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Big Air i RIFT VALLEY
- Tema: Topplandning




Foreningsstamman

Vi har precis haft arets stamma. Det var forvanansvard dalig upp-
slutning i ar. Pa sjalva stimman var vi endast 20 personer och
da var 7 av dessa styrelsemedlemmar. Ni som inte kom missade
ett fantastiskt bra och spannande féredrag av Erik Rehnfeldt om
hans deltagande i X-Alps forra sommaren.

Licensfornyelse

Arets licensfornyelse var annorlunda pé sa satt att brickan leve-
rerades som ett pdf- dokument av kraftigare kvalité. Tanken var
att till ndsta ar skulle piloterna fa pdf -dokumentet mejlat direkt
till sig i samband med att man [6st fornyelsen. Det skulle spara
bade tid och pengar. Men efter manga klagomal tankte styrelsen
om och nu skrivs licensen ut pa ett dokument dar sjélva brickan &r
plastforstarkt och kan klippas ut. Vi hoppas att denna I6sning ska
accepteras av piloterna. De piloter som bestallt den gamla kredit-
kortsbrickan & 100 kr och fatt den nya varianten istdllet, har fatt
pengarna tillbaka.

Vi dr nu 858 aktiva piloter som har férnyat sina licenser och vi har
39 nya take-off kit tecknade.

For er som inte fornyat licensen for 2016 an borjar det nu bli hog
tid att gora det. Du gar in pa var hemsida www.paragliding.se
och klickar pa den gula licensbrickan “Licensférnyelse 2016” och
foljer anvisningarna. Du ska logga din flygtid for 2015, betala avgift
och forsakring till SSFF samt I6sa nytt medlemskap.

OBS! ni som inte uppfyllt ert flygtidskrav for fornyelsen har till
sista juni pa er att gora kompletterande flyg. Annars kommer ni att
behdova gora uppflyg for en instruktor.

Elevkorten

Vi paminner igen om att vi har fatt nya elevkort. Se till att du har det
senaste elevkortet. Du hittar det pa var hemsida under Dokument-
arkiv — Elevkort. | dokumentarkivet hittar du i princip alla dokument
som du behéver for att flyga skarm.

Kursutvarderingsmejl

Efter en kurs, skickas elevkortet in till kansliet for registrering. Nar
det ar gjort far du ett mejl med en lank till din kursutvardering. Far
vi inte svar pa detta mejl sa kan vart system inte utfarda en licens-
bricka. Tyvarr fastnar en del av dessa mejl i spamfilter. Har du inte fatt
ditt kursutvarderingsmejl inom 1-2 veckor bor du kontakta kansliet.
Glom inte att ta kopia pa ditt elevkort innan du skickar in det.

N

Jocke Johansson leker pa Lokken Foto: David Bengtsson

Europeiska skarmflygunionen EHPU
Undertecknad deltog pa arsmotet som hélls 30/1 i Lissabon. Dar
diskuterades bland annat framtida arbete med EN-standarden for
skarmflygutrustning och dven forslag pa gemensam EHPU-forsak-
ring. Det finns ett utarbetat forslag pa en sadan forsakring men
svarigheten ar att fa landerna att sldppa sina "egna” forsakringar.
Jag paminner igen om att vi ar direktanslutna till Europeiska
hang- och skarmflygunionens stora olycksdatabas. Fortfarande
galler att det ar obligatoriskt att rapportera olyckor. Vi hoppas att det
ska bli enklare med EHPU:s olycksrapportering online. Blanketten ar
visserligen mer omfattande dn var tidigare olycksrapport men du
fyller i det som du har uppgifter pa och hoppar 6ver det andra. Du
hittar 1ank till blanketten pa var hemsida under Dokumentarkiv
- Vid olycka. Tank dven pa att du inte far nagon ersattning fran
forsakringsbolaget om du inte har rapporterat din olycka.

Instruktorsutbildning

Vi kommer att halla en instruktérsutbildning under 2016. Ar du
intresserad av att delta och uppfyller intradeskraven, kontakta
kansliet for ytterligare information.

Klubbkontakter

Kansliet & man om att fa in uppgifter om ni gér férandringar bland
klubbens kontaktpersoner. Det galler framst ordférande, kassor eller
om nagon annan dn dessa ar kontaktperson/er. Vi vill dven paminna
de klubbar som annu ej har utsett en sakerhetsinformator att gora
detta och vidarebefordra kontaktuppgifterna till kansliet.

Vepor och roll-ups

Kansliet har bade vepor och roll-ups som ni kan lana kostnadsfritt
om ni har nagot evenemang dar ni vill marknadsfora SSFF och
skarmflygning. Hor av er till kansliet sa ordnar vi med forsandelsen.
Vi har aven var lilla informationsbroschyr Varfor faglarna kvittrar
som dven den gar att bestalla fran kansliet.

Kansliet onskar alla en
fin var med langa flyg.

HP och Wania
Pinaitis Fallesen

Sol och varkanslor

Ledaren i arets forsta nummer &r roligast att skriva. En hel flygsasong
vantar pd oss ddrute aven om manga av oss redan varit utomlands
under vintern for att fa det basta av allt - hdg molnbas!

Men en ny sdsong innebar dven nya utmaningar for oss piloter.
Ringrost och vass vartemik ar en kombination som ibland kan bli mer
an vi klarar av. Rent statistiskt kommer nagra av oss att hamna i svara
situationer med oviss utgang. Oftast slutar det med en djup suck nar
allt ordnar upp sig eller sa racker det med plaster och Desivon.

Omslagsbilden &r vald med tanke pa det. Den &r fran Rift Valley i
Kenya nér vi tar lilleturen till vattenfallet. En underbar morgon nér
luften &r mjuk och lugn och man bara glider runt dver fantastisk
natur somien drom.

Anders Eriksson, som passerar framfor kameran med ett leende
pa ldpparna, har i det laget inte den blekaste aning om att han
fyra dagar senare kommer ligga pa sjukhus med ett antal frakturer.
En smértsam paminnelse om att vi alltid maste vara forsiktiga for
att slippa olyckor - i synnerhet utomlands dar maojligheterna till
adekvat lakarvard ofta ar samre. Anders beréttar sjalv om sin resa
genom det kenyanska sjukvardssystemet och skillnaderna mot
svensk vard.

Det &r inte sarskilt kul att prata olyckor, men det maste goras
pa ett eller annat satt. Annars sticker vi huvudena i sanden och
inbillar oss att skador bara drabbar andra och inte oss sjalva.
Olycksrapporteringen dr en av grundstenarna i skarmflygningens
utveckling mot 6kad sdkerhet och ddrmed mer flyggladje. Fragan
ar bara hur informationen i rapporterna ska hanteras.

Hypoxia har tidigare innehallit utdrag fran olika incidenter, men
det har pa senare tid tagits bort da fokus ofta hamnat pa vem som
drabbats och vilka eventuella fel hen begatt. Nu har aterigen fragan
véackts om olycksrapportering i var medlemstidning. Men kanske
finns det andra satt att gora det pa?

Sa flyg nu sa forsiktigt ni kan i den spirande vartermiken, sa ses vi
i molnbas! A har ni 4nnu inte anmilt er till Svenska Distansligan sa
har tavlingen bara varit igdng i en manad! Det finns XC fir alle:)

Lars M Falkenstrom
Redaktor

Foto : David Bengtsson

Debatt: Olycksrapportering
PR for PM i Falkenberg
Tavlingskommittén
Flygsafari i Rift Valley
Hinghang pa Tyreso
Tema: Topplandning
Instruktor: Lars Hedstrom
Pals SIV-skola: spiral
Lowsaves

Flygfest i Svanstein
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Att raka ut for en olycka ar inte bara trakigt i sig - bade luft-
fartslagen och forbundets stadgar kraver dessutom att man
ska rapportera in hindelseférloppet. Dubbel bestraffning
enligt vissa, en nodvandighet for att var sport ska utvecklas
och bli sékrare, enligt andra. Men ska analyser av anonymi-
serade olycksrapporter dven publiceras har i Hypoxia for att
gora piloterna mer sakerhetsmedvetna?

Att drabbas av en olycka atminstone nagon gang under sin flyg-
karriar ar mer en regel an ett undantag nar man haller pa med
skarmflygning. Lyckligtvis brukar det halla sig till stukningar och
enklare frakturer medan de flesta oftast kommer undan med blotta
forskrackelsen over att det skulle kunna ha gatt riktigt at helvete.
Vara regler ar dessvarre ofta skrivna med blod. | de flesta fall har
de kommit till efter att piloter gatt i backen, antingen beroende pa
okunskap, 6vermod eller helt enkelt av ren djavla otur. Den tredje
sorten dr svar att skydda sig mot, men som Stenmark konstaterade,
ju mer man tranar ju mer tur har man.

Rapportering och publicering av olyckor och forsok till analyser
av orsakerna ar grundlaggande for att piloter ska kunna forbereda
sig och dven Ova sig pa att hantera de faror som lurar ute i luften.
Inte séllan beror allvarligare olyckor pa en kedja av handelser som
resulterar i en 6verraskande situation som plétsligt inte gar att av-
styra. Aktiv flygning, nédskarm och passiva skydd racker inte alltid
for att undvika skada, men de bidrar ofta till att konsekvenserna
atminstone kan begransas rejalt.

Vid en skada gors initialt en uppskattning av olyckans omfattning
och hur rdddningen ska organiseras. Sedan kommer sjukhusvistelsen
med diagnoser och rehabiliteringsplaner. Da borjar forsakringsfragan
och olycksrapporter att hanteras beroende pa den drabbades
status. Att i det laget fa se olycksorsaker och handelseférlopp dis-
kuteras pa natet eller i andra forum &r sallan sarskilt roligt. Man har
helt enkelt fullt upp med att sjalv forsta vad som hént och vilka kon-
sekvenser det kommer att fa framover. Samtidigt ligger det i sjalva
traumat ofta dven en kénsla av ett personligt misslyckande i att man
rakat ut for en olycka — man ger sig sjdlv skulden for att inte vara
en sa bra pilot som man kanske trodde sig vara. For manga ar det
ytterst knackande. En sjalslig stukning. Att dessutom skriva om det
i en olycksrapport kan forstarka den kanslan, i synnerhet eftersom
man ldmnar ut uppgifter om sig sjalv och sitt de utan att riktigt veta
av vem eller hur de kommer att hanteras.

Personligen tror jag att sjalva processen med att skriva olycks-
rapporten ar en del av lakningen, bade fysiskt och psykiskt. Det
handlar om att férsta vad man har varit med om for att kunna
hantera konsekvenserna och darmed kunna ga vidare. Men aven
for att kunna forklara for sin omgivning, i den man det gar, orsakerna
till att man rakat illa ut. Dar kan man aven bearbeta det man skulle
kunna kalla for prestigeforlust. Trots olyckan sa kanske man anda
gjorde allting ratt men att det blev fel anda eller att olyckan inte
gick att undvika for att omstandigheterna inte méjliggjorde det.
Ar det handhavandefel kan man vilja att acceptera att man gjort
fel och bestamma sig for att agera pa ett annat satt nasta gang
situationen dyker upp. Eller sa slutar man helt enkelt att flyga!

Hypoxia dr en utmarkt plattform for att sprida information kring
just olyckor och sdakerhet. Den databas med olycksrapporter som
SSFF forfogar 6ver ar en fantastisk kalla till information dar i stort
sett alla tankbara olycksforlopp finns representerade. Férbundet
anvander sedan forra dret dessutom en webbaserad olycksrapport
med gemensam databas for storre delen av Europa. Den ger en
helt annan mojlighet till att se samband och trender eftersom det
bygger pa ett mycket storre underlag. Informationen behdover fort-
farande sammanstallas pa ett overskadligt satt, men det ar DHV
duktiga pa. Fragan ar bara hur all data kan anvandas pa basta satt
utan att enskilda piloter hangs ut.

