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Loeskow is back "




Vy fran Ornkullen - det lilla berget pa vistkusten med de storaméjliheterna. Foto: Gillis Bengtsson

Rapport fran kansliet
Flygsdsongen borjar starta upp pa allvar. | skrivande stund skiner
solen och termometern borjar visa tvasiffriga tal. | slutet av mars var

vi 761 fornyade och utbildade piloter. Till detta kommer 57 piloter
som ej var klara med sina utbildningar. Saledes 818 piloter.

Licens och licensfornyelser

Licensférnyelsen fér 2019 ar i full gang. Vi utfarda nu enbart digitala
licenser via Cardskipper. Det ska normalt ta tva veckor fran att du
skickar in ditt elevkort till att du ska ha din digitala licens. Det &r
oerhort viktigt att vi har ratt mejladress och mobilnummer till dig i
vart medlemsregister annars fungerar inte utskicket av din digitala
licens. Du ska ha fatt ett mejl med lank till din digitala licens. Har du
inte fatt det sa ska du kontakta kansliet. Men forst ska du kontrollera
ditt spam filter. Manga licenser fastnar dar. Speciellt problematiskt
verkar det vara for er som har Hotmail som mejlserver. Nytt for i ar
ar att du nu igen kan fa din licensbricka i "kreditkortsformat”. Las
pa var hemsida under Nyheter sa hittar du information om hur du
bestaller en sadan licensbricka..

Ny forsakring 2019
Infor 2019 gjorde vi en stor fordndring av vart forsakringssystem.
Jag ar orolig for att ni 163 piloter som tecknat BAS inte
riktigt forstatt vad det &r for en forsakring? BAS ar en renodlad
ansvarsforsakring. Det vill séga den tacker enbart for den skada du
asamkar nagon annan person eller sak. Du sjdlv far ingen ersattning
fran denna forsakring. Du kanske tror att du har olycksfallsforsakring
viadittegnaforsakringsbolag men detéarytterstfaforsakringsbolag
som tacker skarmflygning. Det ar oerhort viktigt att du kontrollerar
detta om du enbart tecknat BAS forsakringen.

Var olycksfallsforsédkring STANDARD och PLUS ger dig ett grund-
laggande olycksfallsskydd i hela varlden och PLUS inkluderar dven
hemtransport om du skulle behdva det.

Observera dock att dessa forsakringar enbart galler i samband
med skarmflygning. Du kan ldsa mer detaljerad information pa var
hemsida dar du dven hittar kompletta forsakringsvillkor.

Elevkorten

Du som gar utbildning kontrollera att du har det senaste elevkortet.
Du hittar det pa var hemsida. Har du ett dldre elevkort ska du be din
instruktor fora 6ver uppgifterna till ett nytt och gallande.

Vision 2025
Vart arbete dr pagdende. Vi kommer kontinuerligt publicera olika
artiklar runt flygsakerhet.

Las och begrunda de artiklar som vi publicerar i Hypoxia och jag
uppmanar alla klubbar att aktivt jobba vidare med sakerhetsarbetet
kring vara "Topp 5" olyckor.

Vi hoppas aven inom kort kunna publicera olika videofilmer i
dmnet pa var plattform villflyga.nu som haller pa att byggas upp.

Vill ni fa uppslag pa vad ni kan gora sa kontakta kansliet.

Kansliet onskar alla en
varm och skon var!

Flyg med omdoéme
och tank pa vara "Topp 5"

HP & Wania
Pinaitis Fallesen

En alldeles farsk gron termikplupp upphittad vid det sve;lsk-a
bergsmassivet Isaberg i Smaland. Nu dr sdsongen igang!

Ledaren i arets forsta Hypoxia ar alltid roligast att skriva. For
nu borjar vartecknen synas pa allvar. Vintergack, snédroppar,
koltrastar och forstas — de grona termikplupparna! En ny harlig
flygsdsong vantar och molngatorna forbereder sig for att béra oss
mot nya mal och kanske till och med rekord.

Nar nodskdrmen ar ompackad ar det bara kolla 6ver de
Ovriga grejerna sa att allt ar tipptopp. Sedan kan man bérja med
avrostningsflygen om man inte hallt igang flygtrimmet under
vintern. Oj, vad det ska bli kul att fa komma upp till molnbas igen!

Efter att ha sett vad de finska piloterna presterat pa hemmaplan
kanske det kan vara ldge for ett besok till vart nordiska grannland
i Oster?

Hemligheten med de ldnga finska flygen é&r inte bara att de
har bra vinschlogistik och manga militarflygfalt i alla vaderstreck
utan att de dven bor i de tusen sjdarnas land. Med alla vattendrag
som termiktriggers ldngs rutterna finns det mojlighet att flyga
lite battre dn de svenska. Kanske kan vi bli ett gdng som tar farjan
over till Finland for lite kurvning pa finskt vis den har sommaren?

