kvar samma kansla och kontakt med skarmen, men ocksa for
att det gor paramotorflygningen roligare och ger mer precision.

LA En bra kompromiss, som
J anvands av flera tillverkare.
Mediumhoga rorliga armar

[ / med infastningspunkter for

i J karbinerna som sitter fast

e med en kort rem. U-formen
7 / ar nodvandig eftersom fast-
punkterna i bararmarna ar i

ho6jd med brostet och piloten

maste ha plats att kunna rora

armarna. Har ses Adventure

XRace som erbjuder bade

viktstyrning och stabilitet.

Ett lyckat mellanting!

Text: Sascha Burkhardt

Svensk overs: Lars M Falkenstrom
Granskning: Pelle Linnstrand
Foto: Véronique Burkhardt

Det finns dtminstone tre sétt for tillverkarna att 6ka viktstyrnings-
férmagan:

1. Sénkning av infastningspunkterna. Ju ldgre ikrokning i selen ju
mer utrymme for viktstyrning. Redan ett tiotal cm gor stor skillnad.

2. Gora sittbradan bredare eller 6ka avstandet mellan barremmarna.
Det hdr paminner mycket om friflyget, dar 6kningen fran 42 cm till
46 cm pa bréstremmen ger mycket battre feedback och styregen-
skaper. Men effekten pa en paramotor ar ofta betydligt mindre.

3. Rorliga ledarmar. Om armarna inte ar fixerade, men infdstnings-
punkterna kan roteras nedat sa kan piloten utnyttja viktstyrningen
betydligt effektivare

en som borjade med rorliga bararmar var PAP. Pl6tsligt
blev det mgjligt att anvdnda viktstyrning ndsta lika
mycket som vid friflygning. Mathieu Rouanet borjade
flyga akro med det hdr systemet av just den anled-
ningen. Men vissa piloter ansdg att systemet var alltfor kansligt och
gav for mycket feedback till piloten vid flygning i turbulent luft.

Manga tillverkare har nojt sig med att ta fram paramotorer med
laga infastningspunkter, eftersom det i sig sjalv 6kar bade handling
och precision vésentligt.

Andra har letat efter kompromisslésningar som anvéander en
kombination av tekniker. Till exempel Nirvana Instinct har sma
rérliga armar som 6kar viktstyrningsférmagan, men ikrokningen
sitter anda forhallandevis hogt upp pa axelremmarna.

19



Schnappmatic

Fresh Breeze anvander ett sofisti-
kerat system i sin Schnappmatik
SportiX dar jamviktspunkten |
upphéngningssystemet  flyttas
beroende pa vinkeln.

Under starten sa pekar armen
nedat och jamviktspunkten lig-
ger inne vid ramen. Det dr nastan
samma position som for riggar
med traditionellt hoga infast-
ningspunkter. Motorns tyngd
ligger da néra pilotens rygg i en
uppratt position. Under flygning
hojs leden langst fram pa armen
vilket gor att jamviktspunkten
forflyttas alltmer bakat. Det gor
att motorns vikt hela tiden balans-
eras upp vilket ger en valdigt
komfortabel sittposition. Enligt
Fresh Breeze kan jamviktspunk-
ten alltid raknas ut genom att dra
tankta linjer genom héavstangs-
mekanismen och se var de mots.
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Manoverférmagan hanger inte enbart pa dessa tre faktorer namnda
ovan. Hur motorn sitter ihop med selen och bararmarna paverkar
ocksa kdnslan i ekipaget paramotor/skdarm i sin helhet. PAPs system
med laga, rorliga bararmar kan t.ex. stabiliseras ndgot genom att
piloten drar &t bréstremmen och de andra justeringsmojligheterna.

n annan bidragande faktor ar placeringen av motorns

tyngdpunkt i paramotorn. Den sitter alltid lagre an upp-

hangningspunkterna, men avstandet mellan upphang-

ningspunkterna och tyngdpunkten varierar mellan olika
tillverkare, vilket paverkar stabiliteten. En lagt placerad brénsletank
till exempel, som &r full med bensin, flyttar tyngpunkten nedat.

En annan faktor som paverkar flygkdnsla och handling, dock
enbart under acceleration, ar propelleraxelns position/tryckkraft-
centrum i forhallande till upphédngningspunkterna. Om tryck-
kraftcentrum sitter lagre dn upphangningspunkterna sa trycks
piloten upp mot himlen vid gaspadrag. Om propelleraxeln sitter i
samma niva sa blir paverkan neutral oavsett gaspadrag.

Den genomgdende trenden gar tvekldst mot mer skdrmkontroll
genom viktstyrning, men med en viktstyrning som ar begransad.
Aven om man enbart flyger i helt lugn luft, s& vill man dnda ha en
viss stabilitet for att gora starterna enklare och sdkrare.