For att direkt undvika den springande punkten angaende in-
tegritetsfragan kanske nuvarande olycksrapportblankett borde
forses med en mojlighet till medgivande av den olycksdrabbade
att information far anvandas publikt i pedagogiskt syfte. Samtidigt
har historien visat att det inte ger sa mycket att redovisa enskilda
olyckor. Det blir snarare latt kvallstidningsjournalistik, dar fokus ofta
hamnar pa vem det dr som drabbats och vilka fel som hen begatt.

Malsattningen kanske snarare ska vara att hitta trender och ater-
kommande olyckstyper som kan analyseras i artiklar, bade i Hypoxia
och pa hemsidan, for att slutligen hamna i kurslitteraturen.

Dessa artiklar kan i sa fall granskas av bade USK och instruktorer
for att bli sa genomlysta som mojligt. Samtidigt omajliggor inte det
att vissa, mycket specifika olyckor, kan utredas for att kunna dra slut-
sater om nya eller delvis okdnda orsakssammanhang. Helst med den
drabbade pilotens egen medverkan. Artikeln om topplandningar i
det har numret ar ett forslag pa hur det skulle kunna se ut.

| basta fall kan vi ha en aterkommande belysning av aktuella
olyckor och vilka slutsatser vi som flyger kan dra for att bli battre
och sékrare piloter. Sa kan vi gemensamt hjalpas at att reducera
antalet olyckor, vilket i sin sin tur ger gladare piloter och billigare
forsakringar. Dessutom tror jag att det skulle géra Hypoxia till en
battre tidning! Samtidigt ar Hypoxia skarmflygningens ansikte utat
och olyckor ger i princip alltid negativ publicitet. Men a andra sidan
ar det nog fa utomstaende som inte ser oss som risksportare, sa att
hitta konstruktiva olycksanalyser i var medlemstidning innebér nog
ingen Overraskning for de som vill borja flyga.

En diskussion om olycksrapporternas vara eller icke vara i Hypoxia
pagar for narvarande i gruppen Flygare pa Facebook. Bidra garna
med dina synpunkter dar!

Text: Lars M Falkenstrom Foto: Ulf Carling
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Varfor finns inte behdérigheterna Startledare, Bogserférare och
Handledare pa licensbrickan? Nar det galler Handledare ar svaret
enkelt. Behorigheten finns inte langre. | de nya reglerna &verlats
mycket av bedémningen vid coachning till den enskilde piloten.
Uttrycket "i séllskap av erfaren pilot” anvands. Hur erfaren? Ja, det
far man komma 6verens om sjélva (begreppet har alltid anvénts
inom paramotor). Jag skulle sjélv vdlja nagon jag litar pa. Klubbarna
har en viktig roll har.

Klubbarna har dven en viktig roll nar det galler Startledare och
Bogserforare. Det fanns ldnge 6nskemal fran klubbarna om att
sjdlva kunna ansvara for utbildningen av dessa nyckelfunktioner.
Reglerna har darfér successivt d@ndrats. Och da utbildningen av
funktiondrer for bogserstart blev en ren klubbangeldgenhet var
det logiskt att plocka bort behérigheterna fran licensbrickan, och
pa kopet fa en "renare” bricka vilket manga efterfragat. Klubbarna
har fatt ett tydligare ansvar for sitt eget kvalitetsarbete, och storre
frihet att fa fram funktiondrer utan att behéva hyra in en instruktor.
Forbundet stottar med nya utbildningsmanualer. Den for startledare
har publicerats, den for bogserforare &ér pa gang.

Nagra ord ocksa om behérigheten Utbildningsassistent. Det ar en
behorighet som ingar i vart licenssystem. Ett enkelt satt att beskriva
det, ar att Utbildningsassistent ar ett steg pa vagen till att bli in-
struktor. For att fa jobba med utbildning (inte coaching alltsa, utan
utbildning av ndgon i ndgot som denne saknar behérighet for) ska
man vara Utbildningsassistent. Det har géller till exempel den som
mot ersattning ger provlektion i tandemskarm. Eller den som star
pa en bergstart och startar piloter som saknar bergsbehérighet.
Eller en startledare pa en kurs for bogserbehdrighet. Det har ar ett
satt att hoja ribban for kvaliteten pa det vi kallar utbildning i vart
forbund.

For att bli Utbildningsassistent ska man ha tandembehérighet,
ha gatt en SIV-kurs, och genomgatt en pedagogisk utbildning. Och
man behadller sjdlvklart behdrigheten dven om man inte gar vidare
med instruktorskurs. Man kanske
ar nojd med att kunna jobba som
"hjalpinstruktor”, vilket for ovrigt
ar ett begrepp som finns inte i vart
regelverk, utan ar bara vad man
kallar nagon som just hjalper en
instruktor.

Bjorn Hardstedst, riksinstruktor

Arsméten brukar séllan vara sirskilt upplyftande. Men i &r hade
forbundet bjudit in Erik Rehnfeldt som lockbete. Hans foredrag om
sin historiska malgang i X-Alps blev en fin inledning pa ett i dvrigt
effektivt men lite lojt méte.

Det stora engagemanget stod (som vanligt) riksinstruktor Bjorn

Hardstedt for som i sin iver att fa uppslutning i styrelsen hade lyckats
moblera om bland ledamoterna sa att alla positioner fylldes. Hans
engagemang hade adven lockat med nyvalet Linda Kits som inte
riktigt var pa det klara 6éver vad hon egentligen tackat ja till. Men
med lite 6vertalning klev hon in i styrelsen som ledamot pa ett ar
med brasklappen att det inte fick inkrékta for mycket pa hennes fritid.

Avgaende ordférande for tavlingskommittén, Jenny Persson, av-
tackades med en stor applad efter en mycket fértjanstfull insats och
eftertrads av tavlingspiloten tillika tandlakaren Simon Wigenstedt.
Vem han &r och vilka planer han har for Sveriges tavlingspiloter kan
du ldsa mer om i hans egen artikel om sig sjdlv pa sidan 7.

Sune Cullberg kliver ner som ordférande och blir enbart kassor.
Stefan "Fille” Jonsson tar 6ver klubban tills vidare.

For 6vrigt uppdaterades en del formalia och budgeten klubbades
vilket bland annat innebadr att férbundsavgiften hdjs med 100 kronor
till 600 kronor for att tacka de aterkommande budgetunderskotten.

Efter en lagre tids oklarhet om utldndska licenser galler
for flygning i Osterrike finns nu ett lagférslag som ater
kommer att 6ppna skyarna for flygsugna utlanningar.
Sista remissinstansen passeras just nu och den nya lagen
berdknas trada i kraft fran med 1 maj.

Lagforslaget innebar att utlandska licenser kommer att likstéllas
med Osterrikiska licenser och darmed kan piloter fran foljande
lander flyga lagligt i Osterrike fram&ver: Australien, Kroatien,
Tjeckien, Danmark, Tyskland, England, Irland, Ungern, Frankrike,
Italien, Litauen, Nederldnderna, Norge, Polen, Rumanien, Sverige,
Schweiz, Slovakien, Slovenien och Ukraina. Ovriga lander kan skaffa
sig gastlicenser mot uppvisande av IPPI-kort eller motsvarande.
Utlandska piloter ska ha med sig licensbrickan vid all flygning
och ha tredje parts-forsakring vilket ingar i den svenska férbunds-
forsékringen.
Text: Lars M Falkenstrom
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Falkenbergsfilmen hyllas av
branschen

Pubbcerad 4 mars 2006 Uppdaterad 4 mars 200

FALKEMBERG RIGE SVERIGE VADER TV

FALKENBERG

PR for PM i Falkenberg

Filmarna Mattias Skoog och Martin Johansson blev ombedda att gora
en film till Naringslivet Falkenberg. Med temat Perspektiv som utvecklar
var det inte svart att for de tva kreatorerna att hitta en lamplig vinkel pa
projektet eftersom Martin flyger paramotor.

Till sitt 10-arsjubileum av Néringslivsdagen i Falkenberg ville féretagarna ha en inledande
film for att vacka kdnslor och engagemang bland de nara 1000 entreprenérer och fore-
tagare som bankat sig i lokalen. Resultatet blev "Falkenberg - Datid, nutid och framtid".

Som en rod trad mellan historiska bilder fran trakten flyger Martin Johansson till-
sammans med Sven "Pennan” Larsson dver Falkenberg med omnejd och bjuder pa
vackra vyer fran ovan. Filmen har spridits viralt pa sociala medier och Martin Johansson
ar mycket n6jd med mottagandet da ndrmare 20 000 personer sett filmen pa Youtube
och annu fler pa Facebook.

— Antligen fick man anvindning fér egofilmningen med GoPro-kameran pa stativ
vid start och landning!

Filmsekvenserna fran paramotorn ar filmade med hjalmkamera och de sekvenser
som inte har ett par ben i bild ar filmade med en drénare.

Hypoxia vill ge en eloge till Martin, Sven och Mattias som pa ett ypperligt satt hjélper

till att gora PR for sporten! Text: Lars M Falkenstrom

Lagst: P1
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Trasig skarm?
En ny skdrmlagarverkstad kommer att
oppnas i Sverige. APCO etablerar ett
servicecenter for sina skandinaviska
kunder och erbjuder bade lagning av
skdrmar och linservice.

Angelo Panarelli fran Tibro i Vastergétland (i
orange tréja narmast kameran) har varit pa kurs
hos APCO och fatt lara sig professionell lagnings-
teknik och aven lintillverkning. Han har lang
erfarenhet av bade sdmnad och att reparera sy-
maskiner och har tillgang till alla olika typer av
linor, sytradar och tyger.

Forutom att vara auktoriserad reparator at
APCO kommer han dven att erbjuda sina tjanster
till alla piloter i Skandinavien oavsett marke.

Text: Lars M Falkenstrom
Foto: Tomas Peterson
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Fér mer information, se skarmflyg.se under “Backyard Expeditions eller ring oss pa tel: 070-758444 00

AKTUELL SVEKSK RAKKINS

XC (nationsranking 26) AKRO (nationsranking 5)

1. Matts Eliasson 150,2p  1.Emil Selin 829p
2. Larsa Jonsson 143,6 p 2. Pal Hammar Rogndy 73,3 p
3.Hakan Lindqvist  130,7 p 3. Mikael Kjellman 477 p
4. Tor Jansson 14,6 p 4, Johanna Hamne 18,8 p
5.Andreas Jagerhag 112,6 p 5. Linda Kits 174 p

Sverige Cup. Arets forsta Sverige Cup blir i Are helgen 29 april
- 1 maj, darefter foljer Sverige Cup i Kittelfjall med preliminart
datum 1-3 juli. Se inbjudan och datum pa webben. Fler Sverige
Cup kan komma att annonseras pa hemsidan.

Kalabaliken i Are. Kalabalik Paragliding (samt akro-SM) &r
inplanerad under sista helgen i juli i Aretrakten. Tavlingen
bestar av en del paramotor och en del akro. PM-delen kommer
att besta av precisionsévningar, pylonflygning 6ver vatten samt
en navigationstavling. | akrotédvlingen blir det forhoppningsvis
fyra runs. Detta ar blir det nya spdnnande arrangdrer och vi ser
med tillférsikt fram emot tavlingen!

