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Sommaren har gjort sitt intdg och jag hoppas ni alla far en fin
sadan med flera bra flyg. Styrelsen har precis kommit tillbaka fran
sin arbetsvecka dar manga saker hann avhandlas. En av dessa var
flygtrim. | nya licenssystemt har vi lagt stor tonvikt pa den enskilde
pilotens egna ansvar och omdéme snarare @n pa en massa
detaljerade regler. Har ar flygtrimmet sjélva grundstommen.

Personligen tanker jag alltid pa det kloka konstaterandet som
jag larde mig av Ronny & Tonny i Valle de Bravo for mer &n 15 ar
sedan - det kommer en flygdag i morgon ocksa.

Licensfornyelse

Just nu &r vi ca 1100 som har licensférnyat och ca 100 aktiva take
off-kit. Vi beklagar att nagra har fatt vanta pa licensbrickan. Vi har
haft en del tekniska problem med de nya laminerade utskrifterna.
Om du inte har en laminerad pappersbricka och vill ha en, hor av
dig till kansliet.

Sista juni ar deadline for att ha flugit ikapp saknade flyg eller tid,
om du inte uppfyllt flygkraven fér din fornyelse. Om du inte gor det
kommer du behodva gora ett uppflyg for en av vara instruktorer.

Manga hor av sig till kansliet och undrar varfér man inte fatt sin
licensbricka. Den vanligaste orsaken ar att kursutvarderingsmejlet
inte besvarats eller att man annu ej gatt med i nagon klubb.

Elevkorten

Vi vill be er att inte skicka in era elevkort med rekommenderad
post. Kansliet @r ofta ute och reser och har da eftersandning av
posten. Ett rekommenderat brev kan vi da inte komma at.

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
"Dokumentarkiv — Elevkort”. | detta arkiv hittar du i princip alla
dokument som du behover for allt inom skarmflyget.

Aven nér du har slutfért en vidareutbildning sé& ska elevkortet
skickas in till kansliet for registrering. Nar det ar gjort far du
aven har ett kursutvarderingsmejl att fylla i. Far vi inget svar pa
detta mejl sa kan vart system inte utfarda en licensbricka. Tyvarr
fastnar en del av dessa mejl i era spamfilter. Har du inte fatt ditt
kursutvarderingsmejl inom 1-2 veckor efter du postade in ditt
elevkort sa hoér av dig till kansliet. GIom inte att ta kopia pa ditt
elevkort innan du skickar in det.

En annan orsak ar om man har bytt adress utan att registrera
om den. Du kan enkelt adressandra pa samma stélle dar du loggar
flygtid vid fornyelsen. Eller sa kontaktar du kansliet. Ytterligare
orsak kan vara om du har betalt licensfornyelsen till SSFF men
betalt klubbmedlemsskapet direkt till din klubb.

Foto: Niklas Sandgren, Kaseberga

For er som inte fornyat licensen for 2016 an sa gar det bra att gora
det @nda fram till sista november. Férsta december nollstalls flyg-
tidsloggen och fornyelsen for 2017 startar.

Hur behaller klubben sina medlemmar?

Vi ser att det &r ett antal nya piloter som inte férnyar sin licens ar
tva och hoppar av skarmflygningen. Styrelsen hade denna fraga
uppe pa arbetsveckan och diskuterade att ha en kontaktperson
(fadder?) som man kan ringa for att fa information om var och
nar man flyger. Hemsidor och sociala medier i all &ra, men den
personliga kontakten ar overldgsen. Gemensamma aktiviteter
sa som nodskarmspackning, grillkvéllar med mera &r beprovade
metoder som ocksa fungerar bra.

Utbildningsboken

Vihar fatt en ny reviderad utgava av var larobok Lar dig flyga skarm.
Det var cirka 10 &r sedan den senast reviderades sa boken har nu
fatt en allmdn modernisering. Ndgot som har férandrats ar framfor
allt svangar pa hang, vinschstarter samt inflygning vid landning.
Du kan ldsa mer om forandringarna ldngre fram i detta nummer.

Forsakringar

Vi jobbar standigt med att se dver vara forsakringar. Infér 2017 sa
kommer vi aterigen att utvdrdera olika forsakringsalternativ for att
vi ska fa bdsta forsakringslosning. Du hittar information om var for-
sakring samt om reseférsakringar pa var hemsida.

Vepor och roll-ups

Kansliet har bade vepor och roll-ups som ni kan lana kostnadsfritt
om ni har ett evenemang dar ni vill marknadsféra SSFF och
skarmflygning. Hor av er i god tid, 3-4 veckor innan. Kontakta
kansliet sa ordnar vi med forsandelsen. Vi har aven var lilla
informationsbroschyr “Varfor faglarna kvittrar” som kan bestallas.

Kansliet 6nskar er alla
en harlig sommar med
langa och hdga flyg
men tink pa att det
kommer en flygdag i
morgon ocksa.

HP & Wania
Pinaitis Fallesen

Foto : Ingemar Bostréom

Sommaren ar har och dagarna bagnar med majligheter till flygning
och andra naturupplevelser.

Samtidigt utvecklas skdarmflygningen och i det hdr numret far
ni ta del av ndgra av de mycket lovande framstegen. Inte minst
hapnar man 6ver surjamtarnas rekordslakt och Larsas all time high-
rekord i Distansligan.

Maéngaryggarjulite fortavlingsmomentet, men det druppenbart
att vi alla utvecklas mer och snabbare om vi satter upp mal som
ligger aningens bortom vér upplevda férmaga. Utveckling kdnns
meningsfullt och forhojer livskanslan. Motgangar innebér ocksa en
form av utveckling — ndsta gang vet man béttre. Det vi kallar for
erfarenhet. Genom att flytta fram sina mal lagger man steg till steg
i sin personliga utvecklingstrappa.

En ny erfarenhet fick Olof Karlsson under Paramotor Endurance-
tavlingen i Estland som &r den forsta varldscuptéavlingen i sitt slag.
Nu hoppas han att en liknanden tavling kan hallas i Sverige. Det
vore ett stort steg framat for PM i skarmflygsverige

Men det kanske storsta av allt pa utvecklingsfronten just nu &r
nog att min och manga andra berglésa piloters drom verkar halla
pa att besannas. For nu ar el-vinschen har! Férhoppningsvis kan
den befria oss vinschteamsférslavade plattlandspiloter, sa att vi
far flyga mer och oftare. Inom en snar framtid kan molngatorna
forhoppningsvis alltsd fangas &dven pa vardagar eller nér
vinschteamen lyser med sin franvaro.

Kanske kan den nya tekniken dven blasa liv i gamla klassiska men
saligen avsomnade evenemang som till exempel Malarcupen? |
min fantasi forestaller jag mig hur jag bade ar med och arrangerar
eMélarcupen och samtidigt star pa startlinjen néar skottet gar i
Sveriges forsta réttvisa plattlandstavling. Den som lever far se -
flyg forsiktigt!

Ha en skon, laminar och termisk sommar!

Lars M Falkenstrom
Redaktor
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Ganget samlat, fr v Sune, Bahman, Kristina, Bjorn, Fille, Ulf, Simon, Vassilis (var guide fran Flying-Paradise), Martin, Linda och H-P.

Den arliga arbetsveckan som samlar hela styrelsen gick
i ar till Epidavros och Flying-Paradise i Grekland. Efter
tips fran Linda bokade vi via Vassilis pa Flying-Paradise.
Tanken var att kombinera dagligt styrelsearbete med
nagra timmars flyg varje dag.

Vi hade en diger lista med punkter att ga igenom som HP skrev
om pa kanslisidan. Nar vadret inte medgav flyg sa betade vi av
punkt efter punkt. En av dagarna besokte vi amfiteatern, ett helt
fantastiskt stélle, byggt for dver 2000 ar sedan. Resten avden dagen
hade vi ett [angt maratonmote dér médnga punkter avverkades:

Rapport fran tavlingskommitten om rekordansékningar
och landslagsfragor

Rapport fran USK om att se 6ver instruktorsutbild-
ningen, teknik vid vinschstart, olycksrapportering och
standardiserade teoriprov m.m.

Undersokning av forsakringsldaget infor 2017.
Diskussion pagar med forsakringsgivare

Hur kan SSFF 6ka antalet aktiva piloter och férhindra
att piloter slutar redan ar tva.

Oversyn av elevkorten fér PM-tandem.

Ta fram nytt avtal for Hypoxia

Ta fram nytt avtal for kansliet

Genomgang av forbundets ekonomi

Diskussion kring hantering av SISU-bidraget (idrottens
utbildningsorganisation)
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Karl Slezak fran DHV (i mitten) forklarar fordelarna med en gemensam europeisk olycksdatabas.
Han berattade till exempel att han kunnat se att A- och snalla B-skdarmar nastan aldrig rakar ut for
kravatter, spinn, stall eller andra egenheter medan att detta ar mycket vanligare bland vassare
B-skarmar i olycksstatistiken.

Som ordférande i USK (Utbildnings-

och sdkerhetskommitten) deltog jag for SSFFs rdakning dven i det
arliga sdkerhetsmétet, i ar i Prag.
Bland annat gick vi igenom gdstande piloters mojligheter att
flyga i Osterrike. Ansvarig minister har fortfarande efter ett ar inte
signerat dokumentet! For oss svenskar sa ar det dock inga problem
att flyga da vi &r med pa den "godkéanda listan”.

ar aktuell fér schweizarna. FLARM &r ett system som utvecklats for
att minimera risken for kollisioner i luften. Eventuellt sa kommer
explosionen av dronare att skynda pa den tekniska utvecklingen
av systemet och kan da maojligen bli ndgot som vi svenskar ocksa
kan dra nytta av.

ar under utveckling och jag pratade
med Karl fran DHV samt Dave fran BHPA om att fixa ett skript sa att
vi automatiskt kan lista avpersonifierade uppgifter om olyckor pa
var hemsida, nagot som britterna gor sedan lange.