Dessutom, ju kansligare system desto mer padverkas skarmen av
motorns vridmoment under accelleration.

Anordningar for att motverka paverkan av motorns vridmoment
med hjalp av stag eller tvdrgdende remmar minskar mandverfor-
magan, fast bara pa ena sidan. Som vanligt, allting handlar om
kompromisser!

1. Ett modernt upphidngningssystem med rorliga stag.
Motorn fran FTR Rassman lampar sig for de mer sportiga piloterna.
| ett test utfort av tyska Paramotor magazine ansag man att para-
motorn ar for instabil for nyborjare, vilket ar vanligt for manga
system av den har typen.

Med fler stoédremmar kan tillverkaren 6ka stabiliteten utan att
andra paramotorns geometri. Att ldagga marke till har ar att stagen ar
placerade lagre an propelleraxeln. Med vissa paramotorer av den har
typen trycks buren mot pilotens hjalm vid full gas.

Att spanna bréstremmen kan ocksa paverka manoverférmagan.
Aven till exempel PAP anvinder sig av ett ABS-system i sin rigg sa att
den kan goras stabilare genom att dra at bréstremmen.

2. Relativt héga infastningspunkter hos Nirvana. Det hir
systemet liknar tidigare Adventure-paramotorer. Barremmarna
krokar i axelremmarna. Med det har systemet trycker motorn mot
piloten som i sin tur dverfor trycket till baremmarna/karbinerna, i
motsats till paramotorer med bararmar, som i figur 1, dar trycket
overfors direkt till barremmarna.

Med Nirvana Instinct, som pa den har bilden, har langre tryck-
stanger byggts ini selen vilket ger en viss mojlighet till viktstyrning.
Det ger en upphdngning av medelkaraktar. Ett liten nackdel med
det hdr systemet ar att om piloten inte har dragit at remmarna ratt
kan motorn vrida sig pa ett obehagligt satt under acceleration,
speciellt vid start vilket i sin tur kan leda till riser twists.

3. Upphingningssystemet fran Fresh Breeze Thorix (se
faktaruta om Schnappmatik) ar en valdigt bra kompromiss mellan
manoverférmaga och stabilitet, dven for nyborjare. Fresh Breeze
séljer nu de flesta av sina motorer med det hér infastningssystemet.

Anledningen till att man utvecklade det har konceptet var att
man ville ha laga fastpunkter fast utan nackdelarna. | vart test kunde
vi bekrafta hur stor skillnad det har systemet gor.

Under start sa ger den har upphangningen hég stabilitet vilket
gor det enkelt for piloten att springa rakt fram och sa fort piloten
satter sig sa flyttar sig motorn bakat och ger da paramotorn mer
kontroll och komfort.

Att andra pa brostremmen paverkar inte stabiliteten namnvart.
Liksom andra system med laga fastpunkter ar fotpinnen utformad
for att underlatta forflyttningen till sittande position.

4. Det laga komfortstag-systemet fran Fresh Breeze. Deras
ursprungliga konstruktionen hade infastningspunkterna I6st mon-
terade ovanfor pilotens axlar, vilket i princip omdjligjorde viktstyr-
ning. Daremot kunde motorn kopplas bort vid brand. For fem ar
sedan byggde de till det laga bararmssystemet, vilket blev en mini-
revolution. Komfortstagen blev den nya uppfinningen och det
forsta steget mot lagre infastningspunkter. Stagen ér fixerade i en
fast vinkel men kan rotera fritt. Pa sa satt 6verfor stagen mycket av
tryckkraften direkt till barremmarna/karbinerna istéllet for genom
piloten vilket ger en mer komfortabel flygning. Ddremot forbattrar
inte det har systemet viktstyrningsférmagan, med det var inte heller
malsattningen for designern Markus Miiller.
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1. Fly Products har tagit fram tre olika system
till sina paramotorer. Konvertering &r relativt
enkelt, sa allteftersom piloten utvecklas finns
mojligheten att byta upp sig till kdnsligare
system. Har ar paramotorn forsedd med bade
medelhdg inféstning och rorliga armar med
lagre infastning, sa att du kan se skillnaden.
Med de medelhdga armarna ser man att
karbinerna sitter betydligt hogre och att
armarna sitter hogre an de roérliga undre
armarna. Armarna till de lagre placerade
upphdngningssystemet ar rorliga medan de
pa medelhdg infdstning &r fasta, atminstone
vertikalt. Det finns visst utrymme for rérelser
i sidled vilket i huvudsak paverkar komforten.

2. PAPs ursprungliga rorliga armar. Det finns
fyra olika upphédngningspunkter sa piloten
kan gora justeringar beroende pa sin vikt.