Men som om varlden inte var tillrdckligt upp och ned, sa testar
vi att skapa &nnu mer kalabalik. Planerna for ett riksméasterskap
i PM - Kalabalik PM Jam - ar i full gang. Tavlingen éar tankt att
hallas samtidigt som akro-SM. Planer, budget och engagemang
ar sa gott som redan pa plats, men nu soker vi en klubb som vill
std som arrangor. Detta krévs for att det ska kunna bli ett RM.
Hor av er till TK!

o - 1A

Avgaende ordférande for tavlingskommittén, Jenny Persson, har gjort
ett fantastiskt bra och engagerat arbete for att utveckla de svenska
tavlingspiloterna. Har lamnar hon over priset som Arets Bergsget till
Erik Rehnfelt for sin fenomenala insats i fjolarets X-Alps.

Ny TK-ordforande fér 2016. Vid SSFFs &rsméte avgick Jenny
Persson som TK-ordférande och ersattes av Simon Wigenstedt
fran Jonkoping. Lds mer om honom och hans planer for de
svenska tavlingspiloterna i artikeln bredvid.

Text: Jenny Persson Foto: Lars M Falkenstrom

Simon Wigenstedt tar over
tavlingskommittén

Redan fran borjan fanns det ingen riktig botten hos mig. Det gick
att flyga i princip hur mycket som helst. Pa samma satt kanner jag
idag ndstan fem ar senare. Under 2011 planerade jag att arbeta
som volontdrtandldkare i Amazonas. | slutdndan blev det en del
tandvard utférd, men det var en kurs i skarmflyg som kom att fa
storst betydelse for mig den gangen.

Idag jobbar jag pa Specialistavdelningen fér barntandvard
pa Skaraborgs sjukhus och flyger fortfarande. Jag har en bla
Ford fran 2008 som slukar ett talt och fem skarmsackar samt
ganska mycket bensin. Jag har ingen TV och gillar min hyres-
ratt i Jonkoping. Dessutom uppskattar jag mitt jobb och det
kanns viktigt. Arbetet ligger ett stenkast fran Alleberg och det
ar en utmarkt arbetsforman. Det var instruktoren Fredrik Ahl
som fick mig att prova pa att tavla. Jag fastnade pa en gang
och 2015 blev jag medlem i Swepool.

For mig ar den sociala gemenskapen som uppstar i samband
med tévling en viktig del. En annan vérdefull aspekt dr att man
far mojlighet att lara sig av de allra skickligaste piloterna. Jag
har fatt madnga nya vanner under min tid som tavlingspilot och
tévlandet har utvecklat min flygning pa ett satt som annars
inte hade varit mojligt. Tav-
lingsverksamheten ligger mig
varmt om hjartat sa i ar tar jag
over stafettpinnen efter Jenny
Persson som TK-ordférande.
Vi ses!

paraglidin

Simon Wigenstedt

TEAM

EDEN
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Rift Valley ar ett gigantiskt hang som stracker sig langre an 6gat
nar. Med den stéandiga passadvinden fran 6ster fungerar hanget
i princip jamt och man kan flyga sa lange solen ar uppe. Dess-
utom é&r det ett finfint XC-stdlle med mojligheter till rekordflyg
over 200 kilometer.

Rekordstallet
RIFT VAI.I.EY, KENYA

For forsta gangen aker en svensk grupp till Rift Valley i
Kenya. Flygstillet upptacktes av hangglidarna redan pa
70-talet, men fa har hittat hit sedan dess. Det ar forst pa
senare ar som tyskar, italienare och fransmén borjat aka
hit ar efter ar for att utnyttja Rifts rekordpotential - har
kan man relativt enkelt gora stora trianglar och out and
returns pa mer @n 200 kilometer. For i Rift Valley ar det
alltid bra viader med en konstant 6stlig passadvind och
en laaaangridge.

Men Kenya bjuder pa mycket mer &n sa - forutom en
makalos natur med vilda djur och fantastiska miljoer ar
kenyanerna ett otroligt positivt och valkomnande folk.
Ett land dar de flesta dger valdigt lite men danda verkar
ha allt de behover.

Néar jag far erbjudandet att dka med som XC-guide
pa instruktoren Anders Erikssons pionjarresa till Kerio
View i 6stra Kenya tvekar jag inte sarskilt lange. Forutom
uppdraget lockar daven mojligheten att satta rekord -
varldsrekord i out and return!

Orsta problemet ar som vanlig att 6vertyga familjen
om att resan, som stracker sig 6ver nastan tre veckor,
ar ytterst nédvandig. Lyckligtvis har jag en forstdende
hustru, sa den biten I6ser sig snabbt. Sedan galler det
att begripa vad jag egentligen ger mig in i. Jag ar en relativt forsiktig
pilot och nu har jag tackat ja till att leda en svensk grupp med XC-
piloter i tredje varlden med bristande kommunikationer, oprévad
sjukvard, vilda djur och malaria. Efter ett digert googlande borjar
jag dock sa smatt fa koll pa laget. Tracklogs och kommentarer talar
for att det bor ga att kunna flyga relativt sékert i Kenya!

Den svensknorska gruppen bestar av alltifran relativt sjalvstandiga
piloter till nagra XC-révar och kravet ar att man har minst P1 for att
fa dka med. De flesta i gruppen kdnner varandra sedan tidigare och

har dven rest med Anders forut vilket kdnns betryggande.

Den flygbara perioden i Rift Valley & december till februari dér de
sista tva veckorna i januari dr da flest rekordforsok har lyckats. Mest
kant ar den numera framlidne Greg Hudsons hastighetsrekord over
200 kilometer med en medelhastighet pa 36 km. Att han sedan
gjorde det med en EnZo2 pa Iag hojd ver ett termiskt hang ar ju
& andra sidan helt vansinnigt. Aven vérldsrekordet i out and return
med tandem har satts hdr, s att Rift dr ett rekordstalle &r helt klart.

Jag och Anders aker en vecka tidigare for att flyga in oss pa stéllet.
Resan via Istanbul ar Iang och nar vi val anlander till Nairobi far vi
ett ovantat mottagande. Mitt visum som jag fatt fran kenyanska



ambassaden i Stockholm visar sig vara fel ifyllt. Istallet for datumet
for visumets giltighet har den uttrdkade ambassadkvinnan fyllt i
datumet for nar passet utfardades, det vill sdga for tre ar sedan.

Med den erfarenhet jag har sedan tidigare av stiffa passkontrollanter

i tredje varlden forbereder jag mig pa en lang eftermiddag pa flyg-

platsen i Nairobi. Men ganska snart gar det upp for mig att kenyaner

fungerar pa ett annat sétt. Den muntre kontrollanten tar med

mig till sin chef och forklarar det uppenbara felet. Kvinnan med

hela haret samlati en uppsattning flator nickar pa huvudet och

stryker raskt over med bldckpenna och fyller i korrekt datum.

Sedan kommer stampeln med en smaéll och jag leds fore i kon

och vips ar man i Kenya med ett leende pa lapparna. Det firas

med den lokala 6len Tusker. Sedan tar det en halvtimme med

inrikesflyg till Eldoret som ligger 30 mil fran Rift Valley. Byn vi

ar pa vdg till heter Iten och ligger pa 2400 meters hojd. Hit

aker manga av varldens Iopare for att trana hoghojdstraning. Hog-

platan innebar dven svenskt sommarklimat och viktigast av allt — det

ar i princip myggfritt. Sa forhoppningsvis ater vi malariaprofylaxen
helt i onodan. Men vem vagar chansa?

Att omradet hyser ett antal kenyanska varldsmastare i 16pning
marks redan i taxin pa fran flygplatsen. Chaufféren berattar att han
springer 30 kilometer om dagen. Men hans kompisar tycker att han
arlangsam da han gor maraton pa "bara” 2.08 nar de flesta ligger pa
2.05. Vérldsrekordet ligger pa otroliga tva timmar och tre minuter...

Nar vi val kommer fram visar sig Kerio View vara ett otroligt
mysigt stélle och hotellet ligger precis vid starten. Den stora jakt-
stugan med en enorm Sppen spis ar helt byggd i trd. Utsikten dver
dalen &@r bedarande. Ni som har sett filmen Mitt Afrika forstar vad jag
menar. Pa morgonen nér frukosten serveras — dgg och bacon och
farskpressad mangojuice - ar det redan skarmar i luften — hanget
borjar normalt att fungera redan nar solen gar upp vid sjutiden.

Hotellet drivs av en vresig halvrasistisk belgare och forutom ett
trettiotal skarmflygare fran Europa ar det framst idrottsman som
bor pa hotellet dar det erbjuds gym, massage och en finfin buffé.
Bland annat har jag svensksomaliska maratonléparen “Musse”
Moustafa som rumsgranne

Det forsta vi far hora ar typiskt nog att flygvadret ar det samsta
pa manga ar. Stormen El Nifio har vant upp och ner pa det annars
sa forutsagbara vadret och nu ar det moln och regn som regerar.
Viflygeri alla fall och for luttrade svenskar ar det anda hyfsad flyg-
ning. Men italienarna hanger med huvudena. Manga av dem har
redan gjort 200 kilometer och sitter nu pa starten och hoppas att
det fina vadret ska komma tillbaka igen.

Foto: Lars M Falkenstrom

Hans Eklund vid en av de storre termit-
stackarna i dalen. Pa de'mindre kan
man sticka ner handen genom halet
hogst upp. Stacken fungerar som en
skorsten och ar den aktiv strommar
varm luft upp och ventilerar boet.

Problemet &dr den ldaga molnbasen som ligger ett par hundra
meter dver hanget. Sa fort det blir termiskt maste vi borja kryssa
mellan molnen. Samtidigt innebar det att molnbasen ligger pa ca
2700 meter 6ver havet. Hyllan nedanfér hanget ligger pa 2200 MSL
och dalbotten pa 1400 meter. Hojden inverkar bade pa andningen
och orken och det tar ett tag att vdnja sig vid den tunna luften.

Det paverkar dven flygningen da den tunna luften marks sarskilt
val vid landning da man oftast sjunker igenom och satter i fotterna
hart, ofta i lite medvind. V@l nere pa landningen vantar redan ndgra
kenyanska killar som réknat ut var man ska landa och erbjuder cell-
packning och retrieve med piky-piky (motorrcykeltaxi av varierande
kvalitet) for 20 kronor. Otroligt smidigt!

ar gruppen anldander har vadret antligen blivit pa

battre humor. Solen stralar och &ven italienarna

morsar med ett leende vid frukosten. Nu ska det fly-

gas och alla ar ivriga att komma ivdg. Forsta turen gar
till det stora vattenfallet. Vinden ligger som vanligt ratt pa hanget
och det ar latt att komma ivdg. Det stora hanget gor att lyftomradet
ar enormt och vi flyger bade pa bredden och pa héjden och snart
lyfter termiken upp oss i det bla. MGtet med den stora grytan och
vattenfallet & hanfoérande. Luften ar fin och glada tillrop hors dver
radion. Dérifran flyger jag vidare med de som vill flyga XC.