(igen) ang. selarnas spannen/|as.
Det har ater kommit en sdkerhetsvarning fran DHV nér det géller
spannen som 6ppnar sig under flygning. Se varningen pa SSFFs
hemsida! Karl fran DHV visade en film dar en pilot med handkraft
kunde dra i midjeremmen sa att spannet gick upp! Detta ar ju
som alla forstar livsfarligt och alla dessa selar med ovannamnda
spanne skall givetvis inte anvandas. Det diskuterades att forsoka fa
seletillverkarna att modifiera sina konstruktioner sa att piloten inte
kan ramla ur selen om ett spanne gar upp.
Text och foto: UIf Martensson, ordf USK



Ny utbildningsmanual for vinschning
- Saker start vid bogsering

Det har utvecklats lite olika rutiner for hur bogserstart
genomfors pa vara svenska vinschfalt och i vissa fall
staimmer de inte 6verens med vad férbundet lar ut i sin
egen utbildningsbok. Styrelsen har diskuterat for att
reda ut om den ena rutinen &r battre an den andra och
om det spelar nagon roll for sdakerhet och effektivitet hur
starterna genomfors.

Styrelsens slutsats blev att den procedur som beskrivs i forbundets
utbildningsmanual for startledare ar sdkrare och ar den som ska
anvandas vid bogserstarter inom SSFF.

Tillvagagangssattet finns noggrant beskrivet i manualen, men
innebar i korthet att linan stracks upp med en kraft som inte
ar starkare an att piloten ledigt kan sta kvar i sin startposition.
Dérefter ar det piloten sjalv som inleder sjdlva starten. Det &r
alltsa inte bogserféraren som tar initiativ till att dra upp piloten i
luften. Bogserforaren ska istéllet invanta att piloten sjélv drar upp
skarmen. Darefter kan startledaren ge klartecken for att starten
ska fullfoljas sa att piloten lattar fran marken. Utan klartecken fran
startledare ska bogserforaren bara halla linan strackt sa piloten
inte snubblar pa den.

Klartecken kan ges forst ndr piloten fatt upp skdrmen i ett
kontrollerat lage, utan funktionsfel och da pilot och skarm ror
sig eller balanserar i riktning mot vinschen. Kommandot kor-
kor-kér anvands som inte riskerar att forvaxlas med avbryt om
radioforbindelsen ar raspig.

Det finns tva viktiga skal till att den har proceduren ska
anvandas. Det ena &r att den har startmetoden ar sdkrare och det
andra ar att den vid utbildning och med farska piloter har ett hdgre
pedagogiskt och idrottspsykologiskt védrde.

Lagre energi 6kar sdkerheten

Forskningen visar att sdkerheten i mekaniska system framst
paverkas av tva faktorer — dels att man haller energin nere och dels
att det finns barriarer som fangar upp felfunktioner.

Med mindre "fjong” vid sjélva startdgonblicket, alltsa mindre
energi i systemet, minskar risken for katapultstarter och att linan
brister just i det kritiska lage da piloten befinner sig ndra marken
med hdg anfallsvinkel och lagesenergi som kan ge valdsam
pendling.

Beslutspunkten da startledaren ger "kor-kor-kor” innebéar
en extra barriar. Det kravs alltsa ett bekrdftande kommando
i beslutspunkten for att processen ska gad vidare till nasta
moment da piloten dras upp i luften. Om man tar bort den
beslutspunkten sa gar processen automatiskt vidare om det inte
ges ett negativt kommando, vilket kan vara svart eller omajligt om
radioforbindelsen inte fungerar.

Piloten avgor nér starten kan paborjas

Det idrottspsykologiska vdrdet nér starten inleds av piloten sjélv
bestar i att man slipper avbrutna starter nar skarmen kommer upp
snett och krokigt. | stallet har piloten gott om tid att fa ordning
pa grejerna, coachad av instruktor eller startledare, medan
bogserforaren fortsatter att halla dragkraften pa en niva sa attlinan
halls strackt. Om piloten lyckas med det, i stéllet for att misslyckas
och tvingas slappa ned skdarmen pa marken for att géra om starten,
sa ar det god idrottspsykologi.

Det finns inga undantag fran den grundlaggande regeln att
kommando till bogserforaren att dra upp piloten i luften ska ges
nar skarmen flyger, inte nar den ligger pa marken. Daremot sa
kan ett sammansvetsat team som kdnner varandra vél skynda
pa proceduren. Om man till exempel koér tandemstarter en dag
med nollvind och alla kdnner och litar pa varandra, da kan man
ge klartecken mycket tidigare an med nybdrjare. Det underlattar
starterna och minskar risken for snubbel pa marken. Samma sak
om man startar en pilot med nagon form av funktionshinder som
har svart att springa fort nog i svag vind for att fa upp skarmen. Har
far man anvénda sitt sunda fornuft.

Vid start med fast lina och abroll
galler samma grundldggande
princip, dven om proceduren i
detalj ser annorlunda ut. Klartecken
till bogserforaren att dra upp
piloten i luften ges nér skarmen &r i
luften, inte da den ligger pa marken.
Det &r inte ett dugg krangligt, utan
tvartom egentligen ratt sjalvklart.

Bjorn Hardstedt

riksinstruktor

AKTUELL SYENSK RANKINS

XC

1. Matts Eliasson

2. Lars Anders Jonsson
3. Hakan Lindqvist

1. Johanna Lonngren
2. Anna Hadders
3. Anna Rydh

AKRO

1. Emil Selin

2. Pal Hammar Rognoy
3. Mikael Kjellman

1. Linda Kits
2.Johanna Hamne
3. Martine Eng

Paramotor. Olof Karlsson representerade Sverige under World
Paramotor Endurance Cup och Nordic Paramotor Endurance
Cup i Estland. Olof kom pa en individuell 7:e plats och pa 3:e
platsilag. TK gratulerar till en god prestation.

Cross country. Europeiska masterskapen kommer att hallas i
Makedonien den 8:e till 20:e Augusti. Landslagsledaren Nils-Ake
Carlsson tar med sig Hakan Lindqvist, Johanna Lonngren och
Andreas Jagerhag till Krushevo. TK 6nskar piloterna lycka till.

XC - Rekordregn. Det har inkommit flera spannande rekord-
ansokningar till TK. Det har flugits mycket langt och allt talar for
attvi har flera nya svarslagna svenska rekord. Rekorden kommer
att publiceras i Hypoxia efter det att de blivit godkdnda av
FLYGSPORT.

Svenska distansligan. Svenska distansligan domineras av
Lars A Jonsson efter en serie makal6sa flyg.

1.Lars-AJ 648.3km
2.Stefan R 251.7km
3. Fredrik L 270.7km
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Ngliflgitydrom ar har - vinscha upp dig sjalv!

(CRa

Med sin radio-kontroll kan Greg
Bryl vinscha upp sig sjalvtill
molillbas helt ut.an vinsch-team.
E L
A e

Alla plattlandspiloters drom haller pa att bli sann - den radiostyrda
vinschen ar @ntligen har! Den ar liten, den dr batteridriven och viktigast av
allt - du kan vinscha upp dig sjalv helt pa egen hand.

Saradiostyrda vinschar kan revolutionera skarmflygningen i lander med
begransad tillgang pa berg som exempelvis Sverige, Danmark, Finland
och Holland.

Vistockholmare har 35 mil till ndrmaste bergsstart sa har galler klubbfalt
och aktiva vinschteam for att man ska kunna flyga. Men da ar det framst pa
helgerna man kan fa till en distans - forutsatt att vadret vill ocksa.

I mer &@n tio ar har jag dromt om en radiostyrd vinsch medan jag har statt
och koat pa Tarnafaltet. Sa nar jag ser pa Paragliding Forum att en pilot i
Florida pastar att han lyckats bygga en radiostyrd elvinsch sa kdper jag en
biljett till Miami pa staende fot for att aka dit och testa den.

Hans smeknamn pa Paragliding Forum &r The flying lawyer men hans riktiga namn &r
Greg Bryl. Nar jag ser hans trad pa forumet om hans eWinch sa har jag bara en enda
tanke i huvudet - vill ha! Efter att ha mejlbombat honom med massvis av fragor for att
kolla vem han dr och om det hela &r trovardigt, sé fragar jag om jag kan komma over till
USA och testa den sjalv. Till min férvéning svarar han ja.

Greg ar ursprungligen fran Ryssland men flyttade till USA efter att ha tagit examen
i Moskva med inriktning pa fysik och supraledare. Nar han kommer till Amerika
intresserar han sig for juridik och bérjar plugga till jurist och far efter ett tag amerikanskt
medborgarskap.
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Den stora eWinchen med abroll-funktion.

Hans projekt med den radiostyrda vinschen bdérjade fér nagra ar
sedan. Greg och hans flygkompisar brukade handbogsera upp
varandra for att kunna hanga pa hoghusen langs Miamis strander.
Bara pa skoj forsokte de bygga en liten vinsch genom att sétta
en liten spole med lina pd en borrmaskin. Greg lyckades faktiskt
komma upp 15-20 meter innan borrmaskinen tog eld. Darmed var
eWinchen fodd!

Jag har bara
tre dagar | Miami sa schemat ar tajt. Prognosen lovar dtminstone
tva dagar med hyfsat vader, sa vi stammer traff pa ett café for att
snabbt ldra kdnna varandra innan vi sticker till vinschféltet.

Det kdnns lite underligt att ha tagit mig hela vdgen 6ver Atlanten
for att traffa ndgon som jag kommit i kontakt med Gver nétet. Men
Greg visar sig vara en trevlig kille med mycket humor. Han har precis
fatt sitt andra barn men hans riktiga babis har han i bakluckan.
Lustigt hur skdarmflygningen kan féra manniskor samman.

Efter en timme och en 6verkord krokodil senare kommer vi till
vinschfdltet 1dngs Highway 27 som skar ratt igenom traskmarkerna
The Everglades. Strippen ligger langs den kanal som man kan se
i hans filmer. Dessvarre ar vindriktingen inte optimal, sa vi dker
vidare till ett battre stélle. Jag ar oerhort nyfiken pa hans vinsch
och néar han till slut éppnar bakluckan blir jag overvaldigad.
Den minimalistiska designen &r véldigt smacker. Det ar bara en
lintrumma fastskruvad i en elmotor som i sin tur sitter i en ram. Allt
sitter monterat pa dragkroken och fran motorn 16per en tjock kabel
till en gra lada. Karlek vid forsta 6gonkastet!