3. Jens Rassamanns Dragonfly har en extra
anordning for att kunna forskjuta vikten
lateralt och darmed kunna kompensera for
vridmomentet. Med det hadr systemet sitter
piloten lite mer under ena sidan av skarmen
vilket medfér en mindre konstant viktstyr-
ning at det hallet.

4. Nirvanas ensidiga kryss-rem kompenserar
fér motorns vridmoment. | motsats till en la-
teral justeringsmojligheti exempel 3 kan den
har momentshammande kompensationen
anpassas efter radande flygforhallanden.

5. RSUltras High Bar-system. Det har &r ett
lampligt system for nyborjare. Det paminner
om den upphdngning som Fresh Breeze har
tagit fram och som ger piloten mojlighet
att dumpa motorn vid nodlagen. En viktig
skillnad med det har systemet ar dock att
pendelarmen ar lankad direkt i ramen.

6. RSUltras Gooseneck. Enligt David Rouanet
ardet en av de basta kompromisserna bland
de olika system som finns pa marknaden.

Upphédngningskonstruktionerna i Mini-
planes ABM-system och i Adventure Race
ar av samma typ.

Nya Adventure Race har tva inkroknings-
punkter, tunga piloter krokar in sig i de
framsta, lattare piloter krokar i sig i de bakre.

RSUltra Kangook erbjuder sex olika infastningssystem. De técker de flesta méjligheter som finns. Kangooks chef, David Roualt, ritade upp den
har skissen for att forklara skillnaderna. Den gra prickade linjen ar propellerns kraftaxel, den ligger alltid ldgre dn karbinerna. Avstandet mellan
tryckkraften och karbinerna har egentligen bara betydelse under acceleration. Om den &r lagre @n infastningen roterar motorn uppat nar
piloten ger gaspadrag. Det ér till hjalp for nyborjarna som “trycks upp mot himlen”.

Manoverférmagan med hjalp av viktstyrning paverkas mest av karbinernas position och ledarmarnas rorlighet, som ses pa den har illustra-
tionen.Om du inte anvéander ett RS Ultra-system sa ar de gamla Adventure eller Nirvana-systemen med karbiner pa axelremmarna och fixerade
eller rérliga armar i selen jamférbara med paramotorerna i den forsta eller andra kolumnen.

Fixed J-Bars or Middlehigh susp, Low, mobile, : q q q
Comfort Bars el eg PAP Swanneck High, mobile High, fix
2
MAX \
95°
Stability ++ ++ + +++ +++ +++
Simple Mounting +++ ++ + ++ + ++
Translation in set
position after take-off A T i e g T
Beginners +++ ++ + +++ +++ +++
Good pilots + + +++ ++ ++ +
Weight Shifting + ++ ++4+ ++ + +
C?r?]tger;;’;ﬁgﬁ ++ ++ + ++ ++ Ht
Used in Trikes +++ ++ + ++ +++ +++
L1 -1} | | .
Vanner for livet
Smoke

For 26 ar sedan skapade jag Velodrom, for jag var trott pa daliga
mc-brillor. Ganska snart upptackte vi hur bra de ar ocksa for flygsport.
Hemligheten ar en unik kombination av funktionsdesign och material-
val. Bekvéama brillor som skyddar dina 6gon och skarper din sikt.

Med Velodrom gula och bruna kontrastglas haller du 6gonen frascha :
under langa flyg, bade i hard sol och i svarlast gravader. Med vara
bifokala glas ser du bade horisonten och dina instrument skarpt.

Toppsaljaren just nu: Daytona, snygg valvd bage som passar aven dig

Ventura Dayglow

Daytona
Dayglow

Palermo
Nightrider

:

med extra "manlig” nasa. Corrida
Préva Velodrom och du vill Bifocal
Dayglow

aldrig flyga med andra brillor.
‘}Ii blir vanner for livet.

— T | .

Las mer pa www.velodrom.se och pa
facebook.com/velodromsportoptik
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Gustav Raberg svdvar 6ver vallmon i Kaseberga.

Hur jag tog bilden

Jag anlande rétt sent till Kdseberga en vacker forsommar-
kvall. Det var inte mycket till vind att hanga pa, men Gustav
Raberg var pa sydhanget med en elevkull. Solen stod lagt
pa himlen och vallmon blommade. Redan har ska du bérja
fingra efter kameran.

Glom inte kameran. Ha alltid med dig din kamera. Jag platar "spegel-
|6st”. Det innebadr att jag anvander en systemkamera utan spegel. Det dr en
kompromiss. Hade jag valt en stor kamera med spegel, som en Nikon eller
Canon, sa hade jag haft det optimala verktyget for att ta tjusiga bilder, men
jag hade inte haft med mig kameran lika ofta. De spegelldsa systemen tycker
jag ar perfekta for skarmflygare. Lag vikt, stort urval av objektiv, smidiga
och de tar valdigt bra bilder. Exempel pd méarken som levererar sadana har
kameror dr Olympus, Panasonic, Fuji och Sony. De tva férstnamnda delar
system, vilket gor att det finns storst utbud av objektiv till dessa tva.