Védret ar mycket battre men dnda langt ifran standardprogno-
serna. Normalt hangar man mellan 7-9 pa morgonen. Sedan tar
termiken vid och det kan bli ganska starkt emellanat. Men den
hoéga hojden och den tunna luften gor att blasorna inte ar sa vassa.
Daremot ar vindokningen pa starten markant och daven om de mer
erfarna piloterna brukar topplanda i Kerio sa ar det fa som vagar
utmana 6det mitt pa dagen. | synnerhet nar vinden ligger pa fran
nordost. Da blir det turbulent. Det &r en del av vdderfenomenet
hér i Rift Valley och som man brukar kunna stélla klockan efter. P&
morgonen kommer vinden fran sydost och under eftermiddagen
vrider den upp mot nordost. Sa de som vill flyga langa OAR startar
pa Nyaru-starten som ligger 45 kilometer sdder om Kerio View. Da
kan man flygai medvind i 6ver tio mil beroende pa medelhastighet
och kan sedan vanda tillbaka pa eftermiddagen och fortsétta att
flyga medvind séderut. Fungerar inte termiken kan man alltid forlita
sig pa att hanget lyfter. Normalt sett gor man ett formiddagsflyg och

Ute pa XC-guidning med Johan Kallus och Folke Ljungnér.
Det dr inte alltid helt latt att hallaihop gruppen eftersom lite
mer oerfarna distanspiloter gﬁrné stannar upp och kurvar
vid minsta pip fran varion.

Kenya ar vackert och mitt pa ekvatorn ar solen bade stark och bestamd. Bade
nar den gar upp och nar den gar ner sa ar det som att vrida pa en strombrytare.

Av och pa. Utan ficklampa ar det svart att rora sig utomhus pa kvallarna.

Bt
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Ovan: Aven om det &r surt att bomba &r man alltid lika vél-
kommen! Var man an flyger sa star barnen langs ridgen och
skriker "Hoooow are youuuuu? What’s youuur naaaaaame?
En gang toms en hel skola och 3-400 barn kommer spring-
ande emot oss nar vi landar. Otroligt roligt och det ar svart
att inte bli lite kdr i Kenya!

Till hoger: Safarin blir plotsligt mer intressant nar Jerry
Materez helt dndrar forutsattningarna och istéllet borjar
kranga trojor, skor och begagnade kalsonger till massaierna!
“I make you good price, highest quality, this is genuine
swedish!”

Foto: Hans Eklund

ett eftermiddagsflyg. Eller sa flyger man hela dagen. Sjélv gjorde
jag personbéasta med sex och en halv timme. Sa i princip kan man
vara uppe hela dagarna om man vill.

Pa kvallarna serveras det middagsbuffé med manga olika ratter
med internationellt stuk. Den lokala maten &r inte sa spannande sa
man &ter oftast pa hotellet eller pa den excellenta indiska restau-
rangen inne i Eldoret. Efter middagen &r det dags for loggning, kort-
spel och surfning. Nar solen gar ner vid sjutiden blir det becksvart
och da det inte finns gatubelysning maste man ha ficklampa om
man ska ga ut. Sakerheten dr hdg och hotellomradet &ar bevakat
med bade stangsel och vakt. Inte ens ute pa byn behdver man
kdnna sig osdker. Men storstaderna Eldoret och Nairobi har sina
egna lagar nattetid. Men narliggande byn Iten dr inget partystalle
utan den besoker man bara pa dagtid.

Det lokala hanget ar cirka tva mil langt och relativt enkelt att flyga
pa. Sedan kommer passager som kraver lite mer av piloten bero-
ende pa vind och termik. Att guida XC-piloter visar sig vara riktigt
roligt och via radion forklarar jag hur man som pilot kan planera

sin flygning och vilka omraden man ska undvika. Vanligtvis dr det
Folke Ljungnér, Jerry Materez och Johan Kallus som hénger pa och

i viss man aven Janne Jarnesjo. Han ar som vanligt lite hemlig och
det visar senare att han ocksa ar pa rekordjakt. Mina egna forsok
har dock kommit pa skam pa grund av férsta veckans daliga vader.

en en dag 6ppnar sig en mojlighet. XC-ganget
drar ivdg och molnbasen kryper snart upp till tre-
tusen. Det gar lite ldngsamt ndr jag samtidigt ska
guida. Men Johan, Jerry och flygveteranen Folke
ar duktiga pa att kurva och alla tre hittar sina egna blasor utan att
pimpa. Ibland blir det dock lite problematiskt dd mycket av mitt
fokus hamnar pa att halla ihop gruppen. Till slut lyckas vi d@ntligen
toppa ur samtidigt vid den punkt dar det som kortast vag 6ver dalen.
Med 1600 meter ner till dalbotten flyger vi pa bredd mot den mest
troliga triggern - korsningen mellan asfaltvdgen och krokodilfloden.
Strax norr om bron ligger en liten bergknalle som bara maste lyfta.
Vi har tidigare sett piloter bomba har, men vi satsar allt pa ett kort

pa att na fram. Ganska snabbt splittras gruppen och vi hamnar pa
olika hojd. Det marks att man som tavlingspilot har lart sig processa
manga parametrar och intryck samtidigt for att hitta basta linjen
och dven ha koll pa vad piloterna runt omkring en har for sig. Sa
jag forsoker fa gruppen att fokusera pa att ta ut riktmarken och ha
jarnkoll pa hur de andra skarmarna uppfor sig. Efter ett langt glid
kommer sa det forsta knarrandet fran varion. Yes, jag befinner mig
i stigande luft igen! Jag fortsatter lite till och ljudet upphor. Istéllet
for att svanga runt och forlora hojd fortsatter jag lite till med giss-
ningen att kdrnan troligen ligger ldngre fram. Det fungerar och
sedan ar det bara att soka av omradet och bérja centrera. Folke,
som gatt hogre upp mot vinden, ligger i battre stig sa da ar det
bara att trycka speed och byta blasa. Vi hamnar snart i en skon
femma och det ar bara att ta hissen upp till molnbas. Nedanfor flyter
floden med krokodilerna som vi besdkt ndgra dagar tidigare. Johan
har hamnat langre ner i medvind och far aldrig tag i bldsan utan
hamnar i 13-sjunket istéllet. Via radion hor vi att han beslutar sig
for att landa. Jerry har hittat en annan blasa och lirkar sig 6ver pa
egen hand. Nu géller det bara att férsoka ansluta till bergkammen
pa andra sidan. Alla i trion ligger hogt sa jag fortsatter mot berget,
men Folke och Jerry véljer sina egna vdgar och tvingas snart att
landa langs landsvagen. Nar jag forsakrat mig om allt har gatt bra
kollar jag med Anders via radion om jag kan sldappa dem och fort-
sdtta vidare pa mitt rekordtriangelnforsok. Nar jag far tummen upp
fran chefen glider jag vidare mot berget och hangar mig upp pa
véstsidan dar det ar svag la-termik. Ganska enkelt ndr jag upp till
staden Kabarnet vars lampor man ser fran Kerio View pa natten.
Men molnbasen gor att jag inte riktigt kommer in till waypointen
som jag satt ut, utan maste vdanda utan pip i Flymastern. Men det
handlar bara om en kilometer eller tva sa jag fortsatter for att korsa
dalen igen pa ungefdr samma stélle och ténker attjag kan forldnga
nagot annat ben istéllet. Nu har solen vridit runt till sydvdst och
termik och vind har d@ndrat sig. Men rokslingorna fran dalen ser
lovande ut och det visar sig bli betydligt enklare att ta sig tillbaka.

Val framme vid berget &r det bara att hanga sig upp och kurva
upp sig till molnbas. Sedan &r det enkelt att félja hanget ner till
sydpunkten for att vanda norrut i stark termik som ibland 6vergar
i magic air. Totalt tar det mig drygt fem och en halv timme for att
fullborda tiomilatriangeln och nér jag topplandar pa Kerio View har
de andra i gruppen precis kommit tillbaka pa motorcykel. Najs!

Lite senare i veckan hander det som inte far handa. Nar jag ar
ute pa en annan guidning ropas det plotsligt pa radion. Anders
har gatt i backen pa starten vid Kerio View! Sa jag lamnar grup-
pen och flyger tillbaka och topplandar bredvid Anders som ligger
med benen i hégldge inbdddad under en skdrm. Han ar blodig i
ansiktet och har smartor i hoften och vanstra armen. Det har gatt
en timme sedan kraschen och nu anldnder ambulansen.

Helt plotsligt ar det jag som &r ledare for hela gruppen, men nu
ar de flesta ganska influgna sa det praktiska I6ser sig anda. Fast
olyckan dédmpar stdmningen i gruppen. Nar Anders kommer tillbaka
fran sjukhuset véljer vi att ta en flygfri dag och aker pa en minisafari
till Lake Baringo som ligger fyra timmar Osterut. Pa vdagen passerar
vi dalen och krokodilfloden pa vdg upp till staden Kabarnet. Det
ar en kraftig skillnad i temperatur pa dalbotten jamfért med hog-
platdn och det visar sig bli en véldigt svettig eftermiddag vid sjon
som inte har ndgot naturligt utlopp och har ett mjolkigt utsende.
Vattnet innehaller en av vérlden hégsta halter av fluor som ger
lokalbefolkningens téander en kraftig brun beldggning.

| sjon finns det mangder av fisk vilket &r tur eftersom krokodilerna
normalt 8r s métta att de inte ger sig pa manniskor. Daremot har
killarna pa den guidade batturen en enorm respekt for flodhastarna
som flyter runt bland de uttorkade traden. De sista sex aren hade
sjons vattenyta stigit sa mycket att 600 meter av stranden drédnkts
och manga hotell star nu delvis under vatten, sa det ar lite av en
spokstad vi aker longboat igenom och tittar pa exotiska faglar.
Dagen avslutas med ett svalkande dopp i sjon ute vid en av 6arna
dér det sdgs vara krokodilfritt.

Efter ndsta tre veckor i Kenya kan man konstatera att Rift Valley ar
ett valdigt spannande skarmflygstdlle med mycket och lite annor-
lunda flygning. Dels &r det ett flera mil langt lekhang, dels &r det
mojligt att flyga XC men man maste vara beredd pa Big air och ute-
landningar. Fast framfor allt ar Kenya ett exotiskt och positivt land
med massor av glada méanniskor som jag inte varit med om innan.

Védret i Rift ska normalt sett vara extremt tillférlitligt och mot
slutet &r det mycket riktigt bla himmel, ostlig vind och hég moln-
bas. Sdkerhetsmassigt ar det nog inte sémre dn nagot annat stalle
langs ekvatorn, men man bor ju naturligtvis undvika att krascha.
Norrut i dalen finns det manniskoilskna elefanter och dar ska man
helt enkelt inte landa annat an pa vagen. Det finns tydligen en och
annan kobra ocksa men byborna gor vad de kan for att sla ihjal dem.

Efter gruppresan fortsatter flera av deltagarna vidare pa nagra
dagars safari och moter bade The Big Five och massaier.

A mina rekordforsok da? Jo, eftersom jag inte riktigt nadde en
av vandpunkterna blev jag 700 meter kort ifran att sla Jonas Bot-
tigers triangelrekord pa 100.8 km, sa ingen cigarr den har gangen.
A varldsrekordet fanns det varken tid eller vider for. Men néista ar
forsoker jag igen! Hakuna matata!l

Text: Lars M Falkenstrom

Var vi an landar sa vantar det alltid ett par motor-
cyklar som mer @n garna kor oss till hotellet for en
rimlig peng. Jag, Janne Jarnesjo och Johan Kallus
rullar hemat efter ett XC-forsok. Battre retrieve an
sa har kan man knappast fa!




Nya skarmar pa gang under 2016:
Delta 3

SwiftMax - tandem

The Buzz Z5 is the highest performarice Buzz that we have made, and the most solid and comfortable Intermeciiate class wing
that we have ever flown. The Buzz legacy of comiort and ease of use has received a huge performance upgrade with the
patented Ozone Sharkiose profile, double 30 shaping, optimized line layout, overall ine length reduction, and more cels, all
of which mean reduced drag and increased glide and spesad. Best of al, these performance upgrades come at no cost in
passive safety, because the aspect ratio remains the same. This balance of performance and safety is the most important
consideration for any piot, and the Z5 offers what we think is the ideal amount of both for long XC flights in real conditions.