Men jag ar fortfarande skeptisk. Fungerar den verkligen? Greg
har hittills haft valdigt 6vertygande svar pa alla mina fragor men
jag lyssnar fortfarande efter variationer eller motsdgelser som
kan kasta skuggor 6ver dromvinschen. Den stora fragan ar forstas
om den hdr lilla elvinschen med sina tjugo kilo verkligen kan géra
samma jobb som Cirrus stationdra vinsch med bilmotor...

Greg rullar ut lite lina och krokar i ett vattenskidhandtag och ber
mig halla emot sa mycket jag orkar. Sa jag lutar mig bakat och tar
spjarn med fotterna. Men nér Greg trycker pa avtryckaren sa har jag
inte en chans att std kvar. Det enorma vridmomentet som borjar
redan fran noll rycker ivdg mig och jag maste sldppa taget for att inte
sldpas med i gruset. Jag kan inte annat an att skratta at den enorma
och ovantade kraften fran den lilla motorn. Greg bara flinar belatet.

For att ytterligare boosta den miljovanliga aspekten med el-vinschar
gar det utmarkt att hamta linan med cykel.

Nasta test blir att kroka i hans Triple Seven King, men vi hinner
inte ens lagga ut hela skdarmen innan Mr Private Property dyker
upp i sin stora svarta bil och myndigt ber oss ldmna omradet. Sa
vi packar ihop och aker till La Belle dér de lokala vinschpiloterna
brukar halla till.

La Belle ar en del av den amerikansk drémmen som aldrig for-
verkligades. Omradet var tankt att bli ett lyxigt villaomradde, men
bara vdgarna hann asfalteras innan projektet évergavs. Det som
finns kvar &r ett rutnat av vdgar i alla vaderstreck i ett vidstrackt
omrade med fri luft. Mycket praktiskt.

Antligen &r det dags att utsitta eWinch for ett svért prov. Svag
vind och mig i Gregs mediumskarm lastad till maxgransen pa 110
kg. For att vara pa sakra sidan later jag Greg skéta radiokontrollen.

Till en borjan kdnns draget som det brukar géra hemma pa
Tarna, till och med lite hardare @n vad jag ar van vid. Sa den funkar
alltsa och belatet lyssnar jag till Flymasterns glada sang. Jag haller
ett 6ga pa hojdmataren och ar redan pa 250 meters hojd. 300 vore
helt okej men 400 meter &r mitt mal.

Vid strax over trehundra meters hojd avstannar draget plotsligt.
Det ar fortfarande mycket lina kvar att dra in s jag forstar inte
varfor Greg avbrutit draget i fortid. Jag ar saker pa att 400 meter
lag inom rackhall sa jag ar lite besviken nér jag landar. Men det visar
sig att det inte &r Gregs fel.

Nar vi kommer tillbaka till bilen visar det sig att vinschen ligger pa
marken och kabeln &r avskavd efter att ha dragits ut genom glipan
under bakluckan. Aven kontakten har ryckts ut frén kontrollboxen
vilket &r den direkta orsaken till att draget hade stannat. Det tar ett
tag innan vi inser att vi hangt pa vinschen tillfélligt for att rulla pa
mer lina meniivern glémt att satta i sprinten till dragkroken. Sa det
var bara en tidsfraga innan vinschen skulle trilla av.

Nésta dag atervander vi till La Belle men da dyker ett annat
problem upp. Det visar sig att vinschen inte &r optimerad for att
dra upp en tungt lastad skarm i nollvind. Hur som helst, sa kommer
Greg snabbt pd hur han skulle kunna modifiera prototypen att
dven klara det. Trots att vi inte kan 16sa problemet pa plats sa ar jag
danda nojd - tracklogen fran foregdende visar pa ett genomsnittligt
stig pa 3,8 meter per sekund. Ett smatt otroligt resultat med tanke
pa att motorn &r sa liten. Det &r elmotorns otroliga vridmoment
som ar nyckeln till att det fungerar.

flera ar och den har sommaren kommer den att
finnas till salu. Vikt utan batterier ligger runt 20
kg och priset lar hamna runt saftiga 6000USD.

Mitten tv: Vi missade att satta i sprinten sa vinschen slets
loss under draget.

Mitten t.h: Den allra forsta prototypen. Den gra kontroll-
boxen ar nu betydligt mindre.

Till vanster: Antennen fésts pa biltaket mot en fastklistrat
kardborreband.
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 Den stora__qch den lilla eWinchen. &
. Forhoppningsvis klarar dven den lilla
- vinschen av tandem.

Anders Eklind ar en i vinschteamet pa Tarna. Trots att han
ar elektriker har han svart att tro att den lilla elmotorn kan E88 d vindkantringar ir det enkelt att

pa en liten g‘? b
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Greg lovar att han kan fixa till vinschen under kvallen och
dagen darpa kakar vi lunch pa Miami South Beach och jag koper
prototypen av honom. Vinschen plockar jag ner i bitar och packar
ner i en skarmsack.

HEMMA | SVERIGE GAR JAG och vantar som en varpsjuk
héna pa att Greg dven ska skicka dver den nya kontrollboxen.
Nér jag val far den adker jag till Nytorps garde i ndrheten dar jag
bor. Genom att ha en sandsack fast i linan som jag slépar over
en grasmatta kan jag kolla att alla modifieringar gjorts enligt
plan. Nasta dag aker jag till ett 700 meter falt i Dingtuna utanfor
Vasteras och det dr bara koppla pa och kora - nastan. Forst fastnar
jag med bilen i ett slukhal. Sedan inser jag att startplatsen ligger
i radioskugga pa grund av en liten kulle mellan mig och bilen.
Och nér jag precis ska starta s blir det backvind. Till raga pa pa
allt sa dyker d@ven en arg bonde upp som kréver att jag ska flytta
pa bilen. Sa jag kopplar ur mig, cyklar bort till vinschen, hanger
av den och parkerar om bilen. Sedan blir det cykel tillbaka igen.
Med ett mindre vattenfall droppande fran 6gonbrynen ér jag
faktiskt ganska radd nér jag trycker pa avtryckaren och kdnner
vridmomentet stracka upp linan.

leverera lika mycket ompf som en vanlig vinsch. Men nar

dagen ér slut kallar han Koch-vinschen for dinosaurie.

Jag gor nagra forsok men tappar hela tiden det hdgra
bromshandtaget. Min stressade hjarna klarar helt enkelt inte att
bade halla i A-remmarna, bromshandtaget och remote-kontrollen
samtidigt, sa jag ar tvungen att avbryta och blir draggad ldngs
marken flera ganger. Sedan forsoker jag starta med att forst tra
handen genom bromshandaget och sedan ta tag i remoten och
da fungerar det! | bérjan kdnns det konstigt att styra sitt eget
drag men sedan upptdcker jag att det faktiskt ar valdigt skont att
bestamma draget efter skarmvinkel och hur varion later. Nér jag
landat gor jag ytterligare ett drag med samma skona kénsla och
atervander till Stockholm med ett flin 6ver hela ansiktet.

Nasta test ar att rigga grejerna pa mitt hemmafalt i Tarna. Sa jag
satter vinschen pa dragkroken bredvid den stationdra vindschen
med sin stora bilmotor. Med s& mycket nya prylar att halla koll pa
s har jag rdkat glémma att ta med lin-guiden sa jag far hitta pa en
snabb nddlésning genom att satta fast ett rér pa vinschen for att
kunna styra linan.

I borjan kan man ana en latt skepsis bland de 6vriga piloterna pa
faltet, men nar forsta draget skickar upp Tor Jansson med sina 110
kg till 380 meter sa borjar de mjukna nagot. Det gar lite trogare
med Fredrik Lotse som vdger 120 kg och han far bara lite 6ver 200
meter. Oklart varfor. Sedan &r det dags for Elin Lavonens tur. Hon
vdger bara 70 kg totalt men forsta draget skickar upp henne till 580

afélt genom att ta av lin-guiden
behalla vinschen pa.

meter. Ndsta drag stiger hon som en symbolisk champagnekork
mot himlen och kopplar ur pa fantastiska 640 meter. Det visar sig
senare att nastan alla drag med eWinch gett samma eller battre
hojder @n den stationdra vinschen.

Den 7 maj aker jag och Tor Jansson tillbaka till Tarna for att
flyga XC. Planen &r att skicka upp honom forst och sedan vinscha
upp mig sjélv och tillsammans forsdka sla det davarande svenska
rekordet i deklarerad distans - 116 kilometer.

Det forsta draget ser inte bra ut. Tor far ingen héjd och det verkar
som om vinschen inte orkar riktigt. Jag forstar ingenting. Men
sedan upptacker jag att remotens trimratt for trotteln ar nerstalld
nastan till noll. Anledningen é&r att jag 6vat ldgdrag tillsammans
med Tomas Peterson tidigare i veckan med lyckat resultat. Men da
hade jag stallt ner effekten for att fa lugnare drag. Sa nér jag stallt
tillbaka ratten kan jag vinscha upp Tor direkt i en blasa. Tanken &r
att han ska vanta pa mig i molnbas tills jag ar uppe.

Men jag far en sa komplicerad kravatt att det tar hela mitt fokus
att fa ut den, sa nar den vl ar ute sa ar det dags att landa. Valdigt
frustrerad sager jag till Tor 6ver radion att han kan dra vidare
eftersom det kommer ta en stund innan jag kan gora ett nytt forsok.

Nar jag till slut kan starta igen kdnns det precis som ett vanligt
drag. Efter ett stig pa lite 6ver tre meter per sekund kan jag releasa
pa 500 meters hojd i termisk luft. Jag lamnar faltet vid 16-tiden sa

¥ promenad - lovar att inte att vara
. bortalange...

PR L e

dagen ar i princip redan 6ver. Men jag vill i alla fall fa till en liten
distans, sd jag kurvar i allt som jag hittar. Pl6tsligt hor jag Tor pa
radion som har landat 30 km bort, sa jag raknar inte heller med att
komma sarskilt Iangt.

Men till min férvaning ar dagen inte slut an och efter tva och en
halv timme landar jag i en gammal tants tradgard 6ster om Tierp
cirka 80 kilometer bort. Gissa om jag var nojd!