Fotomodellen. Anvind en bra fotomodell. Modellen behéver inte vara
snygg, men tre kriterier bor uppfyllas av en skarmflygarmodell. Personen
flyger pa ett satt som du kan férutspa och lyder pa glada tillrop. Hen har en
snygg skarm och &r kladd i fargglada kldader. Det ar svarare att ta en tjusig
bild p& ndgon i svart jacka och mérkbla skarm. Annu vérre r det pa vintern.
Det ar riktigt svart att ta en lacker bild pa nagon i gra klader i en skidbacke.

Vidvinkel ger finaste landskapet. Kép en bra vidvinkellins. Landskaps-
bilder blir nastan alltid finast med mycket vidvinkel. En positiv bieffekt av en
vidvinkel ar att du automatiskt far ett relativt Iangt skarpedjup. Det innebar att
du inte behover satta skarpan perfekt. For att fa till en riktigt bra skarmflygar-
bild med vidvinkel, krdvs dock ytterligare en sak och det ar lite krangligare.

Be dem flyga nédra - med vajningsplikt. Placera kameran nira den du
ska plata. Pa ett hang ar det inte sa svart om du sjalv star pa backen. Det ar
bara att vanta. Stall skarpan och forbered utsnittet och sedan ar det bara att
rassla pa med bilder nar skdarmen kommer i den position dar du vill ha den.
Flyger du fran berg sa ar det har svarare, men med planering sa funkar samma
regel har. Se till att snacka med dina fotomodeller innan ni ar i luften. Jag
brukar be folk flyga s& nara de vagar och forklara att de ar ansvariga for att
vdja, eftersom jag har fullt upp med att fotografera.

Bilden &r tagen enligt féljande: Olympus OM-D E-M5.
Panasonic 7-14 mm vidvinkelzoom.
Blandarautomatik med blandare 5.6.

Slutartid 1/320 sekund. Brannvidd 7 mm. ISO 200.

NAMN: David Bengtsson
BOR: Saalbach-Hinterglemm, Osterrike
YRKE: Investerare - med familjeforetag
HOBBY: Gillar att flyga allt fran
7 till 41 kvadrat
PROFFSEGENSKAP: Foto

KOLLA: 500px.com/duelago



10-ARS JUBILEUM

Flyglager
1 VAGA

Vissa har tur! Som nyklackta piloter lyckades vi pricka in
annu en toppenresa med Skarmflygklubben Goteborg!
Klockan 05:30 den fjarde oktober lamnade sex minibussar
med 42 personer Nils Ericssonterminalen i Goteborg med
kurs mot norska Vaga.

Védret var strdlande och efter en snabb incheckning i stugorna
drog vi upp pa berget dar samtliga startade fran Volestarten. Nere
fran landningen vid det norska rikscentret for skarmflyg gick vara
bussar i skytteltrafik ater upp till starten fullastade med flygsugna
piloter.

Fredagen fortsatte med strdlande vader och fantastiska flyg. Ett
flertal piloter passade pa att utdka sina behdrigheter, sa dven vi.

Efter en hel dags flygning, manga med 4-6 flyg sa firades 10-ars-
jubileet med grillfest pa kvallen dar det dagen till dra serverades
ett eget SFG-6l bryggt av ordforanden Peter Lord. Det var mycket
uppskattat!

Lordagens vindar erbjod start fran Salknappen med en fallhojd
pa 1100 m. Otroligt vackert att pa 1ag hojd glida fram 6ver berget
fram emot stupkanten som 6ppnade upp hela Vagadalen. Smor-
flyg med méjlighet att bara njuta av utsikten.

Det blaste upp och maéktiga lenticularis bildades, men efter
nagra timmars parawaiting sa kunde vi starta igen nere vid Vole.
Aven denna kvill avslutades med en gemensam grillkvill.

Arrangorerna hade tankt pa allt, stugor, frukostmat, lunchpakke,
grillfest, transporter, instruktdrer samt inte minst, “bestallt” suverdnt
flygvéder, det blev 6ver 400 flyg totalt! Det médrks att de hade nio
ars erfarenhet i ryggen. Stort tack till arrangérerna Erika, Henrik och
Georg, till instruktdren Harald samt vara norska guider Ronny och
Steve Helgesen.

Vi ser fram emot nasta ar!