Haluan termota Suomessa, som de sager i Finland!

Lars M Falkenstrom
redaktor

Arsmotet

PM: Egenbesiktning
Tavlingskommittén
Filmvinnarna

Luftrum - se upp!

Fullt 0s i Colombia

I huvudet pa en instruktor
COMP~-kurs

Min senaste comeback

En flygdrom...
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Form: Annalena Sandgren, Formligen.se
Omslagsbild: The Big Blue. Sa heter starten 6ver

den vackra landningsplatsen pa grekiska 6n

Lefkadas vastsida. Efter flyget satter man sig pa

ons basta strandbar och tittar pa solnedgangen.
Rekommenderas. Foto: David Bengtsson
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Trenden ar dessvarre tydlig att antalet klubbar som
utnyttjar sin maojlighet att paverka skarmflygsverige
pa arsmotet blir allt farre. | ar var bara atta klubbar av
totalt 30 representerade. Eftersom varje klubbs rostetal
bestams av antalet medlemmar och de stora klubbarna
var pa plats sa lag danda valdeltagandet pa 40%. Det
borde vara betydligt hogre med tanke pa arsmoétets
centrala funktion i ett forbunds verksamhet.

Text och foto: Lars M Falkenstrom

Dessbattre blev det ett bra méte med sakliga diskussioner och
aven en hel del skratt. Forutom formalian var det ndgra punkter
som ledde till langre diskussioner. For nagra ar sedan initierade
davarande ordférande Par Jénsson att SSFF skulle placera en del

Ovan: Fa klubbar var representerade pa
arsmotet. Hur kan vi dndra pa det?

Till vanster: UIf Martensson, Nisse Carlsson
och Bahman Honarjou avtackades av Martin
Will for fortjanstfulla insatser i styrelsen.

Motstaende sida: Nya styrelsen med Lennart
Wallin, Patrik Gardmo, Sune Cullberg, Georg
Lindgard, Olof Karlsson, Henric Hoggren,
Martin Will och Jonas Rembratt.

av vart stora kapital pa dver tva miljoner i fastigheter. Det har visat
sig bli mycket [dnsamt och férutom vérdestegringen har férbundet
aven fatt avkastning i form av utdelningar. Fragan pa arsmotet var
dock om det &r nagot som ett skarmflygférbund ska halla pa med.
Efter en 1dng diskussion om ansvar och risker var det arsmotets asikt
att det ska fortgd men med forsiktighet.

TROTS AVSLAG ONSKAS FLER MOTIONER. Det fanns
fyra motioner att ta stéllning till varav SFG stod bakom tre av
dem. En handlade om att forbundet skulle stotta rojning av sly pa
Alleberg men en olycklig formulering i motionen gjorde att det
kunde tolkas som att styrelsen sjélv skulle ansvara for réjningen, sa
den bifolls inte. Dock kommer det ga att ansdka om medel att fa
rensa buskagen pa ett av Sveriges finaste backglidningsstallen.
Den andra motionen foreslog att det skulle vara tva olika banor

vid varje NM-task. En latt bana for nybdrjare och en vanlig bana
for tavlingspiloter. Motionen avslogs med hansyn till att FAI inte
godkanner att tva tavlingar arrangeras samtidigt pa samma plats -
framst for att man vill undvika korsande banor.

Med den tredje motionen foreslog SFG att det ska bli obligatoriskt
att markhantering ska loggas som en del vid licensférnyelsen.
Motionen avslogs eftersom det ar en sjalvklar del av skdarmflyg-
ningen att man tranar markhantering och att det ar ytterst svart att
kontrollera om vederbdrande verkligen har gjort det eller inte.

Den fijarde motionen insand av Norrsken vill forsdka avlasta TK
med rekordnoteringshanteringen genom att istallet delegera det
till en extern rekordkommitté.

Vart att veta sd ar det faktisk undertecknad som har skrivit
motionen och samlat ihop en intresserad grupp piloter bestdende
av idel rekordinnehavare och som dé@rmed har ett sjélvklart intresse
att se till att hanteringen skyndas pa. Dock ville inte min egen klubb
driva motionen varfor jag lat Norrsken goéra det.

Motionen bifélls med motiveringen att nuvarande granskning
och registrering av rekord slapat efter under flera ar varfor
kommittén skulle kunna skynda pa den processen betydligt. Nisse
Carlsson och Johanna Hamne haller pa att ta fram ett mer preciserat
underlag for hur rekord ska granskas da det for ndrvarande faktiskt
inte finns ndgon sadan manual idag.