Tanten skjutsar mig till tagstationen och Tor kér hem bilen efter
en tuff retrieve, sa for mig slutar dagen som en saga. eWinch hade
forverkligat min gamla drom - att kunna vinscha upp mig sjalv
och dra pa XC nér jag sjalv villl Och med batterikapacitet som
racker till 40-50 drag pa en laddning kan radiostyrda el-vinschar
revolutionera plattlandsflygningen redan i ar!

NU AR GREG SYSSELSATT MED att fardigstilla proto-
typen for forséljning redan i sommar. Elektrisk abroll-funktion
kommer eventuellt att ocksa att kunna fas. Priset lar hamna kring
6000 USD vilket langt ifran alla snyter ur ndasan. Men med tanke
pa det minimala underhallet och att bade vinsch och batterier lar
halla i 6ver tio ar sa kan det vara en investering att fundera pa for
alla plattlandspiloter.

Lars M Falkenstrom
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Ett hett amne pa senare tid nar det kommer till skarmar ar
sidoforhallandet (aspect ratio). Det vill saga forhallandet
mellan spannet och kordan pa skarmen.

Det har lange varit ett kdnt faktum inom flyget att ju
hogre sidoforhallande desto battre prestanda.

Som den siffernord jag ar sa blev jag nyfiken pa hur
utvecklingen av skarmar sett ut historiskt med avseende
pa just sidoforhallande. Sa jag gravde darfor fram data
for alla skarmar genom tiderna, filtrerade och bearbetade
dem. Resultatet ger en tydlig bild av hur dagens hog-
presterande skarmars sidoférhallande sakta men sakert
har 6kat genom aren.

| stora drag sa betyder hogre sidoférhallande att skarmen har
en storre yta som genererar lyftkraft. Det gor att det inducerade
motstandet minskar vilket i sin tur resulterar i ett battre glidtal.

Daremot sa svdnger skarmen samre. Den blir ocksa svarare att
hantera i turbulent luft och risken for kravatter okar. En skarm
med litet sidoforhallande uppfor sig annorlunda genom att kurva
snavare och &r enklare att hantera néar luften vill braka med en.
Sa manga avvagningar maste goras av tillverkarna for att tyget vi
flyger bade ska ha hog prestanda och vara saker.

Tidigt i min skdrmflygarkarridar sa en vis man till mig, "You
can't cheat aspect ratio”. Vad han menade med det &r att ju
hoégre sidoférhallandet en skdarm har, desto vassare och svarare
blir den att hantera. | diagrammet ser vi de genomsnittliga
sidoforhallandena for skarmarna pa marknaden det givna aret
for dom olika klassificeringarna. | borjan av skarmutveckligen
okade sidoforhallandet snabbt nér stora vinster fanns att gora.
Nér den lagt hdngande frukten var tagen sa stagnerade det men
fortfarande syns en tydlig trend uppat allt eftersom tillverkarna
forfinar sina designer. Men pa senare tid verkar det som 6kningen

av sidoforhallandet har borjat accelerera igen. Skolskdrmarna och
instegsskarmarna ligger dock ganska stadigt dar hetsen efter
prestanda inte ar lika pataglig.

Ett satt att fa in en skdrm i en lagre klass ar att minska vikten.
Det gor att skdarmen blir mindre dynamisk och reaktionerna vid
kollapser blir mer forlatande. Nyfiket tog jag givetvis fram data pa
det ocksa.

| diagrammet ser vi den genomsnittliga vikten pa skdrmarna i de
olika klasserna genom aren. | bérjan blev de tyngre och tyngre nér
designerna blev mer och mer avancerade, bland annat genom fler
celler. Men vid millennieskiftet hande nagot och de borjade sakta
minska i vikt. | EN-B och EN-C sa ser man ett tydligt trendskifte
runt 2010 nar skdarmarnas vikt minskar. Dels beror det pa att lattare
material har borjat anvdndas och att optimeringar av den interna
strukturen bidrar till Iagre vikt.

Genomsnittlig vikt per klass 6ver tid

Genomsnittligt sidoférhallande per klass 6ver tid

Darfor okar skirmarnas sidoforhallande allt mer

Men en siffra berattar aldrig hela historien. Vikt, vingbelastning,
skarmens profil, antal celler, linlingd och en bunt andra parametrar
paverkar ocksa skarmens flygegenskaper och vilken prestanda den
kommer ha. | det stora hela sa stdmmer dock ekvationen om att
ett hogre sidoférhallande kraver en battre pilot. Sa stirra dig inte
blind och tro att alla EN-B &r lika latta att flyga. Nar du valjer skarm
sa vag in klassning, sidoférhallande, recensioner, vad tillverkaren
och andra piloter sdger och inte minst vad din instruktor har for
rekommendationer. Kom ihdg att den storsta delen av prestandan
beror pa vilken apa som krokar i under skarmen.

Tack till Gérard Florit for databasen pa www.para2000.org dar
alla siffrorna &r tagna ifran samt till Sascha Burkhardt fran free.
aero-tidningen som skrev ursprungsartikeln.

Text & bild: Magnus Auvinen
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Norra Kroatien:

Termik, hang & konvergens vid Adriatiska havet

Kroatien ar ett allt mer uppskattat resmal for oss nordbor.
Framforallt seglare har njutit av grym segling i turkos-
blaa vatten utan storre risk att ga pa grund i en skdrgard
med mangder av 6ar, laguner och dolda vikar. Men hur
ar Kroatien som resmal for oss som dlskar skarmflygning?

Efter noggrant googlande viljer jag att fokusera
pa Tribalj som utgangspunkt for flygningen. Ju mer
jag laser pa desto mer sugen blir jag pa att aka ner
och testflyga omradet. Och under resans gang vaxer
Kroatien mer och mer fram som en dold pérla for oss
svenska skarmflygare.

Ichi flyger i Tribal

Jonas vid borgen i Drivenik

Kroatien ar ett mycket vackert, kuperat land dér hav och berg
bokstavligen mots. Den norra delen dr lummig och grén och
vattnet ar kristallklart! Det som slar oss tidigt ar hur rent och snyggt
det ar 6verallt. Varken skrap eller hundskit nagonstans - har har vi
svenskar en hel del att lara. Totalt bor det ca 4,3 miljoner invanare i
landet varav cirka 700 ar skarmflygare. Merparten av befolkningen
bor i de stora stdderna Zagreb, Split och Rijeka.

Spraket &r kroatiska, men ndsta alla unga pratar bade engelska
och tyska och den éldre generationen pratar oftast bra tyska. Vibor i
den anrika och fashionabla smastaden Opatija vid Kvaernerbuktens
riviera. Omradet kdnns som en harlig mix av Italien och Frankrikes

riviera, men lite tajtare och intimare och betydligt billigare! Opatija ar
turismens vagga vid Adriatiska havet. Hit kommer bade kungligheter,
konstnarer och exklusiva gaster for att avnjuta bade spa och nojes-
liv. Langs vattnet gar en 12 kilometer lang strandpromenad mellan
orterna i omradet och det ar mycket latt att hitta valdigt bra
restauranger varje kvall. Vi féredrar i huvudsak fisk och skaldjur, men
dven lite kott. Oavsett restaurang ar maten riktigt bra och prisvard.
Efter ett tips fran Ive llijasson, en skarmflygare med rotter i
Kroatien, dr vi pa en upptacktsfard for att uppleva flygstélleninorra
Kroatien. Visiktar in oss pa Kvaernerbukten och den kroatiska delen
av Istrien. Vi ar en liten grupp bestdende av mig som instruktér och

guide samt Marten Kihlbom, Jonas Rune och Ichi Gadelius som
flygare, samt min och Ichis fru som medresendrer.

FLYGNINGEN NorraKroatien,iomradetkringKvaernerbukten
och Istrien, bjuder pa riktigt bra, faktiskt forvanansvart bra och
varierad flygning. Under veckan vi tillbringar dar flyger vi fem
av sex dagar. Vi bjuds pa bade termik, hang och konvergens. De
kroatiska piloter som vi tréffar under resan &r supertrevliga och vill
verkligen visa upp sitt land och likasa sina flygstallen. Flygstallena
som vi hinner med att besoka passar from P1 och uppat. Men
morgon och kvall kan funka fint dven for flygare med elevlicens.
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TRIBAL]: Starten ligger pa ca 830 moh, har plats for fyra skar-
mar och bjuder pa 700 meters fallh6jd. SO, S, SV ar bast, men Tribalj
funkar dven pa O och NO. Till var gladje hade den lokala klubben
lagt ut konstgras, sa man slipper att starta pa grus och stenskravel.
Att landningen &r en stor grdsmatta gor det hela dnnu lite battre.
Tribalj &r helt enkelt ett grymt bra flygstélle som erbjuder riktigt
varierande flygning.

Oftast traffas flygarna pa ett litet café inne i Tribalj p& morgonen.
Byn ar valdigt liten med tva kaféer, en liten bar och en liten
livsmedelsbutik. Férutom flygning sa &@r det vandring, kldttring och
fiske som &r aktiviteterna i omradet.

Végen upp till startplatsen ar minst sagt luftig... Den ér flera
hundra ar gammal och var tidigare den narmsta vagen fran
Osterrike (da& Osterrike-Ungern hérde ihop) till havet. Idag &r den
asfalterad, men som sagt luftig. Ichis kommentar efter forsta
farden upp ar att "det ska bli skont att flyga ner”... Efter ett par
turer upp till starten, nar handsvetten torkat in, tycker man dock
bara att vagen ar otroligt vacker. Under en bra dag i Tribalj kan man
rakna med tre olika cykler. Forst svagt termiskt hang och nerflyg pa
formiddagen. Mellan kl 12 och 15 &r det riktigt bra termik! Under
den tredje cykeln pd sen eftermiddag/kvall blir bldsorna svagare
och storre nar sjobrisen slar igenom. Da kan man njuta av skéna
hangflyg.

Vi far fina termikflyg med en molnbas pa ca 1 600 meter. Det gar
att flyga out and return langs den cirka tva mil Ianga bergskammen
och man kan &dven gora enklare XC-flyg dar man hela tiden har
goda landningsmajligheter.