Eva Mac Lachlan & Ulf Martensson Foto: Eva Mac Lachlan

Ovan: SFGs Ordférande, Peter Lord med sitt | .
hembryggda (och mycket goda) SFG-6l!
Ovan t.h: Peter Lord startar fran Vole.
T.h: Var norske guide Ronny, haller en briefing
nere pa landningsplatsen vid rikscentret i Vaga




Tor Jansson kurvade hem
Svenska Distansligan 2014

Med otroliga 473 kilometer fordelade pa fem flyg vanns tavlingen
i ar av Tor Jansson fran Stockholmsklubben Fenix. For det far han
3000 kronor och tar dven 6ver vandringspokalen fran Janne Jarnesjo
som vann SDL forra dret.

Arets upplaga av Svenska Distansligan, som &r den 23:e i ord-
ningen, blev en rafflande och termisk uppgorelse bland Sveriges
XC-piloter dar plattlandsraven Tor Jansson gasade ifran leadgaggle
anda in i mal. Tavlingen som arrangeras av Goteborgsklubben VSK
pagick mellan 1 mars och 31 oktober och i ar deltog 6ver 40 piloter.

Pilotprestationer:

Svenska rankinglistan
Har ar listan pa svenska tavlingspiloter den 1 okt. 2014. Siffran inom
parentes ar placeringen i varldsrankingen. Sverige ar pa plats 30.

1. (318) Matts Eliasson 145.4
2.(372) Magnus Osterberg 135,4
3.(431) Magnus Eriksson  124,8
4. (480) Tor Jansson 118,4
5.(547) Fredrik Ahl 108,4
13. (1305) Anna Rydh 47,0

Listan baseras pa internationella FAl-poédng och &r underlag for bland annat
uttagningen till landslaget.

XC-landslaget 2015
VM 2015 gar av stapeln i januari och platsen ar Roldanillo i Colom-
bia. Landslagsledaren har i samrad med TK beslutat att forsoka fa
med fem piloter till tdvlingen. De som representerar Sverige under
2015 ar: Matts Eliasson, Magnus Eriksson, Tor Jansson, Rasmus
Persson och Tobias Hinas.

Stort grattis till er alla!

Svenska mastare 2014
Magnus Osterberg blev fér femte gadngen och fjirde aret i rad
svensk mastare i XC under SM och Nordic Open i Pedro Bernardo,
Spanien. Han blev dven trea i Nordiska Masterskapen.

Pal Hammar Rognoy tog i somras hem titeln bade som Nordisk

mastare och Svensk mastare i Akro under NM i Norge och SMi Are.

Olov Karlsson blev under Swedish Open Paramotor Competition
Sveriges forste riksmastare i PM i maj.

SESERSKACK...

Hypoxia: Den klassiska sportfragan — hur kdnns det?
Tor: Riktigt kul, speciellt da det var sd manga duktiga piloter som
var med och deltog i ar.
Hypoxia: Hur var konkurrrensen i &rets SDL?
Tor: Det var jamnt i toppen fram till juni och dven om jag lag forst
var det marginellt. Men s kom augusti med tva toppenhelger och
jag drog ifran rejalt med tva deklarerade distanser pa 70 kilometer
och en lyckad FAI- triangel pa 33 km pa en kass dag helgen darpa.
Med 6ver 300 km i poang pa tre flyg blev det helt enkelt fér svart
for de andra piloterna att komma ikapp mig sa sent pa sasongen.
Hypoxia: Vad har du lart dig under arets SDL?
Tor: Att alltid vara val forberedd pa alternativa deklarationspunkter
an det for dagen tilltankta malet. Da det alltid gar att maxa dagen
oavsett vindriktning.
Hypoxia: Vad ska du géra med vinstpengarna?
Tor: Det blir champagne och fest - en san har seger maste bara firas!
Hypoxia: Hur laddar du infér SDL 20157?
Tor: Tre veckor i Colombia med landslaget varav tva tavlandes i
VM kommer férmodligen ge mig ett fint flygtrim infér SDL 2015.
Sjalvklart kommer jag ocksa forsoka mig pa att flyga mer trianglar
hemma, det gav definitivt mersmak.
Hypoxia: Lycka till!

Text: Lars M Falkenstrom

Triss i svenska rekord!

I somras fick tavlingskommittén in tre ansdkningar om nya svenska
rekord. Om det &r en ren slump eller ett tecken pa att de svenska
XC-piloterna blir allt fler och battre ar oklart, men det badar gott.

Lars M Falkenstrom lyckades pa sitt andra forsok att flyga fran
Tarna till Gavle, en deklarerad distans pa 94,4 km. Darmed putsade
han Magnus Osterbergs tidigare rekord pa 91,6 km fran 2006.

Jenny Persson gjorde en rekorddistans mot angivet mal under
NM i Pedro Bernardo. Det nya rekordet pa 82,1 km galler deklarerad
distans utomlands for damer.