The Buzz Z5, ke its predecessor, ks suitable for a wide range of pilots. |t Is an ideal choice for those who fiy 30-50 hours per
year, or for experienced pilots seeking a wing with high levels of passive safety and comfort in the Intermediate Class.

WA, ALY O ZONE. COM www.skysport.se | info@skysport.se | Skarmflygskola | Butik
Draklanda | Are | 0647-51186
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Alla hdngflygare drommer om att fa ga ut pa morgonen
och starta sin vinge kanske redan fran sin egen altan. Men
det kommer inte att handa! Inte har i Stockholm i alla fall.
Men Tyreso ér i alla fall mindre d@n en timmes fard fran min
altan och Klovberget har ju statt dar i alla tider fast ingen
pratar sa varst mycket om det i flygsammanhang. Troligen
for att det inte finns nagon naturlig landning inom rackhall.
Men i ar har isarna frusit sig starka och Facebook visar
véagen till vara flygstallen. Sa nar Fenix skarmflygare visar
att man hanger kvar pa hanget, sa vill jag ocksa prova.

Sa snabbt sldnga sig i bilen, hdmta vingen, fram med GPS:en och
soka sig dit. Val framme ser jag skdrmarna fran baksidan av hanget
och ni vet hur det kdnns nar alla redan &r uppe!

Suck! Hur tar man sig bast genom skogen, 6ver berget och till
starten? Pulsen slar. Och hinner man rigga innan solen gatt ned?

Vil framme pa kanten ser jag att idag blir det stupstart. En brant
klippa bojer sig rakt ned mot havsviken. Har blir det max tre steg.

Adrenalinet pumpar och jag ser pa skdarmarna som flyger att
lyftet &r marginellt, speciellt for en hdngglidare. Men inte ge upp
nu, utan ut och skrapa berg!

Forsta svangen till vanster med Jokern och sen vander jag éver
skarmarnas start och variometern boérjar sakta att lugna ner mig da
jag vinner fem meter har och fem meter dar. Vips hanger jag 6ver
starten. Kanslan av att besegrat berget infinner sig, men kvar dréjer
sig frdgan — ar 17 minuters dventyr vart en halv dags skolk fran
jobbet? Sldpa vingen genom skogen éver berget?

Ja, sjdlvklart! Och det ar dessutom en stor kansla att fa kryssa
mellan alla skarmflygare fran Fenix som &r sa manga att det &r fraga
om flygrekord pa Klovberget. En storslagen syn.

Text: Ingemar Bostrom Sthim HFK Foto: Bjérn Hardstedt
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Sydafrika, Wilderness 13 januari 2016

Efter en dag med harliga flyg i Sedgefield dér vi flog i flera timmar och bara landade for lunchpaus
drar vi mot Map of Africa men som bara bjuder pa nagra nerflyg. Framat halvsjutiden éar vi tillbaka pa
hotellet. Eva och jag bestammer oss for att ta ett svalkande dopp i det kalla havet men vinden 6kar och
vrider upp sa det dr bara att byta fran badklader till flygklader igen. Nu blir det brattom! Klockan éar ju
redan mycket sa solen &r pa vag ner.
Kénslan av att kunna starta fran ett perfekt hang 10 meter utanfor hotelldorren och svepa fram 6ver
hustaken i den ljumma kviéllen dr magisk...
Text: Ulf Martensson Foto: Markus J. Krauss




Att topplanda ser inte bara coolt ut. Man blaser dven
naturen pa en flygtur utan att behova offra en enda
hoéjdmeter. Men det krdvs bade mod och erfarenhet
for att kunna topplanda pa ett sakert satt. For det ar
manga faktorer som ska stamma om man ska undvika
en smartsam krasch.

Vissa starter & som gjorda for topplandning. Lamindra och
graskladda kusthang som Kaseberga lampar sig val for att 6va
topplandningar som besparar piloten en svettig klattring upp for
branten. Aven den tysta bekraftelsen frdn dem som star pa start
och féljer varje pilot som flyger in 6ver hangkanten for att sétta ner
skarmen har betydelse for manga. Det &r snyggt att topplanda och
det inger respekt hos de som inte kan eller vagar. For det handlar
mycket om att vaga - att vaga utsatta sig for en risk som kan ses
som onddig eftersom det oftast gar att landa pa ett sakrare satt.

Men hur stor &r egentligen risken att géra sig illa i samband med
topplandning? | dynamisk vind pa ett kustndra hang ar det oftast
relativt enkelt och sdkert att topplanda om topografin &r bra. En
graskladd kulle med svag lutning ar att betrakta som en vanlig
landning dven om hangvinden kan orsaka draggning om man for-
lorar kontrollen dver skarmen.

Men pa en bergig start i termodynamiska férhallanden maste
man vara valdigt forsiktig. | synnerhet om vinden inte ligger rakt pa
eller om det finns trad eller andra hinder som kan orsaka rotorer. Att
fa ett stort inslag pa fem meters hojd kan pa ett 6gonblick forstora
en bra flygdag.

VART ATT FUNDERA PA VID TOPPLANDNING:

TERMIK & GLIDTAL STORRE RISK AN ROTORER
Manga tror att det ar rotorerna som &r den storsta risken vid topp-
landning, men det brukar vara ganska enkelt att rakna ut var de
finns. Snarare &r det termiken och hogt glidtal som ofta utgor de
storsta riskerna. Pl6tsliga férandringar i vindstyrka och lyft i kombi-
nation med turbulens kan snabbt spoliera en perfekt inflygning. Ar
det en dag med stabil luft ska man dven rakna med mer turbulens.
Har man dessutom en skdarm med bra prestanda pa ett hang med
bra lyft brukar den storsta risken dessvarre ofta vara piloten sjalv.
Att komma in fér hogt med en vinge som har bra glidtal far manga
piloter att forsoka tvinga ner skdrmen pa backen med bromsarna.
| de lagena brukar grdansen mellan en landning och en krasch pa
grund av spinn eller stall vara harfin.

POSITIONERING OCH TALAMOD. Det finns tva ved-
ertagna tekniker som man kan anvénda sig av for att topplanda.
Vilket satt som &r sakrast beror pa piloten och flygstallet. Men man
maste ha klart for sig att redan beslutet att forsdka topplanda inne-
bar att man borjar tulla pa sakerhetsmarginalerna.

Ett vanligt satt att topplanda ar att flyga in hogt 6ver hanget och
sedan svdnga tillbaka och ta ner hojden i motvinden. Ligger vin-
den snett mot hanget gor man inflygningen mot vindriktningen
och forsoker placera sig lite bakom lyftomradet. Genom att gora
stora s-svangar kan man forsiktigt kdnna av var lyftet borjar avta
bakom hangkanten. Med hjalp av vimplar, andra skarmar och hur
vegetationen ror sig far man hela tiden forvarningar om hur luft-
strommen uppfor sig. | starkt lyft kan man behova 6verdriva vikt-
styrningen i varje svang och verkligen hdanga ut med kroppen fran
selen. D& maximeras sjunket nir skdrmen bankar som mest. Ar det
turbulent sé @r det bra att veta att risken for inslag ar mindre under
svang eftersom g-kraften okar trycket i skarmen.

Det géller att vdnta in en svagare period och nar man val lyckas
komma ner under lyftet kan man bérja planera inflygningen. Siktar
man pa att landa i bakre @ndan av startomradet minskar risken for
overflygning och man har dven lite marginal framat om vinden avtar.
Blaser det mycket kan man ofta bromsa sig ner forsiktigt. Annars
fortsatter man med svagare s-svangar om det behévs. Man far ab-
solut inte hélla bromsarna nere for langt eller for lange. Darfor ar
det viktigt att hela tiden kdnna av vilket bromstryck man har genom

Foto: Ulf Carling

att jobba aktivt med handtagen.
Den som dr val bekant med sin skarms
stallgrans kan forsiktigt pumpa sig ner, men
det medfér genast en hogre risk for stall. Pa
halvannan meters hojd kan man borja dra ner

bromsarna mer och till slut kollapsa skdarmen.
Sa fort man tar mark vander man sig om och tar
ndagra snabba steg tillbaka mot skarmen for att fa
den att kollapsa helt. Var beredd pa draggning

och dra in bromslinorna ordentligt sa att inte skarmen fylls igen.
Om man inte lyckas komma ner ordentligt utan att tokbromsa bor
man avbryta forsoket och flyga ut igen och géra om proceduren,
eventuellt med lite Iagre inflygningshojd. Gar det inte att komma ner
trots flera forsok, finns alltid alternativet att flyga ner till bottenland-
ningen. Tristare men betydligt sdkrare! Om man inte penetrerar utan
trycks bakdt beror det pa héjden om man ska fortsétta pressa sig
mot vinden eller om man ska svdnga om och flyga med vinden och
landa langre bak om det dr mgjligt. Man bor utga fran att det ar rejalt

turbulent och att medvindslandningar séllan brukar sluta mjukt.

TOPPLANDNING PA HANGETS FRAMKANT.
Det andra sattet att topplanda ar att ta ner hojden framfor hangets
lyftomrade och sedan flyga in diagonalt 6ver kanten, svdanga runt
och sedan satta ner skarmen. Vissa havdar att det ar ett sdkrare
satt, men det finns andra risker som man maste ta i beaktande:

« I stark vind kommer medvindsbenet att ga véldigt fort

« Att ta ner hojd framfor hanget och sedan komma upp som
en kork kan orsaka kollisioner da startande personer kanske
inte har sett att det dr ett topplandningsforsok pa gang

« Ett 6ra eller en lina kan fastna om man rakar komma for
nédra hangkanten

« Far man en kollaps kan det létt tvinga fram hastiga mandvrar

« Beroende pa lyftet dr det svart att berdkna var man kommer
att sdtta ner fotterna. Darfor kan det vara svart att undvika
att landa pa piloter eller hinder.

« En dalig landning halvvégs in i en svdng kan leda till att man
blir draggad.

Overhuvudtaget ir hela inflygningen mer komplicerad om man vill
landa i framkant pa hanget. Férutom att maste man positionera sig
perfekt maste dven tajmingen stdmma. Gar ndgonting fel &r det
mycket rérelseenergi som snabbt maste hanteras och balanseras
ut. ManoOvern utsatter dven piloterna pa starten for onddig risk om
inflygningen inte blir som man tankt sig.

TOPPLANDA INTE | ONODAN. Oavsett vilken teknik
man foredrar eller varianter pa dem sa ar topplandningar alltid for-
enade med ett 6kat risktagande. Darfor maste den som ar ovan vara
valdigt forsiktig i borjan. Borjar man laborera med till exempel 6ron
och speed ar det troligen for blasigt for att kunna topplanda sékert.
Ova darfér i svaga lamindra vindar pa snélla hang tills du kinner att
du verkligen beharskar bade tekniken och din skarm. Men framfor
allt - prioritera topplandningarna till de tillfdllen da du verkligen
behover komma ner pa backen snabbt snarare an att forséka topp-
landa for att imponera pa kompisarna.