Nar vi flyger i Tribalj gor vi oftast ett morgonflyg for att komma
igang. Pa det, en god kopp kaffe pa det lokala kaféet och darefter
ett langre termikflyg. Efter dessa flyg tar vi ett break och aker ut
mot havet. En bilfard pa en atta kilometer lang landsvag tar oss
ner till en liten kuststad som heter Crikvenica. En sen lunch, mycket
flygsnack och mgjlighet till ett dopp i havet fér den badsugne &r
da vélbehovligt. Restaurangbesdken i Kroatien ar valdigt prisvarda
och gillar man fisk och skaldjur s& &r utbudet otroligt bra! Aven pa
de enklare stéllena.

Under en av flygdagarna kurvar vi termik med Griffon vultures
(vithévdade gamar), som verkar vara sallskapssjuka. Dessa faglar ar
rejalt stora med vingspann pa 6ver tva meter. For mig personligen
ar det resans méktigaste upplevelse att kurva tillsammans med
fyra Griffon vultures hogt 6ver bergen i Tribalj. Jag hoppas att de
uppskattade séllskapet lika mycket som vi gjorde!

Nar man flyger i Tribalj ar det viktigt att meddela flygplatsen i
Rijeka att man ska flyga i omradet.

KOSTELIR: Mitt bland sma vinodlingar och langt bortom all-
fartsvagen hittar vi ett inlandshang som padminner om Alleberg. V,
NV &r bast, men Kostelir funkar dven pa SV och N och har en fallhgjd
pa 165 meter. Dagen da vi flyger dér &r det forst riktigt hérlig och
jdmn hangvind. Men sedan vrider vinden mer mot syd vilket gor
att det gar rejalt fort pa medvindsbenet och lyftet blir sémre. Som
helhet &r Kostelir ett skont termodynamiskt hang med toppland-
ningsmajligheter och en riktigt stor landning vid foten av hanget.
En bra grusvég leder fran landningen till startplatsen och det ju ar
alltid tacksamt i fall man bombar ur.

BASKA: | Baska flyger man pa N och NE. Men det finns dven
startplatser for S och SV. Har &r fallhéjden 260 m och man flyger pa
ett termodynamiskt hang,

Baska ligger pa 6n Krk och ar inte lampligt for nyborjare. Naturen
ar mycket vacker och man séllskapar valdigt ofta med Griffon
vultures. En halvtimmes promenad till starten ska tydligen vara
modan vart och landning sker pa stranden.

BUZOT: Annu ett riktigt fint flygstille med starter pa S, SV och V
och 350 meters fallhojd.

Jag kan forstd varfor man arrangerade en PWC-tavling dar
2009! Orten Buzot brukar ofta raknas som tryffelns huvudstad i
Istrien, sa ndr man ar dér far man absolut inte missa att ata tryffel!
Vi har tyvérr regn nér vi ar dar sa vi far néja oss med kulinariska
upplevelser istallet. Inte sa dumt det heller, men vid en kommande
resa hoppas vi mycket pa Buzot som ett givet flygstalle!

UCKA: Ucka ar det hogsta berget i Istrien och reser sig 1401 m
dver havet. Aven Ucka hér till de flygstéllen som jag har kvar pé min
Kroatienlista. Vadret tillater inte flygning da vi ar dar. Men Ucka &r
ett maste nar man har man chansen! Starter pa SV, V och NV med
850 meters fallhdjd och nérheten till havet gor flygupplevelsen val-
digt spektakular pa Ucka.

OVRIGT NorraKroatien harflera riktigt fina vinproducenter och
de lokala vinerna éar vi, sa klart, valdigt nyfikna pa! Pa vitvinssidan
sa far man inte missa viner gjorda pa druvorna Malvasia och Grase-
vina, som odlas i omradet och passar utmarkt till fisk och skaldjur.
P& den roda sidan sa dricker vi viner som odlas langre soderut i
landet och haller oss da till en klassisk Bordeaux-blandning pa
druvorna Cabarnet Sauvignon, Merlot och Cabernet Franc.

Servicenivan och bemotandet bland kroaterna ar i vérldsklass!
Ett mycket trevligt folk som genuint uppskattar turister och
med gladje visar upp sin egen lilla del av varlden utan att vara
patrangande!

Slutligen sa kan jag bara saga att Kroatien overtraffade alla mina
forvantningar! Bade vad det galler flygning, mat & dryck, prisniva,
natur samt landet som helhet.

Text: Stefan Atterlid Foto: Ella Atterlid

En glad Jonas efter start i Kastelir

AL

- ™

AR e et onk P

. s Bt : o s ]
Ichi och Marfen ettsent eftermiddagshangi Tribalj '-__ A et

" Ichi, Jonas och Marten pa Iandhir_:gen i.Tribalj

Stefan startar i Tribalj
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En liten artikel om sti'a

Att helt naturtroget fotografera de synintryck som en
skarmflygare far ar tyvarr omojligt. Med en "normal”
bildvinkel véljer man bort det som finns i periferin
och som &dr en viktig del av privilegiet for oss som inte
sitter instangda bakom plast eller plat, men med ett
objektiv med mycket vid bildvinkel blir det inte heller
ratt perspektiv. Att fotografera eller filmaii stereo skulle
kanske ha en sevard effekt vid flygning néra terrangen,
men inte hundra meter eller mer 6ver den.

Att ta flera bilder i foljd efter varandra runt horisonten och sedan
sdtta i hop den till en stor panoramabild kan ge ett tjusigt resultat
- men dr inte latt. Man skakas ju medan man kurvar, sa horisonten
riskerar att bli foga horisontell fran bild till bild, sa att den ihopsatta

rabilden maste beskaras mer eller mindre kraftigt i toppen och/
eller botten.

e, S —

ilder

Jag skriver denna artikel for att uppmarksamma lasarna pa ett
sannolikt mindre kdnt och tillampat satt att gora bilder, som bara
vi kan, som hanger fritt i lufthavet: En typ av digitala bilder, dar
blicken kan vandra fran molnen ner till horisonten och vidare dnda
till ndstan under piloten - eller tvartom.

Med séarskild omtanke om flygare i trakten av Malaren, Skane
och Alleberg, som sillan har formanen att fa se ner pé en riktig
alv, visas som exempel en vy uppstroms, gjord av ett bildpar, vilket
har sammanfogats vertikalt. Bilden har visar principen, men for att
bilderna aven skall kunna ses sin fulla storlek och detaljrikedom,
finns nagra bildfiler (dven av vyn nedstroms mot Lilla Edet) for
download pa: https://goo.gl/Jh6PKZ

For att zooma in och ut pa en bild direkt i browsern, anvédnds
musens rullningshjul.

Text och bild: Peter Loeskow

Nytt 1 utbildningsboken:

Svang sakert
pa hang

Svangar pa hang kan man skriva en hel bok om. Det &r
kul att svanga pa hang. Men det dr ocksa vid svangar
som man riskerar att tappa hojd och glida ur lyft-
omradet. Dessutom kan det bli konflikter om man skar
varandras kurs.

Sarskilt komplicerat blir det nar man ska svanga i
hangets vanstra dnde. Det hdander att hégersvangar pa

hang leder till obehagliga situationer och till och med
kollisioner.

Né&r du svanger i hangets vanstra ande gor du svangen ut fran
hanget, at hoger, och da maste din och de andra piloternas flygvég
i ndgot skede korsas ndr du ska tillbaka in i hogertrafiken.

Om det &r sa manga flygare pa hanget att ni maste ta hdnsyn
till varandra for att kunna genomfora svangen sakert, sa kravs
att ni infor varje svdng i hangets vanstra ande ar 6verens om hur
svangen ska ga till. Annars kan det latt uppsta otrevliga situationer
med skdrmar pa kollisionskurs om nagon pilot gor ett ovantat
vdgval. Rent konkret innebdr dverenskommelsen att alla genom
tydlig position och tydliga svangar visar sina avsikter och é&r
uppmarksamma pa varandra. Nar det fungerar blir flocken med
skarmflygare som ett fiskstim som féljsamt och utan besvar ror sig
runt varandra. Det bara funkar.

Den knepiga hogersvidngen
Det arviktigt att forsta att det finns tre satt att utfora hdgersvangen.
Vi kallar dem alternativ 1, 2 och 3. Nar du gar en hangkurs kommer

din instruktor att forklara hur det gar till i praktiken. Har forklarar vi
grunderna (se figurer).

Alternativ 1

Passar bast nar det ar glest pa hanget och det finns gott om tid
att genomféra svangen utan att man kommer for ndra varandra.
Nar du nérmar dig slutet pa hanget svanger du forst in vanster mot
hanget och gér sedan en tvar hogersvang hela vagen runt sa du
snabbt kommer tillbaka in pa hangkanten i motsatt riktning och
moter de piloter du tidigare hade bakom dig i hdgertrafik. Om det
ar trangt gor du svdangen ganska langt in 6ver kanten om vinden
tilldter och vander runt for att piloterna efter dig ska kunna passera
pa utsidan och gora sina svangar.

Alternativ 2

Passar battre nér en klunga piloter flyger tatt efter varandra och
det inte finns utrymme att motas utan att det blir trangt. | det har
fallet flyger man inte sa langt in 6ver hanget utan lagger istallet
hogersvangen langre ut i lyftomradet. Piloterna som ligger i rygg
foljer efter forsta piloten som ett tag och svanger sedan runt utan
att behova korsa varandra. Nér alla har svéngt runt kan klungan
glidain i hogertrafik igen i forsta lampliga lucka.
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Alt. 1. Var och en svanger for sig och mots i hogertrafik
efter att flygvdgarna korsats.
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Alt. 2. Tva eller flera piloter gor svangen
tillsammans efter varandra utan att
flygvagarna korsas.
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Alt 3. Alla svinger och dndrar flygriktning samtidigt.

Alternativ 3

Passar bra en dag med svagt lyft och da lyftomradet &r trangt.
Sarskilt om tandemskarmar flyger med mycket broms och man
helst inte vill passera ndara bakom varandra. Alternativ 3 innebér att
ni aldrig moéts. Nar forsta skarm svénger hoger, da gor alla andra
det ocksd och a@ndrar flygriktning samtidigt. Om du flyger sist i
en sadan klunga nar du alltsa inte fram till slutet av hanget, utan
vander nar du ser att piloterna framfor dig svanger runt.