TKS BUDGET UNDERDIMENSIONERAD. Vid budget-
genomgangen var det framst tdvling som fatt minskade medel
och enligt TK Nisse Carlsson finns det inte tillrdckligt med pengar

avsatta for att driva en vettig traningsverksamhet. Arets budget
ligger pa 55 000kr mot 128 000kr for ndgra ar sedan. De pengarna
ska fordelas mellan friflygning, PM och akro. | &r &r det inga PM- eller
akrotavlingar sa budgeten ska enbart férdelas pa fem piloter darav

minskningen. Nisse anger dven personliga skal varfor han hoppar
av som TK med sa kort varsel och SSFF star nu utan tavlingsledare. |
sammanhanget ska ndmnas att 20 000kr har flyttats fran TK for att
finansiera SIV-bidraget. Vi far hoppas att nagon snabbt vill axla den
rollen da tévling ar en ytterst viktig del i var verksamhet.

VALBEREDNINGEN. Styrelsen & mer eller mindre intakt med
Martin Will som ordférande och Sune Culberg som vice ordférande.
Vi piloter ska vara valdigt tacksamma for att dessa tva herrar vill
fortsatta fora SSFF framat. Martin ar 16sningsorienterad med bra
ledaregenskaper och mycket humor och Sune har full koll pa det
tekniska och kontinuiteten i SSFFs verksamhet genom aren.

Efter manga ar som USK tackade Ulf Martensson fér sig och vi
har mycket att tacka honom for. Han har gjort ett stor avtryck nér
det gdller olyckshantering och sdkerhetstank - inte minst genom
alla artiklar som han skrivit for Hypoxia. Hans eftertrddare blir
Patrik Gardmo. Jonas Rembratt och Georg Lindgard blev valda till
ledamoter.

Till ny valberedning utsags Are skirm- & drakflygklubb till att vara
sammankallande tillsammans med Dalmasarna och Norkdpings
skarmflygklubb.
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Alskar du att prata skiarmflyg hela tiden, och garna med
folk du traffar for forsta gangen? I sa fall ar du en av de vi
soker for att hjalpa till att sprida sporten och rekrytera
fler piloter till vara led!

Text: Jonas Rembratt

Under aret kommer Svenska Skdarmflygforbundet att rekrytera
passionerade piloter 6ver hela Sverige, inom alla grenar, med eller
utan motor, for att fungera som skarmflygambassadérer. Tanken
ar att ni som vill ska gora er tillgangliga for att svara pa fragor och
marknadsféra var fantastiska sport sa mycket ni kan.

Som ambassad6r kan man informera om sporten vid vara
flygstallen, sarskilt dar det ror sig manga nyfikna motionarer,
turister, vandrare eller férbipasserande. Men du kan ocksa gora

Egenbesiktning
av paramotor

SFG vill skapa flera aktiviteter dar klubbens
paramotor-piloter ska kunna vara med.
Forra aret provade vi med en gemensam
sjalvbesiktning dar deltagarna kunde kolla
sina motorer. Satsningen var uppskattad sa
darfor korde vi en ny omgang dvenii ar.

Text: Yaacov Neselrot

| mitten av mars samlades vi i Aventyrscenters
lokaler i Kareby, strax norr om Kungalv. Vi var nagra
paramotorpiloter men aven nagra friflygare som ville
se vad det hela gick ut pa. Forsta delen av dagen kunde
vi studera tva olika maskiner. Vi kunde dven prova att
hdnga pa oss motorn och préva pa hur det kdnns att
béara ekipaget.

Under andra delen av dagen, efter lite védlbehovlig
fika, berattade Fredrik lvarson om vad egenkontroll gar
ut pa. Vi gick dérefter igenom besiktningsprotokollet
och diskuterade de olika punkterna som ska checkas av.

Tack till Peder Dyrssen som lanade ut lokalen och till
Fredrik Ivarsson som delade med sig av sina kunskaper
om paramotor. Tack dven John Andersson som hade
med sig sin motor. Kul att det blev sa uppskattat. Vi ses
nasta ar igen!

Bli skarmflygambassador!

det i vardagen, till exempel pa jobbet, nar du pratar med vanner
och deras vanner, eller nar du traffar andra foraldrar vid dina barns
aktiviteter. Forbundet kommer forse dig med klader (jacka och
tréja) som utmarker dig som en skarmflygare som gérna svarar pa
frdgor. Tanken &r jackan ska kunna anvdndas under storre delen
av aret.

Som skarmflygambassaddr mdste du inte vara en drrad veteran
men anda ha tillrackligt med kunskaper for att kunna svara pa
fragor om sporten och hur man kommer igang.

Vi hoppas fa ihop en grupp pa mellan trettio och fyrtio piloter
redan nu under véren. Om du inte sjélv kdnner att du skulle tycka
att det vore roligt att gora detta sa kanske du vet nagon annan som
du tror skulle kunna passa som ambassador?

Arduintresserad s& kontaktar du SSFFs informationskommitté pa
ik@paragliding.se.

Patrik Mietlisbach

CIVL D B627

MNation
Sweden

Skdrmflygsverige behover en ny TK!