Text: Lars M Falkenstrom
Illustration: Annalena Sandgren
Faktagranskning: Bjorn Hardstedt

Riksinstruktor Bjorn Hardstedt kommer in for topplandning pa Klévberget
utanfor Stockholm. Foto: Jerker Mandell
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ANBULANCE

Den svenska instruktoren Anders Eriksson forbereder sig for att ta emot
den svenska gruppen i Kenya och har topplandat varenda dag hela
veckan utan problem. Men den hdr gangen kommer han in fér hogt och
trycker ner bromsarna hart for att ta sig ner i det starka lyftet. Pa 3-4
meters hojd stallar pl6tsligt hégersidan varpa skdarmen hastigt svanger
runt och han faller ner pa sidan och forlorar medvetandet.

| kenyanska Rift Valley dr det mer regel an undantag att de mer erfarna
piloterna topplandar. Men nir vinden ligger pa fran nordost eller nar
termiken brallar pa mitt pa dagen ar det fa som vagar utmana édet efter-
som ett flertal piloter har ramlat ner och slagit sig rejalt. Sa har berattar
Anders sjalv om olyckan.

Janne Jarnesjo ser fallet och nar jag inte rér pa mig efterat tror han att det ar fardig-
fluget for alltid for min del. Men efter en stund vaknar jag till liv. Ambulansen kommer
och efter att ha lassats in pa en bar av mina kompisar medan ambulanskillen ser pa,
kan resan till sjukhuset bérja. Men, det har ar Kenya och ambulansens batteri dr dott.
Pl6tsligt borjar bilen rulla fort och okontrollerat bakat ner mot dalen. Jag hinner tanka
att det ar 6dets ironi, att man doér pa vag till raddningen, innan ambulansen stannar
med ett kraftigt ryck. Nu samlas ett stort antal piloter runt bilen och hjalps at att knuffa
den uppfoér grassluttningen. Val ute pa grusvagen kan chaufforen rulla igang bilen.

he've

Antligen var vi pé vdg! Under farden kan jag héra hur Hans Eklund
ojar sig over korningen i framsatet samtidigt som jag maste halla
emot med kroppen i kurvorna for att inte ramla av baren.

Val framme vid Eldorets Hospital, som ligger 50 kilometer fran Rift
Valley, bérs jag in i undersékningsrummet och far tréffa den sym-
patiske indiske ldkaren Dr Wadgama. Efter att ha férhort sig om
handelseférloppet konstaterar doktorn att jag varit medvetslos
och har ont i vanster arm och vanster ben. Han beordrar mig da
till rontgenavdelningen dar de tar bilder pa larbenet, hoften och
armen samt en skiktrontgen av skallen. Jag blir positivt forvanad
over deras effektivitet och fina utrustning. Dock finns en del att
onska gédllande hygienen.

YES - EN FRAKTUR! Vil tillbaka nere i undersdknings-
rummet kliar sig Dr Wadgama i huvudet medan han synar bilderna.
Inga frakturer har inte. Han tar telefonen, ringer rontgenlakaren
och beordrar en ny réntgen trots den andres protester. Vil tillbaka i
undersdkningsrummet kommer Wadgama emot mig med de nya
bilderna och ett triumferande leende pa ldpparna. Han har hittat
den felande lanken - en fraktur hogt upp pa radiusbenet nara
armbagen. Efter att ha fatt en gipsskena till armen betalar Hans
sjukhusrakningarna och jag skickas hem till hotellet med lite klena
smartstillande.

De foljande dagarna férsoker jag hjalpa till med guidningen sa
gott jag kan fran marken. Jag har ocksa mycket kontakter med for-
sakringsbolaget Gouda om min aterresa.

Den har tiden haltar jag runt pa mitt onda vansterben, msom
med kryckor 6msom utan. Men nagonstans i bakhuvudet gnager
en kdnsla att allt kanske inte star ratt till med mitt vansterben anda.
Via Gouda far jag sa aka hem samma dag som min egentliga hem-

resa och tur var det eftersom Lars kunde hjélpa mig med mitt
bagage med bade tandem
och singelskarm.

Vid det hér laget borjar mina smartor fran hoften bli varre. Men
fran Nairobi hade Gouda sett till att ordna Business Class med flyg-
platsassistans — rullstol vid bade pa- och avstigning pa flygen.

FAR INTE KOMMA IN PA AKUTEN. Efter att ha rest
sedan tidig morgon anldnder jag vid midnatt till Kastrup. | ankomst-
hallen vantar en taxi med mitt namn. Chaufforen &r en trevlig prick
fran Kurdistan som forklarar for mig att kurder egentligen har-
stammar fran norra Europa for cirka 10.000 ar sen.

Han har aldrig kort till Ystad forut och satter pa sin GPS. Strax
fore Ystad dker vi in till min kompis Freddes gard varpa chaufféren
far instruktioner att Idgga in mina skdarmséackar i hans stall. Hand-
bagaget behaller jag. Strax darefter vid halvtva-tiden pa natten
ar vi framme vid slutdestinationen - Ystads Lasarett.

Jag trycker pa akutmottagningens ringklocka. Ut kommer en lang
kvinna som med sin bastanta skepnad och korta har mest liknar en
karl. Jag forklarar att jag varit i Kenya och rdkat ut for en olycka och
att jag har fruktansvart ont i min hoft och vill bli intagen.

Hon svarar lite irriterat att akuten &r stdngd och att jag far komma
tillbaka pa morgonen klockan nio. Dérefter gar hon igen och kom-
mer sedan tillbaka med fyra Citodon. Jag tar dem och sdger att jag
ska lagga mig att sova i vantrummet tills akuten 6ppnar igen varpa
hon skakar lite pa huvudet och forsvinner in igen.

Jag hittar en soffa och borjar géra det bekvamt for mig. Vid det
har laget har jag riktigt ont i vad jag tycker kdnns som héften. Men
smartan stralar dven ner i kndt och runt om i hela larbenet.

Jag har precis satt mig tillratta nar doérren till akuten 6ppnas pa
nytt. Ut kommer en ldng, smal kvinna i 60-arsaldern i vita klader
och guldskarp. Hon har ett positivt skimmer omkring sig och fragar
vad som &r fel pd mig sd jag drar min historia en gédng till. Hon
svarar att jag absolut inte ska behova ligga i vantrummet men att
det just nu ar fullt inne pa akuten. "Men vénta har och ge mig max
en timme.” Jag nickar och hon forsvinner in igen.
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| Anders Eriksson har varit verksam som instruktor i manga
ar och har arrangerat manga utlandsresor resor utan nagra
olyckor. Men topplandning innebar alltid en viss chansning

HANWAG SKY BTX
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ORTOPEDLAKAREN TROR INTE SINA OGON.
En halvtimme senare ligger jag i ett eget rum med vagg-TV och
elektriskt installbar sang. Skillnaden mot vantrummets sma soffor
ar total. Efter att en skoterska kollat mina varden och konstaterat
att jag troligen skulle 6verleva natten &r jag snart pa vag in i drom-
marnas land.

Efter frukost dagen dérpa ar det dags for rontgen igen, bade
vanlig réntgen och skiktrontgen, sa kallad CT-scan dd man dkerin i
en slags cylinder. Jag har knappt hunnit komma tillbaka till rummet
da det knackar pa dérren och in kommer ortopedladkaren och ut-
brister: "Vilka grejor du kommer med och det har har du gatt med
i fem dagar?”

Jag undrar vad han menar och det visar sig att jag dven har en
fraktur pa larbenshalsen. Han forklarar att den inte syns pa vanlig
rontgen men daremot pa skiktréntgen. Dessutom har jag en fraktur
i handleden. Han kan omgjligt férsta hur jag 6verhuvudtaget har
kunnat ga omkring med sadana skador.

aven for mycket erfarna piloter.

Lakaren forklarar for mig att larbensfrakturen maste opereras.
De planerar darfér in en operation redan till dagen darpa. Men nésta
morgon kommer samme ldkare in till mig och beréttar att han har
overlagt med ortopederna pa Kristianstads sjukhus och kommit
fram till den ndgot okonventionella slutsatsen att det ar battre att
inte operera min fraktur eftersom den ligger ratt och darfor bor
kunna laka av sig sjdlv.

Efter en dryg vecka skrivs jag ut fran sjukhuset och kan resa upp
till familjen i Ostersund. Det &r nog tur det fér jag hinner inte mer
an att kliva innanfér dérren forrdn jag dessutom blir kanonsjuk i
influensa. Nu gar jag bara och vantar pa att kunna bérja sjuktréna
mina skadade lemmar. Vad som &r varst? Att jag ar sa fruktansvart
flygsugen! Vad jag har lart mig? Att ta det lugnare vid toppland-
ningar i stark termik. Men jag har ocksa fatt erfara hur det gar till
rent praktiskt vid en olycka utomlands. Det kdnns ocksa skont att
jaginte behovt slita pa forbundets forsakring utan att det fungerat
lika bra med min egen reseférsakring via Gouda.

Text: Anders Eriksson Foto: Lars M Falkenstrom
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| huvudet pa en:

SOM UPPVUXEN | ARE var det ganska sjalvklart att jag
skulle borja flyga. Under nagra ar hade jag funderat pa det. Nar jag
var 17 ar kénde jag att tiden var inne och jag gick grundkursen i
hiangflyg med bogsering pa Aresjons is. Darefter féljde bergsflyg
fran Areskutan. Forsta flyget var fran 1000 m starten, sydlig vind,
och det var i april 1988. Efterat kdnde jag direkt att det har var
min grej. Nu foljde nagra intensiva ar dar flygning varvades med
jobb for att kunna képa min egen utrustning. Andra sdsongen jag
flog var det valdigt bra vader och med nagra lyckade utlandsresor
hade jag fattihop drygt 100 timmar efter tva ar. 1991 véxte skarm-
flygningen i Sverige och jag tog licens dven for det. 1993 utbildade
jag mig till instruktér och sedan dess har jag kort kurser i Are. Och
det har gatt av bara farten - tiden gar snabbt ndr man har roligt!
Att vara instruktor och driva foretag i Are har varit, och &r, ett ytterst
stimulerande jobb - och en stor utmaning. Arbetet har mer eller
mindre blivit en livsstil for mig. Under hdgsasong jobbar vi huvud-
sakligen med veckokurser, vilket kraver stort engagemang och
manga timmars arbete.

SKYSPORT GRUNDADES 1987 av Folke Wikberg. Fyra
ar senare kdpte min bror Andreas och jag foretaget. Forsta tretton
aren hade vi foretaget pa hemgarden vid Fronaset i 6stra delen av
Are. 2004 flyttade vi till den gamla bondgarden som ldg granne
med landningsplatsen Draklanda. Samtidigt valde min bror att
sadla om och satsa pa en annan karridr - ett stort tomrum upp-
stod da. Men det fanns manga andra duktiga piloter i Are och jag
tror att de flesta assisterat Skysport genom aren genom att jobba
antingen som instruktorer eller hjalpt till pa annat satt. Manga har
ocksa blivit tandempiloter. 2010 bérjade planeringen av nya lokaler
for Skysport och 2013 var det byggstart. 1juli 2014 flyttade viininya
lokaler och numera huserar vi i moderna lokaler i Lake Lodge med
bade lager, butik och boende pa samma stélle.

DEN EGNA FLYGNINGEN DA? | borjan av min karriar
var jag valdigt fokuserad pa tavlingar. Men det var ndgot jag slappte
redan efter nagra ar. Jag markte tidigt att det var svart att kombi-
nera familjeliv och féretagande med den médngd tréning som krav-
des for att bli duktig tavlingspilot. Att Idra mig flyga optimalt och
snyggt i olika férhallanden och situationer har sedan dess varit min
utmaning. Och att forsoka lara mig nagot nytt i varje flyg. Det kan
vara att testa glidtal, en ny sittposition, en ingang eller urgang pa
en spiral, wingovers, pricklandning osv. Det viktiga fér mig ar att ha
ett mal med varje flyg. Distans ar ocksa kul - dock tycker jag oftast
att ett par tre timmar i luften kan ricka. | Are har jag flugit som
langst 65 km, utomlands strax éver 100 km.