Svarare an sa ar det inte. Vi ses pa hanget!

Checklista for sving pa hang, oavsett riktning:
- Ta en extra titt runt omkring sa du inte missat nagot.
« Bestam dig hur du tanker genomféra din svang.

- Var extra tydlig med din position, bade for sakert avstand och for
att visa din avsikt.

« Forsdkra dig om att du har bra fart.
« Viktstyr at det hall du vill svénga, svang med styrhandtaget at 6ns-
kat hall, det andra garna helt uppslappt for att fa bra fart i svangen.
Text: Bjorn Hardstedt
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Att korsa Vattern med skdarm var en efterlﬁngi:ad drom for mig. Nar jag i efterhand
blickar tillbaka pa det lyckosamma flyget sainser jag att det &r manga beslut som
maste fattas under resans gang och att stress ar en viktig faktor att kalkylera med.

Stora drommar & stora risker
Korsa YVattern med skarm

Det ar den fjarde maj och klockan dr 12.45. Arbetsdagen
slutar om en kvart. Sista patienten har precis lamnat
behandlingsrummet och prognosen har lovat nord-
vastliga vindar, bra termik och en molnbas pa 1800
meter. Jag har brattom ivdag och det som inte &r absolut
noédvandigt far vanta tills imorgon. Jag checkar ut och
strax fore klockan tva dr jag uppe pa Allebergs viststart.
Det ér en liten kulle. Knappt 85 hojdmeter. Men det ar
manga piloter som dr pa plats idag. Minst 30 piloter eller
ar det fler? Nagra har precis bottenlandat. Andra har
lamnat berget och gatt pa distans. Rykten sdger att en
pilot redan har natt Vatterns vastra strand.
- Suck! Jag tanker att jag ar for sent ute.

Det ar en fin dag med svag vind fran nordvast. Det har varit kyligt
i natt och solen gassar in mot berget. Pa andra sidan Falképing
kan man se sma fina moln och de hinner inte mer an att teckna
sig mot skyn innan de férsvinner. Osterut kan man undantagsvis se
vita puffiga cumulus, men i stort sett ar himlen molnfri. Jag packar
snabbt upp min knappt beprovade Niviuk, Peak 4. Nu finns det
ingen tid att forlora.

Vinden okar nagot och vi ar ett tiotal piloter som startar. Det ar
bra tryck i termiken idag och efter en kvart har flera piloter med
instruktoren Fredrik Gustafsson i spetsen fatt god hojd och ldamnar
berget. Sjdlv far jag knappt 600 meter och fortsatter darfor att soka
utmed berget i jakt pa nasta termikblasa.

Efter en halvtimme kommer min forsta riktigt bra blasa som jag
toppar ur pa 1931meter. Nedanfor kurvar ett segelflygplan och de
lokala piloterna UIf Carling och Martin Will. UIf har redan lamnat

bldsan och &r pa vdg 6sterut. Jag vantar in Martin under ett litet
nybildat cumulus och tillsammans gar vi pa ett forsta glid mot
Vattern.

For tva ar sedan flog Fredrik Ahl och jag till Visingsé. Sedan den
dagen har manga med mig talat om det ultimata flyget da man
korsar hela Vattern. Med bra hojd och utgangsposition borde det
inte vara sa markligt. Eller?

VID NARMARE EFTERTANKE s3 ir det ett ganska ddes-
mattat flyg, trots allt. Med en vattentemperatur som understiger
tio grader sa skulle en vattenlandning mest sannolikt fa trakiga
konsekvenser. Det dr en mycket lang stracka vatten som maste
passeras. Vid Brandstorp &r det cirka nio kilometer till Visingso och
sedan 17 kilometer till dstra stranden. En rak baring osterut ger
att Jonkopings TMAa och TMADb ar pa behérigt avstand och att
nordspetsen pa Visingso kan fungera som nédlandning.

Den har dagen ar vinden nordsvastlig vilket ger sydlig avdrift. Men
det ar inte bara medvinden som lockar till en mer sydlig kurs. En rad
av cumulus bildar ndstan en molngata mellan Alleberg och Baskarp.

Det ar mycket frestande att flyga séderut och ansluta till de fina
molnen, men det &r svart att avgéra om man da hamnar for langt
soderut. Man vill ju inte bli tvungen att skrda norrut pa grund av
Jonkopings TMAa redan innan Vattern. Tjurigt forsatter jag darfor
pa rak ostlig kurs mot Brandstorp.

Den runda Alvasjon ar ett bra visuellt riktmarke. Strax efter sjon
ar det inte mer dn fyra kilometer kvar till Vattern och jag har knappt
1300 meter. Om man inte foéljer med vinden nu och hittar en bra
blasa sa blir det nog inte ens ett flyg halvvags till Visingso. Martin
och jag har tappat bort varandra och det finns inte langre nagon
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pilot att radgdra med. Det blir en kursandring sdderut mot ett
stort cumulus efter Avasjon. | och med den nya baringen sa narmar
sig snabbt Jonkoping TMAa. Efter att ha flugit in under molnet sa
finner jag inget stig, men luftrummet &r ndra och larmet ljuder.
An sd lange ar det bara turbulens. Samtidigt som jag zoomar in
instrumentet till 200 meter sa kommer dntligen molnsuget.

Det &r en bra blasa. Jag kurvar och stangas med termiken. Sam-
tidigt har jag ett standigt vakande 6ga pa luftrumsbegransningen.

ALLT GAR BRA. Jag undviker luftrummet och vid molnbas
visar GPS-hojden 2321 meter. Med en nordostlig kurs parallellt med
Jonkdping TMAa ar det nu drygt 9 km till Visingsé. Jag beddmer
att det ar en mycket god marginal och jag gar pa glid. Men strax
kommer det ett kraftigt sjunk. Jag saknar foljebat och flytvast.
Vindkraftverken star mot ost pa Visingsd. Detta med att korsa
Véttern kanske ar ett allt for riskfyllt projekt trots allt? Men sjunket
planar ut till en halvmeter per sekund. Jag har fatt en fantastisk
utgangshdjd, men i utbyte mot kursandringen séderut far jag nu
skrda i rikting mot Visingsds norra udde. Det hela blir lite langre
och den perfekta medvinden uteblir.

Skdarmen och jag glider ut 6ver det stora moérkbla vattnet. Vid
Visingsé och dnden pa Jonkdpings TMAa krdvs beslut i ndsta
viktiga fraga. Kommer hojden att racka till efter Visingsé? Det finns
inte plats for en felbedémning.

Langt dar nere 6ver Visingso gar en skarm in for landning. Det &r
verkligen langt ner dit. Det kdnns inte riktigt rimligt att reflektera
over en landning redan nu pa den héar hojden. Eller?

Men trots den goda hoéjden har adrenalinet borjat pumpa i
blodet. Jag kdnner mig faktiskt lite darrig. Fast det &r ju ganska kallt
sa kroppsreaktionen kan ju dven bero pa kylan.

Jag bestammer mig for att fortsatta. Men da kommer genast
nasta fraga: Héjden ma vara ganska god, men dr det verkligen rimligt
att fortsdtta att skrda norrut for att dven undvika TMAb ?

Visingsofarjan har lamnat Granna och ar pa vag over till Visingso.
Fartyget kommer troligen att ligga i hamn nar jag passerar. Sdledes
finns det ingen hypotetisk foljebat.

Kanske bor jag reglementsmassigt ta ner hojden och sedan
ga in over Visingsé och TMAb (1370m). P& en tavling skulle detta
resultera i ett procentavdrag per Gvertrasserad hojmeter. Nagra
poangavdrag fér dagen och en ganska sdker landning pa torra
land i Grdnna kdnns i denna stund som en rimlig avvdgning. Sa jag
ldgger mig i medvind in 6ver Visingsd. Nu gar det snabbt och jag
ldmnar strax Visingso pa cirka 1300meter. Det dr knappt 7 km kvar
till Grdnna och nu ser jag for forsta gangen Brahehus i fjarran.

Ett lyckorus sprider sig inombords och med ett stort leende pa
ldpparna njuter jag av utsikten for forsta gangen idag. Vattern
ligger blank som en spegel. Vattnet ar moérkblatt med inslag av
turkosa sandstrdk kring Visingso. Det hela kanns lite overkligt.

Vétterns Ostra strand passeras slutligen pa 867 meter och
skdarmen glider in 6ver Brahehus pa 554 meter. Men det ar sent pa
dagen. Jag hittar ingen mer termik och det ar inte mycket vind att
hanga pa. Jag tappar langsamt hojd och landar slutligen knappt
fem kilometer norr om Brahehus.

Turen haller i sig. Jag far lift med forsta basta bil och pa bussen
i Granna sitter UIf Carling, Fredrik Lotse och Mats Danielsson som
har tagit farjan tillbaka fran Visingso. Det blir en trevlig hemresa
och alla @r rérande 6verens om att detta var en ovanligt bra dag.

EFTERKLOKHET. Fragan om luftrumsévertradelsen &r
naturligtvis hogaktuell. | efterhand sa bor jag nog ha tillsett att
luftrummet inte kranktes. Med tanke pa den goda héjden sa fanns
det otvivelaktigt marginal for detta. Men stressen var en faktor som
forsvarade ett dvervdgt beslutsfattande. Jag saknade dessutom
flytvést och foljebat vilket ocksa var dumdristigt.

Foljdfragan om man verkligen bor flyga dver sa stora vatten
forblir sannolikt fortsatt omtvistad. Efter detta flyg upprattar jag
en avvikelserapport till Luftfartsverket. Min intention ar att denna
luftrumskrankning forblir min sista.

Text och foto: Simon Wigenstedt
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- Det ramlar in nygamla piloter hela tiden nu och vi blir
fler och fler, vilket &r fantastiskt roligt! Darfor sa har vi
varit tvungen att rusta for att fa igang aktiviteter och
skapa resurser som racker till alla flygsugna. Ordférande
Ingemar Bostrom i Stockholms hangflygklubb ar mycket
positiv over utvecklingen inom héngflyget i 08-omradet
och nyetableringen i Sala.