Fredrik Angrimer, som legat lagt med skdarmflygningen ett tag,
har kommit tillbaka med besked och i somras tog han ett da oerdvrat
rekord: hastighetsflygning pa triangelbana 6ver 50 km utomlands.
Rekordet satte han i Osterrike med genomsnittsfarten 16,79 km/h.

De tre olika rekordansdkningarna har granskats av TK samt i
ett fall SSFFs styrelse och har preliminart godkants. Nu aterstar
ett formellt godkdnnande av Svenska Flygsportsforbundet innan
rekorden blir giltiga. Prisutdelning i form av SFS Silverplakett sker
i anslutning till SFS arsmote i var.

20 ARS ERFARENHET!

VILL DU LIGGA | FRAMKANT?

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

SKARM-FLYGRESOR

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

www.aventyrscenter.se

AVeNTYRSY
CEeNTEeR

SKWIVALIKA
= I T

BiRRRESI BESESTiRRH WIANALFLYRGD.OOM

Murhammarv. 15 i Kareby ﬁ;%

Tel 0303-22 2628

INSTALLT ELLER
FORSENAT FLYG?

€600

PER PERSON!

www.trstravelright.eu

FA UPP TILL

SKARMFLYG | ARE

=/SPOIT

KURSER arrangeras i Are regelbundet under 2015.

Bergsflyg, Samla flyg, P1, P2, Termik, Hang, Distans,
Sakerhetskurser. Aven speedriding o kite under vintern. :

o

4 nya skarmar fran Ozone

ST Y MO Ta9sS

rRoodsticr?

DELIGHT 2

Flera nya selar for 2015

www.skysport.se | info@skysport.se | Skarmflygskola | Butik
Draklanda | Are | 0647-51186
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FLYOZONE
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Attt startca eller

inte start<a...

= 100 saker att tanka pa

De flesta av oss har nog flugit néar vi inte borde ha gjort
det. Det galler bade hangflygare och skarmflygare - ibland
ar langtan efter att fa komma upp i luften helt enkelt
starkare an forstandet. Vi vet att det inte far hdnda och
anda hander det.

et var i somras, under en hike & fly-resa till vackra

Jotunheimen i Norge. Det var Rickard, Kalle och

jag som hade akt upp dit i hopp om att kunna gora

nagra fina toppbestigningar och nedflyg - eller till
och med nagot distansflyg med Overnattning i nasta stuga. Som
vanligt ville inte vadret s& som vi ville. Vi kom fram till stugan i
Gjendesheim pa onsdag kvall. Det regnade, men prognosen sa att
det skulle vara uppehall nasta dag. Vi hoppades kunna ga upp till
Veslfjéllet och hanga pa den branta sydsluttningen hela vagen till
Memurubu-stugan. Men vi vaknade till en tjock dimma och insag
ratt snabbt att chansen att fa flyga var liten. Anda traskade vi upp
med vara sackar, bara for att konstatera att, forutom att dimman
ldg kvar pa relativt 1ag hojd, sa blaste det 20m/s sa fort vi kom upp
en liten bit. Det blev en ratt sa tung vandring till Besseggen och
tillbaka till stugan.

Vél dér insag vi att vi behdvde ta oss till en annan stuga om vi ville
ha nagon chans att flyga dagen efter. Sa vi gav oss av till Glitter-
heim. Nar vi val kom fram till stugan var det sent och vi var valdigt
trotta. Da kandes det inte sa farligt att det inte blev flygvader nasta
dag heller. Vi var néjda med att sitta i stugan och ldsa. Men dag tre
borjade det rycka i flygnerverna. Det blev inte battre av att vi visste
att resten av resdagarna skulle det vara helt omgjligt att flyga. Den
héar dagen var vér enda chans att forverkliga var hike & fly-drom
fran Glittertind under denna resa, och darmed dven under detta ar.

Lardom #1: Ga aldrig upp till en start om du inte

ar till hundra procent beredd att ga ner igen!

Det var en vacker dag och jag skulle ha njutit av vandringen upp om
det inte hade varit for att jag hade stukat foten kraftigt tre manader
tidigare och fortfarande hade svart att ga pa den. Halvvags upp till
toppen fick jag valdigt ont och funderade flera ganger pa att vanda
om och lata Rickard och Kalle fortsdtta sjalva eftersom det anda
inte verkade som om vi skulle kunna flyga ner. Men jag fortsatte
och tankte stilla att det skulle bli valdigt plagsamt att ga tillbaka
ner de drygt 1000 héjdmetrarna, med bade sécken pa ryggen och
en varkande fot.

Liardom #2: Tank inte bara pa starten, du maste kunna
flyga och landa ocksa!
Till sist kom vi upp till toppen - vilken makal6s utsikt! Just da kandes

det vart att ha kampat mig upp trots min onda fot. Och visst hade
det varit perfekt att starta dar pa den stora, plana sndytan om det
inte hade varit s blasigt? Men ett litet fortviviat hopp borjade danda
gro i mitt undermedvetna att det &nda skulle kunna ga att flyga ner.