Pa senaste arsmotet klev tavlingskommitténs ordférande Nisse
Carlsson av med kort varsel. Arbetet med att hitta en ersattare
infor stundande tavlingssdasong har redan pabdrjats.

TKhar en viktig funktion inom SSFF och sammankallar och leder
de piloter som vill ut och tévla. Bland annat genom att organisera
intresserade piloter via Swepool for att vaska fram kandidater till
landslaget.

Via en motion pa arsmotet har rekordhanteringen delgerats
till en extern kommitté sa arbetsinsatsen har minskat. TK utses
av styrelsen och vald ordférande kan sedan engagera ytterligare
tavlingspiloter for att dela upp arbetet. Det ar kul att tévla och
att aka pa traningsldger for att utveckla sin flygning. Kontakta
styrelsen om du &r intresserad av att forsoka hjdlpa bade dig sjalv
och vara tavlingspiloter upp pa pallplats.

Avgorande for att komma med i landslaget och fa aran att
representera Sverige internationlellt &r att ha bra ranking och det
enda sattet att fa det ar att tdvla mycket. Hoppas det blir ett kul
och utmanande tavlingsar!

Rank/Ranking-points/Competition [ Photo

22 54.5 International German Open Ager 2018

30 39.2 i

27 30.9 2017 South Africa Pre World Cup - Porterville (2017 SA PrePWC)
18 16.7 2017 Nordic Open, Slovenia

Mils-Ake Carlsson
CIVL [D: 45257

4 52.6 Nordic Open 2018

6 37.8 Naviter Open 2018

7 19.5 2017 Mordic Open, Slovenia

95 16.2 15th FAI European Paragliding Championship Montalegre

Johanna Hamne
CIVL ID: 41904

1B 46.7 MNordic Open 2018

56 31.5 British Winter Open Colombia
43 24.8 2018 Bright Open

18 16.9 2017 Nordic Open, Slovenia

34 42.6

43 31.5 Nordic Open 2018

88 20.2 15th FAI European Paragliding Championship Montalegre
24 15.6 2017 Nordic Qpen, Slovenia

Tor Janssocn
CIVL ID: 15679

24 42.9 Nordic Open 2018

39 26.1 2018 Monarca Paragliding Open
22 16.1 i i

92 15.1 Monarca Open 2019

26 33.2 2018 Monte Avena British All Comers’ Open
31 28.9 2018 Monarca Paragliding Open

55 25.0 Nordic Open 2018

55 9.3 2017 Mordic Open, Slovenia
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Lars Anders Jonsson
CIVL [D: 8793

4 42.9 2017 South Africa Pre World Cup - Porterville (2017 SA PrePWC)
8 19.2 2017 Mordic Qpen, Slovenia

60 11.1 15th FAI World Paragliding Championship

2 2.4 2017 Norwegian Cup 4

Dan Girdea
CIVL 1D 63559

31 38.6 Nordic Open 2018
49 34.6 Monarca Qpen 2019

Anders Gustafsson Arvika
CIVL 1D: 47267

L]

5 38.2 Maviter Open 2018

3 12.5 2017 Naviter Open

312.2 2017 Gin Wide Open

90 3.6 2017 Nordic Open, Sloveria

-
3

Johanna Lonngren
CIVL [0 34976

6B 25.3 Monarca Open 2019
48 23.1
30 8.8 2017 Naviter Open

46 5.2 2017 Paragliding Pre-World Cup, Zapotiltic
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Vi har mangder av duktiga filmare i vara led och var
sport ar ju sardeles fotogenisk till sin natur. Dessutom
planerar forbundet en marknadsféringskampanj under
2019 for att vanda de langsamt dalande medlemstalen
och forsoka rekrytera nya piloter till vara led. For detta
behovs bra filmmaterial, sa forra sommaren utlystes
tavlingen "Film 2019” dér alla medlemmar bjods in att
skicka in sina basta skiarmflygfilmer!

Det gick lite trogt i bérjan men efterhand sa strémmade bidragen
in till var tavlingsjury som under varen har svettats med att utse de
fem basta filmarna 2018. Vi har producerat en sju minuter lang film
som visar de fem vinnarna. Du hittar den pa: villflyga.nu/213-2/

som ar forbundets nya webbsajt, dér vi senare under varen kommer
lansera ett "skyltfonster” for var sport.

Ett stort tack till alla som bidragit. Era fantastiska filmer kommer
att bli perfekt reklam for skarmflyget och saklart, ett annu storre
grattis till de fem vinnarna:

1:a pris: David Bengtsson som far ett presentkort pa 10000 kr.
2:a pris: Joakim Hedberg som far ett presentkort pa 5000 kr.
3:e pris: Mikael S6derberg som far ett presentkort pa 2000 kr.
4:e pris: Love Lundgren som far ett presentkort pa 2000 kr.
5:e pris: Fredrik Gustavsson som far ett presentkort pa 2000 kr.