- Salanda har ju funnits dar langa tider och vi har haft aktiviteter
dar tidigare, men nu ar det nystart som gadller. Fredrik har skakat
livivinschen vilket gav oss 75 fina flyg under Kristi flygare-helgen!

Det kdnns riktigt bra att vi &r madnga nu som kan hjdlpas &t
och dra lasset tillsammans! Alla medlemmar kan bidra med sin
specialitet.

Ingemar anser att kanske det basta med Salanda ar laget som
bjuder pa fantasier om termik utan havsbris att oroa sig for och fri
luft utan flygleder.

— Pa Barkarby maste vi ju halla oss under 450 meter vilket inte
alltid &r sa kul ndr man ser hur molnen bygger upp langa gator.

Text: Ingemar Bostrom
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Christoffer Anderssoni fin
ingang i fullstall 6ver Aresjo

"ﬂaper man upp bromsarna oﬂ\metriskt -
kan skdarmen dyka
Att fa twistade ba

FULLSTALL

Flyger man en skarm for sakta blir
skdarmens anfallsvinkel till slut sa
stor att skdrmen slutar att flyga.
Den borjar att falla. Det enda som
bromsar ar luftmotstandet. Da be-
finner sig skdarmen i stall. G6r man
det med flit, alltsa stallar skarmen
genom att dra ner full broms kallas
det for fullstall.

Christoffer i en tailslide dir skirmen
flyger bakat och fartvinden trycker
oronen framat. Har kan man ligga ett
tag med bromsarna halvviags nere
innan man sldpper upp resten. Det ger
mindre dykningar och minskar risken
for kravatter.

Fullstall & 6vningen som gor att manga inte vill ga en SIV-kurs
alls. Varfor ar det sa? Om man har sa stor respekt for fullstall sa kan
man faktiskt ga en SIV-kurs utan att gora varken fullstall eller spinn.
Kursen blir ju i sa fall inte inte helt godkdnd, men det spelar inte
sa stor roll. Du lar dig i alla fall ndgot. Om den dagen kommer att
du kanner dig redo for fullstall kan du ga tillbaka och ldasa den har
artikeln en gang till. Jag har skrivit det forut, och skriver det igen -
gor hellre SIV flera ganger for att bli riktigt duktig pa alla 6vningar.

VARFOR BOR MAN LARA SIG FULLSTALL?

Fullstall ar ett suverant sétt att I6sa andra allvarliga situationer med.
Problem som kravatter, knutar, twist pa barremmar och alla 6vriga
lagen av kaos utan kontroll. | ndstan alla fall dar man vill kasta nédis
kan en fullstall I6sa problemet. Undantaget & om du inte har hojd
nog for att gora en fullstall och sedan kasta nédskarm ifall stallen
inte |6ste problemet, eller om skdarmen har fatt materiella skador
till exempel efter en kollision med en annan skarm. Slipper man att
kasta nddskarm har man storre chans att landa snyggt utan skador.

SA HAR GOR MAN Att gainifullstall ar ganska latt. Nastan
alla skdrmar gar in i fullstall om man drar ner bromsarna helt och
haller kvar dem ett tag. Men vissa piloter har sa langa bromslinor
att de behover ta ett omtag for att fa till det. De piloter som trar
handtaget runt handleden bor tdnka pa att stora hander eller
handskar kan gora det svarare att fa loss handen om man behdover
kasta nodskarm.

Néar man gar in i fullstall vill skdarmen snabbt falla ner bakom
piloten. Det kdnns som att ramla bakldnges fran en stol och det
pirrar i magen. Ogillar man den kanslan kan man bromsa ner
skarmen lite innan man drar full broms. Men sjdlva ingangen i
fullstall far inte ga for sakta for dd hamnar skarmen latt i rotation.
Sa bromsa gédrna ner skarmen lite, och dra sedan ner resten snabbt
och brutalt hela véagen ner. Och hall. Nar kroppen faller tillbaka ner
under skdrmen 6kar bromstrycket markant och i det laget vill man
INTE tappa taget. Sa las armarna ordentligt under selen.

Rakar man dra féor mycket broms far man en sémre och mer
orolig fullstall och risken for twist okar.

Flyger man med liggsele bor man i borjan 6va fullstall med en
vanlig sittsele forst. Sedan, ndar man tycker att man har koll pa
hur man gor, kan man bdrja trana dven med liggselen. D3 ar det
lampligt att man forsoker halla in benen under selen. Dessvérre
ar det ganska svart, har det visat sig. Typiskt dr att benen star rakt
ut redan sekunden efter stallen.

Aven sma vridningar runt gir-axeln pa skarmen kan f3 liggselen
att vrida ganska mycket. Risken for twist 6kar betydligt om man
forsoker spinna eller fullstalla med en liggsele.

SA HAR GAR MAN UR EN FULLSTALL Nir man
vill ga ur en fullstall mdste man sluta géra det som fick den att ga
in — genom att sluta dra full broms. Men om man bara slapper upp
handerna rakt av kan skdarmen ta fart och dyka ner framfor piloten
vilket kan orsaka nya farligare problem. Sa uppslappet maste vara
kontrollerat. Férr sa man s3 har: Ar skirmen bakom dig ska du
vinta. Ar skdrmen framfér dig sa sldpper du upp. Den metoden
fungerar fortfarande, men det finns fler. Bland annat den som
fungerar oavsett var skarmen befinner sig.

Du faller nu nerat mot marken i fullstall med bada armarna
lasta langs sidorna pa selen. Ovanfor dig pendlar skarmen fram
och tillbaka. Faktiskt dr det vingspetsarna som pendlar framat
medan mitten pendlar bakat. Sedan 6ppnar sig mitten lite mer
och pendlar framat. Denna pendling maste man stoppa och det

gOr man genom att sldppa upp bromsarna. Pa vissa skarmar racker
det bara med nagra centimeter medan man maste slappa upp
bromsarna till brosthojd pa andra. Det har laget maste man testa
flera ganger for att hitta och det ar darfor man ska gora flera SIV-
kurser, inte minst om man byter skarm.

Nar man har hittat laget nar skarmen slutar pendla kan man
slappa upp resten med ett visst motstand. Ar skdrmen i det har
ldget redan langt framfor piloten maste man slappa upp snabbt sa
att den inte hinner pendla bakat igen och in i en ny fullstall.

Det ar dessutom viktigt att slappa upp bromsarna helt sa att
bromslinorna slackar eftersom skarmen ibland kan hamna i stabil
stall. Skulle den @nda gora det trots att du slappt upp helt kan du
pumpa med bromsarna tills den borjar flyga igen.

Det &r ganska vanligt att skarmen dyker kraftigt under utgangen
av en fullstall. Sa ndr man slappt upp bromsarna helt maste man
vara beredd pa att stoppa dykningen genom att snabbt nypa till
kraftigt med bromsarna for att skarmen inte ska fa en frontkollaps.
Samtidigt far man inte nypa den for lange for da pendlar skarmen
tillbaka sa att du hamnar i en ny fullstall.

TAILSLIDE - NAR SKARMEN FLYGER BAKAT
Just i det Idge nér skarmen fortfarande ar i stall, men slutat pendla
kallas for tailslide. Eller baklangesflygning. | Alperna ar det vanligt
att lagga ner ratt mycket tid pa att ligga i tailslide innan man gar
ur fullstallen. Nar skdarmen flyger bakat forsvinner innertrycket ur
vingspetsarna och det ser ut som om man dragit éron fast med
den skillnaden att de pekar framat istallet for bakat.

Om man lar sig att halla tailsliden i nagra sekunder innan man
slapper upp slipper man oftast dykningen nar skdrmen pitchar
fram3t och den kraftiga ddmpningen som da krévs. Aven risken for
kravatter minskar som annars ar vanligt vid utgang fran fullstall.

Det brukar ta nagra flyg innan man lar sig att hitta tailsliden. Men
nar man val har gjort det brukar fullstallen plétsligt bli en enkel
ovning man latt gor ndr som helst.

Flyger man med liggsele bér man halla tailsliden redan vid forsta
pendlingen. For ju langre man ligger kvar i fullstall, ju storre risk ar
risken for twist.

TA BORT KRAVATTER Det ar lite ironiskt att fullstall
ofta anvands for att fixa kravatter eftersom ndstan halften av alla
utgangar ur fullstall brukar sluta med en just en kravatt. Men sa
ar det bara i borjan, sa trana, trana och trana pa att kunna gora
fullstall utan att fa kravatter.

Samtidigt orsakar dagens skdarmar med storre sidoférhallande
och farre linor ocksa fler kravatter. Sa ar det bara. Men om man
fixar en kravatt med fullstall &r det viktigt att veta att det &r
ingangen pa fullstallen som tar bort kravatten. Inte hur ldnge du
haller den. Sa om kravatten fortfarande sitter kvar sa fullstallar du
igen och igen sa lange du har tillrdckligt med hojd. Men far du inte
ut kravatten maste du inte alltid kasta nédskarm. Det gar att landa
med sma kravatter om det inte ar for turbulent. Mindre kravatter
tar du bort genom att [angsamt pumpa med bromsen pa den sida
som kravatten sittet pa eller genom att dra i stabilolinan.

Sa lycka till nu da! Forsta gangerna du provar att gora fullstall
bor det ske med instruktdr under en SIV-kurs och gédrna nagra
ganger till innan du gor det live for att fixa ett riktigt problem. Och
det har ar mitt satt att hantera fullstall pa men det finns flera, sa din
SIV-kurs kanske har ett annat upplagg. Folj da den instruktorens
instruktioner, annars kanske du inte kan fa ratt hjalp.

Text: Pal Hammar Rognoy Foto/pilot: Christoffer Andersson
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| vintras bestammer jag mig for att delta i en
internationell paramotortavling. Jag kanner
att jag inte vill aka sjalv sa jag behover en
assistent. Jag far med mig min van Bjorn
Viltarv. Vi har flugit nastan lika lange, sa vi vet
var vi har varandra. Vi planerar mycket innan vi
reser dit, det ar mycket att halla reda pa.

Vi lamnar Smaland och bilar till Stockholm och pa
grund av stillastdende trafik hinner vi precis med pa
farjan. Val framme i Estland sa fortsatter vi ner till
On Saaremaa. Har ligger vart tavlingsomrade och vi
checkar in pa hotellet i Kuressaare.