NAMN: Lars Hed
BOR: Are
ALDER:45
LICENSNUMMER: 18
FAMILJ: Sambo och vuxen dotter
: Instruktér/Tandempilot/
oretagare/Entreprenor
DAN: 1988
MAR%I 23’0

|

Produktutvecklingen inom Hike & Fly tycker jag ar haftig! Att
vandra upp pa ett berg dér fa andra piloter flyger — det ar ju anda
sjdlva ursprunget med skarmflyg! Och egentligen &r ju bara cirkeln
sluten - det var ju sa sporten borjade.

FLYGNINGEN | ARE praglas av det pyramidliknande berget
Areskutan, 1420 moh. Nar inlandsisen drog sig undan for cirka
10.000 ar sedan formades den skandinaviska fjallkedjan och bara
slumpen gjorde att Areskutan fick sitt unika utseende. Vi kan starta
pa samtliga vindriktningar - endast vindstyrkan satter begrans-
ningen. | Are flygs det mycket - &ret runt. Tack vare att Are véxt som
turistort, med skidakning som storsta aktivitet, finns bade Gondol-
bana och Kabinbana, som tar oss upp snabbt. P4 Areskutan finns
10 olika startplatser for olika vindriktningar. Nar liftarna &r stdngda
under vissa delar av aret, samt pa morgon och kvall, kommer vi upp
med minibuss. Hummeln pa 900 moh &r lattillganglig och darfor
viktig for att vi ska kunna bedriva utbildning pa ett effektivt satt.
Sommartid flygs det fran tidig morgon till sen kvall.

FOR ATT FA OMVAXLING till flygningen har jag flera
andra hobbys, som alla passar bra att utdva ndr inte flygvadret &r
bra. De viktigaste &r skidakning och I6pning. Att halla sig i form ar
viktigt - inte minst for att orka med de ibland véldigt Ianga arbets-
dagarna pa Skysport. Musik ar ocksa ett stort intresse. Jag borjade
spela piano som sjudring och har tagit det vidare steg for steg se-
dan dess. Nar jag hor en bra lat pa radion satter jag mig ofta vid
flygeln pd kvéllen och tar ut tonarten och ackorden. Och jag har en
liten hemlig drém och det r att skriva en lat som blir en stor hit.
Men sjunga - det maste nagon annan gora.
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SPIRAL

gg bil spiral.
ar att den obromsade skarmen
at lika snabbt som piloten faller. Men
n drar i bagge bromsarna som pa bilden
ommer skdrmen att bromsas upp och piloten
kommer att pendla in mer under skdarmen sa att
spiralen mattas av.

vl

26

Nastan alla dodsolyckor inom skdrmflyg involverar nagon
form av spiral. Allvarliga olyckor borjar oftast med inslag.
Men det ar inte inslaget som &r farligast. Det dr det som
hander efter inslaget som gor ont - spiralen ner i marken.

Forst och fraimst - SIV-6vningar gér man med instruk-
tor, over vatten, med flytvast, radio och bat. Men ndar man
kan spiral ar det ett riktigt bra och roligt verktyg for att
komma ner snabbt.

Spiral ar nar man svanger sa kraftigt att skarmens front pekar nerat
och piloten slungas utat med markant 6kat G-kraft. Sjunkhastig-
heten varierar mellan olika skarmar och hur kraftigt man svanger
men ligger normalt mellan 10-20m/s.

Spiral kan man hamna i pa olika satt. Oftast genom att piloten
aktivt vill ga in i spiral, men dven efter stora inslag eller kravatter.
Hanterar man dessa korrekt undviker man ofrivilliga spiraler. Att
gora en spiral ar enkelt. Det &r att komma ur den som ibland kan
vara en utmaning, vilket jag ska fokusera pa i den har artikeln.

ATT GORA EN SPIRAL. Att komma in i en spiral &r ganska
enkelt. Men det &r langt ifran alla som klarar det. Framst handlar
det om att vaga och du ska inte tvinga dig sjalv att gora spiraler.
Tycker du att det ar laskigt kan du borja med att gora branta 360
tills du borjar vanja dig.

For att komma in i spiral maste man ha fart. Speedbar ar inte n6d-
vandigt, men bromsarna maste vara helt uppslappta. Bérjar man
med for lag fart blir det bara en platt svdang. Fortsatter man da att
dra mera broms sa riskerar du att spinna skarmen. Gor sa har istallet:

- Sldpp upp bromsarna sa att skdrmen flyger i trimfart.

- Viktstyr kraftigt at det hall du vill svéinga.

« Precis innan kroppen har ndtt max lutning fortsdtter du rérelsen med
att dra broms Gt samma hdll som du lutar. Dra ganska snabbt ner
handtagettill karbinen och 6ka lugnt bromstrycket mer om det behévs.

« Fran och med nu maste du anvidnda bromshandtagen férsiktigt.

Efter 180-360 graders sving mdrker du om det behévs mer eller mindre
broms for att ga in i spiralen.

« Ndr skdrmens framkant bérjar peka nerat mer én 45 grader i forhal-
landen till horisonten ligger du i spiral. | det Idget dr det viktigt att du
sdtter dig mer neutralt i selen och dven har visst bromstryck pa skdrmen

utsida. | en etablerad spiral har du alltsa broms pa bdgge sidor.

« Bérjar skdrmen att ga ur svingen ndr du Idgger pa ytterbroms sa ska
du lata den gora det och istdllet bérja om. Det kan eventuellt ga att
sldppa upp ytterbromsen och fd in skdrmen i spiral igen men det dr
svart. Hur mycket ytterbroms man ska ha beror pa hur stark spiralen dr.
Ju starkare spiral, ju mer ytterbroms ska du ha for att ldttare kunna
komma ur spiralen.

ATT KOMMA UR EN SPIRAL. Manga beskriver pa ett
felaktigt satt hur man gar ur en spiral och det galler aven manga
instruktorer. Férmodligen beror det pa att man lart sig mandvern
for lange sedan utan att analysera vad som egentligen hander under
utgangen fran en spiral. Darfor ger manga radet att man ska slappa
upp innerbromsen sakta och eventuellt dven lagga pa lite ytter-
broms. Men det fungerar bara pa branta 360 och inte pa riktiga
spiraler. For sldpper man upp bromsarna helt och sedan drar for
mycket ytterbroms hamnar man i looping eller tumble om man har
en lite vassare skarms. Sa gor inte det.

Sa har brukar jag forklara vad som hander och for tydlighetens
skull far man forestalla sig en extrem spiral med fronten rakt ner och
piloten i kraftig yttersvang. Vad hander om man i det laget slapper
upp bromsarna och later skdarmen ta fart? Jo, skarmen &r pa vég rakt
ner mot marken och vill flyga lika fort som piloten faller nerat.

Vi befinner oss da i en stabil spiral som inte gar ur av sig sjalv.
Maénga kallar det for en last spiral (locked in spiral) men det haller
inte jag med om. For det gar att komma ur den dven om det tar lite
tid. Losningen &r att dra bdgge bromsarna och sanka skarmens fart
tills den flyger ldngsammare an piloten faller. D& kommer piloten
till slut att pendla in under skarmen och aterfa kontrollen.

SA HAR GAR DU UR EN SPIRAL:

« Dra ner BADA bromsar for att sdnka farten pé skdrmen. Ha tdlamod.

- Ar spiralen riktigt brant kan du dra lite mer pé utsidan dn pé insidan,
men bara lite mer. Det handlar om tdlamod och att scinka den totala

farten pd skdrmen. Utgangen kommer att ta 2-3 varv, sa ta det lugn.

«Sd fort spiralen bérjar avta och ga 6ver i en brant 360 maste du sldppa
upp ytterbromsen ndstan helt, men gor det langsamt. Annars kommer
det att bli en kraftig pendling i utgangen. Sa du vill helst komma ur
spiralen medan du fortfarande svinger.

« Ndir skéirmen dr pd vdg ut ur den branta svdngen 6kar du trycket lite
pd innerbromsen igen och viktstyr for att halla kvar skdrmenien ldng
svdng. Pa sd sdtt bléder energin ut ur skdrmen langsamt.

« G6r man en perfekt utgdng kan man hamna i sina egna vingspets-
rotorer i sista varvet och da férlorar man inte ndgon héjd alls. Men det
kan rycka till lite i skdrmen och man kan fd ett litet inslag. Fast det
brukar poppa ut lika snabbt som det kom in.

+Om skdrmen dnda bérjar stiga brant och pitcha bakdt i utgangen ska
du inte bromsa utan vdnta tills skdrmen dyker ner igen. Dd bromsar
du emot sd att inte fronten sldr in och skidrmen hamnar dver huvudet.

« Rdkna med att det tar flera varv for att komma snyggt ur en spiral.

RISKER VID SPIRALER & HUR DE HANTERAS.
Spinn: Pa sakerhetskurser ser man piloter som vill for mycket. Att
spinna skarmen i ingangen &r ovanligt men det hander. Det beror pa
att man har for 1ag fart och bromsar fér snabb och for mycket eller
forsoker svanga kraftigt nar skarmen hanger bakom piloten.

Blackout: Den 6kade G-kraften som piloten utsatts for under rota-
tionen gor att hjartat inte orkar pumpa blod hela vagen upp till hjar-
nan vilket kan leda till en blackout. Férst drabbas man av tunnelsyn
och sedan blir det svart. Men da har man fortfarande lite tid pa
sig innan man svimmar. Men ga ur spiralen redan langt innan det
svartnar. Skarmar med hog prestanda och langa linor (dven tandem)
ger mest belastning till skillnad fran nybdrjarskarmar, minigliders
och akroskdrmar.

Stabil spiral: Nar skarmen fortsatter att ligga kvar i spiral trots forsok
att ga ur den sa maste du agera aktivt genom att bromsa lugnt
men kraftigt med bagge bromsarna. Nar skarmens fart minskar
kommer du att pendla in under den och kan héva spiralen. Ha
tdlamod. Récker det inte kan du dra lite mer i ytterbromsen.

Inslag vid utgdngen: Man kan fa inslag pa tva satt. Antingen genom
atttautall energinienlangsvangochflygainisinaegnavingspets-
rotorer. Eller sa gar man ur lite for snabbt sa att skarmen klattrar
och glommer att dampa dykningen efterat. Flyg aktivt sa brukar
det inte vara ndgra problem.

Text och foto: Pal Hammar Rognoy
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)\'6(\ En av

mina starka

sidor d@r att jag

aldrig ger upp. Det

gdller det mesta i livet och

har betytt mycket for hur vil jag

lyckas med saker jag bestimmer mig

for. Inom skdrmflygningen har den egen-

skapen inneburit att jag flugit battre och langre

an jag ofta trott varit mojligt och dar har lowsaves

spelat en stor roll bade pa tavling och XC. Jag har tagit

mig upp fran situationer dar manga andra hade landat

frivilligt eller ofrivilligt vilket har gjort att flygen har bli-

vit bade ldngre, béttre och d@nnu roligare eftersom det

finns fa saker som kidnns bittre dn att lyckas att komma
upp igen efter att varit riktigt lagt och nédra att landa.