Lardom #3: Forvrang inte verkligheten for att passa

din flyglust!

Rickard bestamde sig for att flyga ner med sin minivinge. Han hade
radio pa sig och innan han startade bestamde vi att om han inte
svarar i radio, sa har han fullt upp med att flyga - vilket betyder att
jag INTE bor starta med min vanliga skdrm. Kalle och jag sdg honom
flyga ut. Han for upp och ner i turbulensen, men fick inga inslag och
hade framatfart. Jag ropade pa radion: "Rickard, hur ar det i luften?”
Inget svar. Jag provade igen: “Rickard, betyder det att jag inte ska
starta?” Fortfarande inget svar. Vi hade visserligen bestamt att jag
inte skulle starta om han inte svarade, men han kanske inte hérde
radion? Eller s3 kom han bara inte at den just da?

Lardom #4: Lyssna pa andra som vill hjdlpa dig att
justera din bild av verkligheten!

Jag velade ett tag till, men bestdmde mig sedan for att d&tminstone
ldgga ut skdrmen och prova att dra upp den och kénna lite pa luften.
Kalle sdg bekymrad ut och papekade att det sag blasigt och turbu-
lent ut. Jag valde att ignorera honom och bad honom hjélpa mig
att lagga ut skarmen istallet.

Lardom #5: Sag tydligt ifran nar du tycker att nagon gor
nagot dumt! Ibland behaver vi hjalpas at for ratt beslut.

Jag var nervds. Jag var radd. Men jag ville flyga. Rickard kunde ju
uppenbarligen flyga, da skulle vl inte jag behéva GA ner igen?
Lardom #6: Minivingar ar snabbare och stabilare dn
vanliga skarmar. Glom aldrig det!

Jag tankte pa X-Alps som skulle starta i Salzburg tva dagar senare.
Min stora drém &r att fa vara med dér ndgon gang i mitt liv. Jag tankte
att deltagarna i X-Alps antagligen inte hade tvekat att starta i de har
forhallandena. Alltsa maste jag lara mig att bli lika modig som dem.
Att deltagarna i X-Alps har flera hundra eller till och med tusen
timmar mer &n mina 50 timmar i luften valde jag att ignorera.

Liardom #7: Ta dina egna beslut! Starta inte bara for
att nagon annan flyger om du inte sjalv tycker att
forhallandena ar bra.

Men jag hade ju faktiskt ocksa gatt tva sakerhetskurser redan med
min skdarm! Det hade varken Rickard eller Kalle gjort, sa de kunde ju
inte veta vad jag kunde eller inte kunde klara av i luften? Jag tyckte
att jag kdande skarmen innan och utan och att jag hade full kontroll
pa den. Vad kunde vél handa? Jag hade val varit med om vérre nar
jag fick en twist under min andra sdkerhetskurs?

Lardom #8: Akta dig for “jag-kan-allt-syndromet”!
Aven de mest erfarna piloterna kan raka illa ut om

de ar pa fel plats vid fel tidpunkt.

Jag visste att flyget inte skulle bli roligt. Jag visste att jag under hela
flyget skulle 6nska att jag var kvar pa marken. Men i just den stunden
kdndes det inte relevant.

Lardom #9: Det ska vara roligt att flyga!

Kdnns det inte roligt, dr det troligtvis nagot som ar fel.

Under tiden som jag gjorde mig klar for start matte Kalle vinden:
10-12 m/s i byarna. Jag drog upp skdrmen i en lugnare period och
den kdndes stabil. Jag tog nagra steg framat och lyfte fran marken.
Jag fick ett inslag som jag parerade och bérjade stiga rakt upp med
marginell framatfart. Jag sag mig om dver axeln for att se var jag
skulle hamna om jag skulle blasa 6ver. Det var bara branta berg
overallt...

Lardom #10: Det dr for sent att bedoma riskerna med
flyget ndr du redan har startat. Gor det innan!

Kalle sa efterat att han efter min start funderade pa var han hade
sin telefon och om han hade sparat de ratta nédnumren i den - ifall
det skulle hdanda mig nagot.

Lardom #11: Lagg in nodnummer, ICE-nummer och
telefonnummer till forsdkringen i din telefon.

Under flyget vaxlade jag mellan att speeda for att komma framat
och att slappa speeden for att kunna behalla skdrmen éver huvudet.
Berget ar flackt déar jag fl6g, jag hade inte mer @n 50-100m till mar-
ken, troligen inte tillrdckligt for att kunna kasta nédskarmen om
det skulle hdnda ndgot. Men jag hade heller inte tillrackligt med
framatfart for att kunna flyga ut till det brantare partiet langre ut i

dalen. Jag satt spikrak i selen och spande varenda muskel i kroppen.
Jag var radd under hela flyget och hann ténka pa mina nara och kara.
Hur skulle det ga for dem om nagot hande mig?