Text: Jonas Rembratt
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Weatherflow | SPOT | SkyBean

\} www.rpmsport.net

20 ARS ERFARENHET!

VILL DU LIGGA | FRAMKANT?

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

SKARM-FLYGRESOR

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

www.aventyrscenter.se
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SUYWALIL

Murhammarv. 15 i Kareby ﬁ'.;.';:r'.
Tel 0303 -22 2623 or=

WA FLYRIGD D0
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Vid en skarmflygresa soderover var vibegrdnsade av militara 6vningar. NOTAM avlastes
dagligen och ibland kunde vi flyga nar jaktflyget hade lunch. Normalt sett jobbar
militdaren i det hdr landet pa kontorstid, sa pa helgerna brukade luften vara fri. Sa den
har sondagen startade vi fran ett hang och kurvade upp i stokig termik. Nar vi lamnat
forsta blasan far vi plotsligt syn pa ett mindre Herculesplan som till var forvaning
rundar oss med ett par hundra meters marginal. Det flyger sa nara att man kan se
kamerablixtar inifran cockpit. Jag och medpiloten konstaterar 6ver radion att det kdnns
olustigt. Snart kommer ett plan till och gér samma nargangna manéver. Det skulle visa
sig att vi ovetandes hade hamnat mitt i en flygvapenuppvisning och pa marken féljer
nu polisbilar oss med sirenerna pa for att forsoka fa oss att landa omedelbart.

Text och fotomontage: Lars M Falkenstrom
Faktagranskning: Magnus Auvinen

tt veta vilken typ av luftrum man planerar att flyga
i ar grundlaggande for att kunna skarmflyga sakert.
Annars kan konsekvenserna bli betydande - inte
minst juridiskt.
Alla luftrum i hela vérlden indelas i FIR (Flight
Information Region) dar varje land ansvarar for siakerheten i sitt
luftrum. Varje FIR indelas i sin tur i kontrollerat och okontrollerat
luftrum. | den kontrollerade luften finns det en flygledning som
ansvarar for kommunikation och samordning av flygtrafiken. | de
okontrollerade luftrummen &r det respektive befdlhavare som
ensam ansvarar for att kollisioner eller annan fara inte uppstar.

| Sverige ar cirka 20 procent av luftrummet kontrollerat och da
framst kring flygplatser nar dessa @ bemannade, vanligtvis dagtid.
Luftrummet kan dessutom innehalla olika restriktionsomraden med
bade farliga och forbjudna omraden.

Luftrum indelas internationellt i luftrumsklasserna A-G, vilket
avgor vilken trafik som far férekomma och vilka regler som galler.
| Sverige anvands luftrumsklass C for kontrollerad luft och G for
okontrollerad. | G-luft kan vi flyga upp till Flight level 95 (FL95), det
vill sdga 95 tusen fot, vilket &r strax under 2900 meter MSL beroende
pa lufttryck. Men for att veta hur hogt vi dr behover vi tillforlitliga
instrument att mata hojden med. Vi behover dven kartor eller GPS
for att veta exakt var luftrumsgranserna gar.

Att berdakna position i sidled ar enklare an att berdkna hojden
eftersom det finns s@ manga variabler. Men att veta den exakta
hojden pa metern 6ver marken spelar faktiskt inte sa stor roll - det
viktiga ar att alla som delar luftrum mater sin hojd pa samma sétt
och att samtliga instrument &r ratt kalibrerade. Naturligtvis bor man
alltid ha marginal till de luftrumsgranser som finns for att vara pa
sdkra sidan. Darfor finns det dven separationsgranser.

TVA OLIKA SATT ATT MATA HOJD

Att berdkna flyghojden kan goras pa tva olika satt — antingen med
hjélp av lufttrycket eller via GPS. Manga skdrmflyginstrument har
bagge funktionerna. Darfor ar det viktigt att veta vilken hojd som

Som mest ar skillnaden mellan geoidens och ellipsoidens
hogsta och lagsta punkt cirka 170 meter. Darfor kan samma
GPS visa noll meter MSL som minus hundra meter i Indien
och plus 70 meter pa Island.

Earth Surface

visas pa displayen och hur den berédknas. Man bér ocksa veta vilken
héjd som visas i trackloggen och hur den har kalkylerats.

GPS-hojden berdknas utifran olika teoretiska modeller av hur
jordensytaserut eftersom jordklotetinte dr helt runt. Den vanligaste
modellen for skarmflygare ar WGS84. Den beskriver jorden som
en ellipsoid, helt enkelt en tilltryckt boll. Man kan ocksa se jorden
som en geoid. Den beskriver jorden som en ellipsoid fast med sma
buktningar. | Europa ligger geoidens genomsnittsliga havsniva
(MSL) cirka 50 meter over ellipsoiden.