Vad menar jag da med lowsaves och varfor ar det sa viktigt? En del
sager att de gjorde en lowsave ndr de var 300 meter 6ver marken.
Det &r inte riktigt det jag menar. Mdnga ganger kan man komma

(‘(\,b' upp fran
%'(' sa lagt som 15

meter 6ver marken eller

som tavlingspiloten Magnus

Eriksson sade till mig i Colombia i

,6' vintras “Jag bombade men kom upp igen”

efter att varit mindre an 10 meter fran backen med

benen ute nar han flég in i en blasa som precis slappte

och plockade upp honom i molnbas igen. Dock efter en massa

slit och tdlamod. For det &r ofta en tuff match att ga bade i tdlamod

och med nerverna eftersom man samtidigt som man fightas med

blasan sa maste man hela tiden ocksa ha koll pa méjlighet att landa
sdkert ifall man ramlar ur bldsan. Alltid sakerheten forst séklart.

Hur gor man?
Man maste vara jakligt enveten, ha grymt talamod och bra koll pa
sin skarm. Och Ibland ha riktigt starka nerver. Nar man kommer lagt
ar blasorna ofta mycket sma i omkrets och héarda, men ibland slép-
per deilite storre sjok och ar svaga till en bérjan for att efter hand bli
starkare langre upp. Generellt behéver man dock kurva valdigt tajt
for att lyckas plocka en blasa pa sa ldg h6jd och det kan kdnnas obe-
hagligt i bérjan. Manga ganger far man kurva sa tajt att det kdnns
som man nastan ligger i en spiral, fast det gar uppat istdllet for ner.
Forutom att kurva tajt krdvs det tdlamod. Manga ganger rejélt
mycket eftersom det oftast inte gar att centrera blasor sa lagt, de ar
helt enkelt for sma. Det blir mer att flyga in och ut i lyftet till en borjan
for att sakta plocka héjdmeter, vilket kan kdnnas som en evighet. Men
det géller att bara fortsatta kdimpa, ofta kan man behova slita i 10-
15 minuter och enbart vinna 150 hdjdmeter och det kanske kanns

hopplost. Men fortsatt jobba med termiken dven om du bara nollar
en stund, du ar fortfarande i stigande luft sa lange du inte sjunker
med mer dan 1 meter per sekund. Blaser det sa drifta med termiken
sa lange du stiger, kanske driftar du 6ver en trigger typ en kraft-
ledning, mast, klippvagg, skogkant eller annat som skickar pa mer
termik och hjalper till.

Ofta samlar termiken ihop sig, expanderar med hdjden och ratt
vad det dr belénas man med en skon resa upp i molnbas och flyger
vidare med ett brett leende.

Nar du hittar en svag blasa blir det dock lite annorlunda. Flyg
med hog fart tills du hittar bldsan, sedan saktar du ner skdarmen och
gor sa flacka svangar som majligt. Ett bra satt ar att viktstyra at mot-
satt sida som du kurvar at, genom att goéra det haller du skdrmen
i en flack svdng och kurvar ekonomiskt. Om du flyger med pod sa
bdj in benen under selen for att minska farten ytterligare och halla
bankningen minimal. Flyger du med vatten som ballast sa dumpar
du det nu for att klattra maximalt i det stig som finns.

Ornkoll

De som oftast lyckas med lowsaves &r de som har 6rnkoll pa vad
som hander runt omkring. Om man standigt tar in information om
tecken pa lyft i ndromradet som t ex faglar, andra skarmar, morka
falt pa sjoar eller sadesfalt, rokformationer, traktorer som plojer,
skuggkanter fran moln, tdg som passerar eller andra saker som in-
dikerar termikslapp eller triggers s& har man mycket storre chans
att lyckas att komma upp igen. Det &r en traningssak men faktiskt
ganska latt att trana pa om man ar medveten om det och sedan
véljer att bli battre pa det varje gang man flyger. Det blir lite som
en interaktiv karta i huvudet ddr man hela tiden, d&ven nar man ar
hégt, lagger till information som man kan ha nytta av under flyget.
Ju lagre man kommer ju mer nytta har man av denna information.

Speeda!

Ett vanligt misstag jag ser piloter gora ar att flyga med for mycket
broms, speciellt ndr de borjar komma lagt. Detta gor att du har lag
fart och lite energi i skarmen.

Lag fart gor att du soker av ett mindre omrade samtidigt som det
gor att skarmen vill pitcha bak ifall du flyger in i en blasa. | basta fall
trillar man ur bldsan, i vérsta fall stallar man skarmen och trillar ner.
Flyg med mycket fart sa har du ocksd mycket energi som du kan
utnyttja. Flyger man in i en bladsa med hog fart sa skdr man in fint
i den utan att skarmen pitchar bakat samtidigt som man kan ut-
nyttja rorelseenergin till att vinna nagra hojdmeter ndr man borjar
kurva. Det dr dessutom lattare att banka upp skarmen for att kunna
kurva tajt. Flyger man langsamt med mycket broms sa funkar det
daligt eller inte alls.

Ibland ser man klart var termiken dr genom att t.ex. faglar eller
andra piloter ligger och kurvar lagt. Da ar det fullspeed som galler
fram tills man kommer in i lyftet och varion bérjar pipa. Sedan an-
vander man energin till att banka upp skarmen direkt och forsoka
centrera sa fort det gar. Om man valjer att ligga pa trimfart blir det
ofta att man inte nar fram alls eller att man fastnar i nedsvepet som
omsluter bldsan och man far en snabb fard ner till marken. Flyg alltsa
med bra fart i skarmen hela tiden och ser du var lyftet &r sa ar det
fullspeed som galler in i blasan.

Mental installning och visualisering

Ar man inte mentalt installd pa att det ofta ar ruffigt och turbulent

med termik sa dr det ltt att bli radd och tappa sugen nar det smaller

pa. Speciellt om man ar lagt och far lite inslag nar skarmen lever runt.

Da valjer manga att landa sa fort som mgjligt istallet for att bita i.
Om man daremot bestammer sig innan vilken mental instéllning

man skall ha och vad man forvéntar sig av flyget samt hur man skall




agera, sa ar man betydligt battre forberedd att hantera det som
sker. Genom att visualisera for sitt inre hur man flyger in i termiken,
att det kan vara stokigt och att man far jobba ordentligt med skar-
men for att halla den ovanfér huvudet sa vanjer man hjéarnan vid
att hantera situationen. Den lar sig helt enkelt nastan lika bra av att
visualisera (eller fantisera) om en handelse som om du hade upp-
levt den i verkligheten, under forutsattning att du &r i ett avslappat
tillstand nar du gor 6vningen. Testa sjalv innan nasta flyg genom
att trdna mentalt dageninnanilugn och ro samt en stund innan du
startar och se hur det funkar for dig. For mig funkar det riktigt bra
och jag ser det som en naturlig del i min flygning.

Sakerheten forst

Allt som star har galler givetvis om du dels ar en erfaren pilot som
arvan vid att flyga termik samt att du alltid befinner dig pa en plats
dar du kan landa sdkert ifall du inte lyckas fa tag i blasan. Det &r
aldrig nagonsin vért att ta minsta extra risk for att komma upp om
den kan innebdra att du skadar dig.

For egen del har jag en filosofi och mal om att flyga tills jag blir
for gammal for att orka starta, jag vill njuta av denna passion hela
livet och da kan man inte ta stora risker i sin flygning.

Men om man vet vad man gor, hdller marginalerna pa rétt sida
och flyger malmedvetet och med ratt instéllning sa gar det att géra
manga av xc-flygen betydligt battre genom att radda upp sig fran
lag hojd. Det ar nagot jag rekommenderar alla xc-piloter att tréna
mer pa.

« Armin Harich pa plattlandet i Tyskland: vimeo.com/136869368

« En av mina lowsaves under NM i Pedro Bernardo:
vimeo.com/106844510 (varning for stétande ljud)

Vinschpremiar i Halland
Om du ar sugen pa att flyga riktigt fin plattlandsflygning och sam-
tidigt trdna pa lowsaves sa kor viigang vinschning pa flera stallen
i Halland nu under varen. Vi kommer framst halla oss runt Varberg
ner mot Falkenberg déar vi har i princip fritt luftrum (FL95) hela
vagen in till Lammhult som ligger 13 mil rakt Osterut, perfekt for
vastlig vind. Flyger vi pa vind fran SSV och startar i Falkenberg sa
kan vi flyga 6ver 200 km utan att behéva oroa oss for luftrum, via
Alleberg och Vittern. S& det 6kar majligheterna att 6va lowsaves
pa vastkusten.

Text och foto: Fredrik Ahl

: Fredrik Ahl
IT SEDAN: 1999
flygsinstruktor/

Aterigen samlas PM-piloter fran hela Europa uppe i
Svanstein som ligger tio mil norr om Haparanda. Attsa
manga valjer att aka dnda upp till nordligaste Sverige
kan bara tyda pa en enda sak - bra flygning!

Ett sextiotal piloter fran nio nationer ar anmalda varav fem &r kvin-
nor. Nirvana ar pa plats liksom aterforséljare for Nirvana, MacPara,
Apco och Dudek. Malsattningen &r att ha en riktigt trevlig helg och
enligt Patrik Heikkild, som & med och organiserar tréffen, ser vader-

Seeing is beliveing

Bast ar att se det med egna 6gon och studera hur andra gor, fram-
forallt hur man kan anvanda lite olika tekniker beroende pa om-
standigheterna. Har ar nagra lankar till exempel pa fina lowsaves:

avlingstranare/Aktiv XC/
avlingspilot/2:a i SDL 2015
MAL 2016: 250 km i Sverige
VIDEOKANAL: vimeo.com/

f'r%ikpilot

30 31

prognosen oerhort lovande ut.

Hypoxias presslaggning sker samtidigt som eventet, s Patrik
hann inte fa ihop nagot reportage till det hdar numret men lovar att
skriva i fjarde numret infor ndsta ars Svansteintraff.

Text: Lars M Falkenstrom Foto: Frida Brannlund
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Svenska Skarmflygforbundet
Odd Fellowvéagen 38
127 32 Skarholmen

SE0rsGo
E=SE0ore

Handla enkelt tryggt och bekvamt i

var E-store dygnet runt drets alla dagar.
Ett axplock fran vdra produkter.
Mer hittar du pa skyadventures.se.

SKarmar/Gin FriFLYyg seLar Paramocor
Yeti-4, EN-A, 28 000:- Gin Yeti Convertible, 4 550:- B-free 1.3, 48 900:-
Atlas X-Alps, EN-B, 29 600:- Gingo 3, 5 900:- B-free 1.9 Lite, 49 900:-
Carerra+, EN-B, 32 900:- Gin Verso 8 550:- B-free 2.5 EVO, 54 900:-
GTO 2, EN-D, 35 000:- Genie X-alps, 11 900:-
Genie 2 Lite, 11 900:- Som kund hos oss har du 1000 kr pa din
Gin/PM SKarmar Genie Race, 17 000:- nasta kurs med oss.

Pegasus, EN-A, 26 900:- Nova Montis , 1 900:- Besok garna var butik mitt i flygningen
Vantage, LTF, 27 000:- Nova Altus, 6 200:- i Kdseberga pa en kaffe och snacka flyg.
Falcon, DGAC, 28 000:- Nova Somnium, 9 900:- Oppet vardagar 9-14, dret runt

SK@rmar/Noua FriFLyg NOdskarmar

Prion 3, EN-A, 24 500:- Beamer 3, 8100:- (”
lon 4, EN-B, 26 500:- Beamer 3 Light, 9 900:- g
Mentor 4, EN-B, 28 200:- Gin One-Q, 4 600:- r

Triton 2, EN-C, 32 500:- Gin Yeti Cross, 5200:- a due n b U r‘ e S

Gin Yeti, 4 800:-
Mer hittar du pa skyadventures.se.