"Det kommer fler flygdagar”, sager de som har flugit ett tag och
har hunnit samla bade bra och déliga erfarenheter. For en relativt
ny och omattligt flygkat pilot &r den meningen lika obegriplig som
om nagon hade citerat komplicerade lagtexter pa kinesiska. Vada,
fler flygdagar!? Jag vill ju flyga NU! Jag MASTE fa flyga! Jag maste
hinna 6va och bli duktig for att fa flyga annu mer!

Lardom #12-98: Tank igenom vilken riskniva du dr
beredd att ta i din flygning - innan du flyger! Om du
valjer att avsta ett flyg? Det kommer fler, men bara

om du tar rdtt beslut om och om och om igen.

Faktum &r att jag fullstédndigt tappade flyglusten efter den héar
héndelsen, trots att det gick bra. Jag landade mjukt och fint bred-
vid stugan. Jag hade gjort ett hike & fly-flyg som jag hade dromt
om sa lange. Jag fick ett otroligt adrenalinrus som fick mig att hoppa
och skutta runt med ett stort leende pa ldpparna under resten av
dagen. Men sedan kom insikten om vad jag hade gjort och jag blev
radd for mig sjalv.

Liardom #99: Vanlig hdng- och skdarmflygning ska inte
ge adrenalinkickar. Om du ar ute efter det, hall dig till
akroflygning eller sdkerhetskurser under kontrollerade
former. Eller gor nagot annat dn att flyga.

Jag har alltid tankt att jag ar valdigt forsiktig och konservativ, att
jag inte tar nagra ondédiga risker. Jag har klarat mig utan nagra
namnvdrda incidenter under fem ar av hangflygning och drygt ett
ar av skarmflygning. Under min hangflygutbildning i Kalifornien
blev vi elever kontinuerligt paminda om att akta oss for det farliga
"intermediate pilot syndrome” som innebdr att man plétsligt tror
att man kan allt och ar fullstandigt osarbar. Jag rékade aldrig ut for
detihdngflyget, tvdrt om sa var jag alltid lite for radd och mesig for
att fa till de dar riktigt bra flygen. Jag var kdnd som “den som tar bra
beslut nar det galler flygningen”, den som ar radd fér sma tussmoln
ndr alla andra har roligt med att flyga in och ut i sl6jorna. Jag kdnde
mig trygg med den sjélvbilden och jag "visste” att jag inte skulle
gora ndgot dumt. Och dnda s hande det...
Lardom #100: Alla kan ta fel beslut, dven du.

Text och foto: Johanna Lonngren
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PM-PILOTEN HENRIK YNSVESSOK | VAKTAN PA VINTERN

Maénga ser det féormodligen som att flygsdsongen nu gar mot sitt slut men fér mig @r den precis
pa gang att borja. Vintern ar perfekt for paramotor da vi inte garna flyger i termik, luften ar tat,
skarmen bar battre och motorn blir starkare. Alla frusna sjoar blir start- och landningsplatser
vilket gor det lattare for de som liksom jag bor i skogstata delar av landet. Nu kan jag snart
starta ute pa sjon bara ndgra hundra meter fran hemmet. Annars maste jag aka langt och leta
akrar som det inte odlas pa eller r upptagna av boskap och leta markdgare att frdga om lov.

NE Ao I
Har flyger jag bredvid Nils Lindgren &ver Falun. A‘ HY P DX! A
Istackta sjoar ar speciellt kul att flyga dver da man kan lagflyga och leka med fétterna i snon, ¢

perfekt att trana upp sina fardigheter med att kontrollera hojden bade med gas och broms. MMER UNDER
Snofri is ar speciellt bra for detta dd man kan aka pa fotterna och hela tiden kdnna vart man &r KD 4k 11 i ;

och aven halla emot lite utan att man riskera att tappa farten. Isen ar aven mer férlatande om - -

man skulle raka ga ner lite med buren jamfért med sno eller gras dar den kan hugga tag. Men ZD 15
en liten varning, stora ytor av orérd sno kan gora det omajligt att bedémma avstandet vilket , ’

kan gora det farligt med mandvrar dar man fort tappar héjd da man latt kan tro att man ar 50m
upp nar det egentligen bara dr 10m.

Visst kan kyla vara ett problem framférallt for handerna men med bra handskar klarar man
30-45min om det ar runt -5°C men idag finns det dven bra varmehandskar bade med batteri
och till eluttag om man har generator pa motorn.

Henrik Yngvesson