Aven avvikelser hos satelliterna och i atmosfiren paverkar
matvardena. | sidled &r métfelen ofta mindre &n 15 meter men
i hojdled kan det variera med upp till 45 meter. Annu mer om
mottagningsforhdllandena &r déliga. Dessutom ar GPS-hojden pa
displayen ofta genomsnittlig och kan alltsa lagga nagra sekunder
vid snabba hojdférandringar.

En fordel med GPS &r dock att den kan visa héjden som AGL,
alltsa hojden 6ver marken dar du flyger istéllet for héjden 6ver den
genomsnittsliga havsytenivan. Det kan vara praktiskt vid flygning i
héglant terrang.

QFE, QNH OCH STD

Flygindustrin anvédnder sig av hojdmatning med hjélp av
lufttrycket. Darfor bor vi ocksa gora det for att halla separationen
till ovrigt flyg. Men hojdmatning via lufttrycket har ocksa sina
begransningar eftersom det foljer antagandet att lufttrycket
sjunker linjart med 6kad hojd. Det ger alltsa inga exakta varden
om temperaturen vid havsytan ar ndgot annat an 15 grader eller
om atmosfaren har olika lager med varm och kall luft som paverkar
temperaturavtagandet och darmed aven lufttrycket.

Det finns tre standardldgen for hoéjdméatning med hjélp av
lufttrycket. QFE anvands lokalt pa exempelvis vinschfdltet dar noll
stdlls in efter markytans faktiska niva.

QNH é&r den instéllning man normalt ska ha pa sin vario nar man
flyger i narheten av kontrollerat luftrum och kalibreras efter MSL.
Flygkartornas hojdangivelser nar det géller TMA och CTR &r alltid i
MSL eller FL. En bra dag med riktigt h6g molnbas kan man komma
upp i vad trafikflyget kallar for transition altitude som varierar
beroende pa flygplats men i svenska TMAn brukar den ligga pa

Ellipsoid (WGS84)

Geoid (M.S.L.)

k
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5000 fot. Planerar man att flyga 6ver den hojden ska instrumenten
i sa fall vara instéllda pa STD. Forst da bendamns hojden som flight
level och i Sverige far vi alltsa inte flyga hogre an FL95. Hur hogt
det faktiskt ar beror pa det aktuella lufttrycket for dagen. Genom
att flygplanen anvénder STD &r deras instrument kalibrerade
efter standardtrycket 1013,25 millibar. Pa s satt har alla flygplan
samma hojdreferens och kan undvika kollision. Darfor maste vi
skarmflygare alltid veta hur mycket var egen hojd avviker fran
STD. Det ar sarskilt viktigt da STD-hojden varierar med vadret. Vid
hogtryck flyger trafikflyget hégre men vid lagtryck innebér STD att
de haller lagre hojd vilket vi maste vara uppmarksamma pa och
darfor alltid ha marginal upp till taket.

NAR BEHOVER VI TANKA PA HUR HOGT VI FLYGER?
Vimaste alltid tdnka pa var och hur hogt viflyger. Vimaste dessutom
planera var flygning under dagen sa att vi inte riskerar att komma
for hogt langs den berdknade rutten. Forutom den juridiska biten
ar det ytterst var egen halsa det handlar om. Da vi flyger VFR utan
transpondrar betyder det att se och synas och att alltid halla oss
borta fran reglerat luftrum. Det &r ytterst viktigt eftersom vi bade ar
sma och ldangsamma och inte kan védja om vi skulle hamna i vagen
for nagot platflyg. Enda mojligheten for oss att fa flyga i kontrollerat
luftrum dr om vi anvénder flygradio och har dubbelriktad radio-
kontakt med flygledningen.

Védret och termiken &r naturligtvis avgérande fér om vi riskerar
att komma for hogt. Molnbaser 6ver FL95 &r sallsynta i Sverige, men
kan forekomma i fjdllen. Daremot &r riktigt hdga monbaser nagot
man maste rdkna med i sydeuropa och i till exempel Mexiko. Man
maste darfor kolla vilka begransningar som galler i respektive land.

Dagar med hég molnbas och labil luft maste man planera sin
flygning om man marker att stora omraden lyfter vid konvergens
eller om molnen bygger mycket pa hojden. Hamnar man i molnsug
ska man veta hur man undviker att sl i taket - antingen via spiral
eller att speeda sig bort fran lyftet med eller utan 6ron. Att standigt
halla koll pa héjdmaétaren &r alltsa ett maste — inte minst pa tavling
ndr man straffas med podngavdrag eller vdrre vid hojdovertradelse.
Vid sadana tillfallen ska trackloggen dessutom visa att man gjort
tydliga forsok att komma bort fran lyftet.