18.00 ar det inskrivning — briefing. Nu borjade
allvaret, mycket information pd en gang. Vi far
kartor, tva GPS-loggers - en for tavlingen och en
for sakerheten dar piloten gar att folja online. Sedan
gar vi igenom reglerna. Tavlingsformatet paramotor
endurance ar mycket enkelt. Piloten flyger nar
det passar med vadret och forsdker ta sa manga
turnpoints som mgjligt. Flygfonstret ar dppet mellan
07:00-21:00 och man far flyga max fem timmar om
dagen fordelat pa tre flyg och tva raster. Allt skots via
loggern som man satter pad och stanger av. Man &r
dock tvungen att ha en ledig dag, sa det blir frdga om
mycket taktik.

Kartan vi flyger efter har 92 turnpoints som ar 400
meter i diameter. Man kan bara fa poang tva ganger
pa varje turnpoint genom att antingen passera,

landa, starta flyg till ndsta punkt, passera, landa, starta och flyga
tillbaka och gor om alltigen. Detta ar en bra taktik vid kusten. Det
finns ocksa dolda waypoints — snakes. Det &r linjer man skall folja
pa kartan och man har ingen aning var de dolda punkterna ligger.
Vi véljer att ta bilen upp till ena &nden av 6n och flyger medvind
och jobbar oss nedat. Vi har fem tavlingsdagar pa oss totalt, sa
alla maste jobba systematiskt. Under tavlingsveckan flyger jag
cirka 70 mil.

DET AR MANGA SPANNANDE SAKER som hinder.
En dag flyger jag mitt pa 6n nar termiken och blasten tilltar. Det
ar verkligen stokigt sa beslutar jag mig for att landa och ta rast.
Jag ringer efter Bjorn och férsoker forklara var jag ar. Med hjalp
av vagkartor och GPS forsoker han hitta mig medan jag vilar och
solar. Det visar sig att vagar och traktorvagar ar ratt lika pa kartan,
sa det tar en stund innan han hittar mig.

En annan gang landar jag Idngt ut pa en udde efter att ha forsokt
plocka en turnpoint. En sddan har tavling ar en hard utmaning for
paramotorn kan jag lova, sa nér jag ska starta igen far jag problem
med motorn. Det blir att ringa till Bjorn igen for att fa hjalp. Men
dessvarre kommer han inte dnda fram pa grund av en last grind. Sa

da aterstar det bara en sak att gora - att ga! Med elva liter soppa
kvar i tanken och med paramotorn och skdrmen pa ryggen blir det
en tuff promenad pa tretton kilometer och det tar pa krafterna.

Under ett annat flyg hade jag farit runt och tagit en massa
turnpoints ndr jag kdnner att det dr dags och landa. Den hér
gangen forsoker jag vélja en landningsplats som ligger ndra en
storre vag for att gora det lattare for for Bjorn att hdmta mig. Men
det visar sig att jag gor min inflygning 6ver en militar radarstation
som inte &r utritad pa kartan, sa jag landar pa ett kalhygge istéllet.
Skarmen hinner inte nd marken forran en millitar kommer i full fart
pa cykel. Han visar sig vara trevlig och vi I6ser situationen pa ett
bra satt nar jag forklarar vad jag gor dar och han dven far prata med
tavlingsledningen.

PARAMOTOR ENDURANCE érettrelativt nytt tavlings-
format och det hér ar forsta gangen som den arrrangeras som
en World Cup. Det &r inte sa manga piloter pa plats hér i Estland,
men det lar sdkert bli fler till antalet nasta ar. For jag tror verkligen
pa detta format. Darfor tycker jag att vi ska forsoka arrangera en
Nordic Open Cup i Sverige. Det krévs fakiskt inte s& mycket folk for
att kunna arrangera en Nordic Open Cup i Sverige. Om Paap Kdlar
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Rattvisa placclandstaviingar

snart inom rackhall?

Att tavla pa plattlandet med vinschning som startmetod
ar svart. Dagens vinschsystem har sina begransningar nar
det géller antalet piloter som gar att fa upp samtidigt i
luften. Darmed har inte hela startfaltet méjlighet att starta
i samma forhallanden vilket lett till att gamla klassiska
tavlingar som exempelvis Malarcupen détt sotdéden.
Men om e-vinscharna visar sig fungera erbjuds helt nya

sig sjalva och forsoker hitta termik. S fort ndgon releasar och
borjar kurva kommer de flesta att kunna ansluta till gagglet och
tavlingen tar fart. Den som bombar ur hdmtar sin egen lina med
hjélp av cykel och gor nya startférsok. Forst i mal vinner!
Forutsattningen for att en e-vinschcup skafungera dratt samtliga
piloter har en egen e-vinsch eller har méjlighet att hyra eller 1ana
en fran nagon klubb. Om vi lamnar den ekonomiska aspekten at

mojligheter for att kunna tavla under rattvisa forhallande  sidan &r fordelarna manga. Framst &r att hela startfaltet kan starta
samtidigt sa att det & mgjligt att kora race to goal.
En annan stor fordel dr att tavlingen enklare kan anpassa sig efter

v och en scoorer kommer till oss och tar med sig transpondrar med
- = Fiid T ou iy o 8 mera s& behdvs inte s§ mycket mer. Vi kan ordna med kartor och dven i bergl6sa landsandar.
ett lampligt flygomrade. Personligen tror jag en tredagars-tavling

‘--.---\,_H pae vore nagot att satsa pa. Och alla nivéer av PM-piloter kan delta d& Forestill dig att 20 piloter star uppstéllda pa 50 meters avstand vader och vind - i princip skulle man kunna ha alternativa startfalt

B Sy T e ,Fg'""' e man sjalv far ligga upp sina rutter och anpassa sin flygning efter mellan varandra. Samtliga &r ikrokade i varsin e-vinsch som &  inom en radie pa 25-30 mil.
“,, 5 :J__,,_HLJ vider och sina egna begransningar. placerad en kilometer bort, upp mot vindriktningen. Tidigare Sist men inte minst skulle man dven slippa att hdanga i startgagglet
= Sp i o ot s Ay Sajag hoppas att min artikel vécker intresse for denna spannande pa morgonen har samtliga i tavlingen informerats om vilket falt i en timme innan starten gér, istllet blir vinschmomentet en

typ av tavling.
Text: Olof Karlsson Foto: Bjorn Viltarv

Slutresultat:

som passar bast fér dagens prognos och aven fitt en prelimindr ~ spannande del av tavlingen.

starttid. Idag &r det race to goal som galler. N&r briefingen &r klar
och klockslaget narmar sig gor sig alla startklara.
Néar startledaren bedémer att forutsattningarna ar bra startar

Om e-vinscharna ar sa ndra att kunna kopas over disk som det
pastas, kan jag tdnka mig att arrangera eMalarcupen 2017 om
tillrdckligt manga &r intresserade!

Text &illustration: Lars M Falkenstréom

1.Henri Valdmann, EST  523p
2.Indrek Saaepera, EST  394p
3. Antii Tuuti, FIN 376p
4.Timo Smolander, FIN  252p
5.Lauri Kadakas, EST 251p

tavlingsklockan nar startskottet gar. Samtliga piloter vinschar upp

r
Better focus on your instruments

6. Ott Maaten, EST 245p Velodrom sport glasses are your perfect flying companion.

7. Olof Karlsson, SWE 212p They protect your eyes and enhance your vision big time.

8.Jamo Ora, FIN 132p And when your near vision is flagging, when the text and ¥

9. Rsheed, KSA 123p . %

10. Tommi Kotilainen, FIN  108p n'Taps on your ms:truments beco.me small and blurred, 9ur
bifocal lenses (with power lens in lower part of your view) #

11. Jaanus Luberg, EST 107p makes navigating fun again. You will once again be able Davtona Bifoczrlr):estevlvle(:-:1 50 or +2.50)

:; :ar::el?::n, EST :gp to see both landscape and your instruments clearly. / Y9 ' '

14: Arbilulllah, KSA 115 You can find us at paragliding centres around the world.

15. Taniel Varies, EST op In Sweden: rpm Sport, Sky Adventures and Skysport. Visit e o rom
velodrom.se for more info on our latest style "Hector”.

T . N SPORTS EYEWEAR FROM 3_14@_@1 SINCE 1




wmat |

B &

Posttidning
Returadress

Svenska Skarmflygférbundet
0Odd Fellowvagen 38

127 32 Skarholmen

Irconcepcion

Latt-Stark-Palitlig-Bekvamlig-Dynamisk
Varldens lattaste paramotor i sin klass

— =

Endast det basta Material: T9 Titan, 4K Carbon, Diamond Ripstop. Design Enkelhet-Balans-Kraft-Harmoni
Uppmarksamhet pa detaljer Motor-Ram-Sele . Oslagbar Prestanda-Tryckkraft-Ekonomi-Vikt

Priser

Ultimate Delta Aluminium Ram 19,4kg, 66kg tryckkraft: 45.900 kr
Ultimate 130 Titan Race Ram 17,9kg, 66kg tryckkraft: 51.900 kr
Hybrid 130 Titan Race Ram 19,3kg, 66kg tryckkraft: 53.900 kr
Ultra 130 Titan Race Ram 21,5kg, 66kg tryckkraft: 56.900 kr

NIiTRO 200 Delta Aluminium Ram, 20,1kg, 75kg tryckkraft: 47.900 kr
NIiTRO 200 Titan Race Ram, 19,14 kg, 75kg tryckkraft: 58.900 kr
E-NiTRO 200 Titan Race Ram, 20,1kg, 75kg tryckkraft: 59.900 kr
Vikterna anges pa kompletta motorer

Levereras med Supairsele Light, carbon propeller, propellerskydd, trans-

portvdska, nddskarmsficka

sKyYaduentcures
dr Distributor i Sverige, Norge, Danmark, Finland,

Island, Farbarna.

Skyadventures har egen verkstad, snabba leveranser pa
reservdelar. Skyadventures har kurser minst en gang

i manaden for paramotor. Air Conception har 2 ars
garanti

|
gduengcures

Mer hittar du pa skyadventures.se