HANGNING I CTR
Men det finns grazoner. | exempelvis Stockholm har vi
innerstadshang vintertid som liggeri Bromma CTR dér det inte finns
nagot hojdutrymme alls, det vill sdga taket &r GND. Trots det flyger
vi dér om vi bedomer att vi kan hélla oss i niva med eller under
hustaken. Det ar troligen inget som personalen i Brommatornet
ar medveten om och risken for kollisioner med inflygande plan
ar troligen minimal. Men det &r @nda ett luftrumsbrott som kan
beivras — i synnerhet om det intraffar en olycka. Det férekommer
ocksa helikoptertrafik i stort sett dverallt, sa det galler att ha koll
bade hogt och lagt nar man flyger. Flyg darfér alltid med marginal!
Jag fick idén till den hér artikeln efter en diskussion pa Facebook
om en pilot som lagt ut en tracklog pa Loggboka med en maxhojd
som tangerade FL95. Frdgan om det var ett medvetet luftrumsbrott
eller inte beror som sagt pa ett antal faktorer. De siffror som
piloten sett och manévrerat efter pa sitt instrument behdver inte
vara samma som de som visas i loggen. Detta dr dock enkelt att
kolla i efterhand nér det &r STD som galler. IGC-filer och KML-filer
(GPSdump-filer genererade med taggen PressureAltitude) anger
alltid hojd i STD och dven GPS-hojd ifall det finns. Sager filen att det

var over sa flog denne pilot hogre an FL95. Eventuella rekordférsok
blir i sa fall ogiltiga. Men det &r naturligtvis risken fér en midair
collision som &r den stora faran.

Personligen tycker jag det blev en bra diskussion och ser ingen
podng med att morka ett sadant flyg, som ju trots allt ar valdigt
séllsynta — atminstone i Sverige. Men naturligtvis ska inte ndgon
pilot flyga for hogt! For att inte uppmuntra piloter att forsoka ligga
for ndra FL95 ar rekordet for absolut hojd borttaget sedan lange
aven om det senaste rekordet ligger kvar pa hemsidan. Markligt
nog finns dock rekordet i hojdvinst kvar, det vill sdga skillnaden
mellan lagsta och hogsta hojd under ett flyg, vilket skulle kunna
locka piloter att utmana FL95.

DU SOM BEFALHAVARE AR YTTERST ANSVARIG

Det ér alltid befdlhavaren, du som pilot, som &r skyldig att kdnna till
vilken typ av luftrum du befinner dig i eller tanker flyga i. Det ansvaret
kan aldrig ldggas pa nagon lokal guide, instruktor, reseledare eller
andra piloter som flyger i samma omrade som du. Intréffar det en
olycka pa grund av att du ar for hogt eller i fel omrade ar det du sjélv
som ar ytterst ansvarig. Alltid och utan undantag.

Den handelse som jag beskrev inledningsvis byggde pa en miss
att kolla NOTAM, ndgot som vi alla tog for givet att var guide hade
gjort. Det misstaget tror jag ingen av oss som var med gor om
igen. Nar vi landat foérhordes vi av den lokala polisen men trodde
att anmalan skulle hamna i papperskorgen. Men ett ar senare
dimper det ner ett brev fran den lokala aklagaren som havdar att
vi medvetet brutit mot landets luftfartslag och yrkar pa att vi ska
betala 4000 Euro vardera i béter.

Vi far tre veckor pa oss att bemdta anklagelsen och férsoka
trassla oss ur situationen - pa det lokala spraket. Vi ber naturligtvis
om ursdkt och havdar nodlage da den 6kade vinden pa starten
utanfor det avlysta flygomradet (det ar forsta gangen pa méanga ar
som omrdadet stangts av pa en sondag) hade tryckt oss bakat over
hanget och tvingat oss att fortsatta flyga flera mil for att hitta en
sdker landningsplats...

Det verkar som om dklagaren godtagit var forklaring. Vi har inte
hort nagot pa lange och enligt initierade kallor kan man betrakta
arendet som avskrivet om man inte fatt svar inom tva veckor. Vi far
se om det stammer...

The Swift 5 is based on the Rush 5, and is 30% lighter. It is a top of class Lightweight
Sport-Performance- Intermediate wing. We developed the Swift 5 using technology from our
performance range, this includes features from the Enzo 3 and Zeno in addition to several recent
innovations. Leam more at:

WWW.FLYOZONE.COM
WWW.SKYSPORT.SE




Norrut mot Obando.

| COLOMBIA

Britterna beslot sig for att prova nagot nytti ar for att slippa vinterkylan ett
litet tag - British Winter Open i Roldanillo Colombia. Fantastiskt flygstille,
och det lovades dven att colombianska nationella tavling skulle ligga
veckan fore eller efter brittiska, nagot som dessvarre inte blev av.

Vi flég ner nagra dagar innan tavlingen for att virma upp, nagot som
definitivt beh6vdes da tavlingstrasan inte har blivit rastad sedan Nordic
Open. Vil uppe moéter jag en gammal bekant fran USA som glatt meddelar
”"Remember 2016 - its good ol’ Il Nifio year again! You gotta hold on to ya’
hat!”. For oss blev det en 71 km task och man far vara pa alerten i luften -
ingen mjukstart har inte.

Vi borjade dven inse att nivan pa piloter var ovanligt h6g for att vara
ett British Open. Det var bara att forbereda sig pa att det skulle ga
jakligt fort...

Text och bild: Johanna Hamne

TASK |
Forsta dagen pa tavlingen sattes en uppgift pa 84 km. Starten gick optimalt precis vid
utkanten av Roldanillo, for att sedan ta oss snett 6ver dalen norrut till en turnpoint
norr om Obando. Tillbaka 6ver dalen till Toro intraffade tavlingens enda nédskarms...
utveckling. En nodskarmficka var inte kollad innan start och saledes ramlade den ut
efter ett tag.

Sedan var det uppat 30 km till TP3 som vid La Paila, for att sedan studsa in till ESS
i mitten av dalen och in till mal som Iag norr om Zarzal. Latt som en platt, om det
inte hade varit for den beryktade vinden som kommer nastan varje dag och vid olika
klockslag. De flesta piloter landade kring TP3 och bara 15 stycken lyckades ta sig mot
vinden till ESS och in i mal. En fostrande forsta dag!

TASK 2

Andra dagens task stélldes. Som plaster pa saren efter en tuff forsta dag, sattes en
ganska enkel och klassisk bana pa 73 km dag nummer tre. Start vid hemmaberget,
norrut langs bergen foérbi La Union till TP1/TP3 som lag ute i dalen med cylindern
strax norr om Toro. Sedan tvarvandning tillbaka mot den optimalt kortaste strackan
till TP2 vid den stora vdagen norr om Zarzal. Norrut igen mot samma stora cirkel norr
om Obando och sedan in i mal. Massor av piloter i mal och det mest handelserika
under dagen var den konstanta @ndringen i vindriktning pa landningsfaltet i mal som
orsakade en eller annan stukad fot. Jag var 15 minuter efter ledaren och hamnade
langt ner pa 57e plats.
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Fakta Roldanillo, Colombia:

Startplatser: El Pico, Aguapanela eller Los Tanques. Till de
tva narmare starterna tar du dig upp med bilar/bussar fran
torget och kostar ungefar 20-35 kr.

Valle de Cauca: Det finns ett val utbyggt bussnat, vilket
gor det latt och billigt att ta sig tillbaka med lokaltrafiken.
Hogsadsong: Dec-mars, men flygbart aret runt.

Luftrum: Varierar, man hittar uppdaterad info pa
www.CloudbaseColombia.com.

Flyg: till Cali eller Pereira och vanligen brukar man fa en
TOR fran Arlanda for runt 6000-10000 kr.

Versalles
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TASK 3

Det héar blev en stressig dag pa start da vi skulle bérja flyga
soderut. Det var alltsa klart battre att bérja racet fran andra sidan
dalen. Att da bara ha en timme for att fa 130 piloter i luften och
over till andra sidan...

Saledes var det piloterna med prioritering i kon och med vassa
armbdgar som hann 6ver med marginal. Dock hdmtades detta
snabbt in d& molnskugga drog ner tempot pa flygningen. Nere vid
TP1 som lag vid Bugalagrande lag jag 6 km efter ledarklungan, och
vid den norra TP2 vid Obando hade jag knappat in ytterligare tva km.

Detta tack var en vedervardig termikblasa som finns varje dag
vid samma plats norr om Zarzal. Man vet att den ar dar, stark
och.... luktar bajs! Oklart om det & mannisko- eller grisavféring.
Fruktansvart ar det i alla fall. Det ar som att flyga in i en jattestor
och varm bajamaja - med 5 m/s i stig.

Vid malet i Zarzal efter 84 km kom jag in tretton minuter efter
ledaren och pa 53e plats.

TASK 4

Luktmadssigt var task 4 raka motsatsen mot dagen innan. H-E-L-T
fantastisk. En lang task, rakt soderut hela vagen till ett narliggande
flygstélle vid namn Piedechinche. Retrieven tillbaka med buss
skulle ta tva timmar, men det visade det sig vara vart. Forsta
utmaningen var att korsa dalen, da det radde néastan total skugga
overallt. Det tog oerhort lang tid och blev mer som ett vanligt
distansflyg men med ett mal. En fantastisk utsikt och upplevelse. Vi
flog langt in i bergen och bergstopparna strackte sig upp i molnen.
Gorilla-land. Termiken var mjuk och stark och det var bara vi och
faglarna i molnlandskapet. All doft fran regnskogen féljde med
upp i termiken, allt ifran fuktig gronska till doften av jasmin och
andra blommor. Jag var lite drygt 50 minuter efter forsta piloten i
mal, men vad gjorde val det. Att ha flugit ensam med faglarna 6ver
det landskapet &@r en av de héftigaste flygupplevelser jag haft.

TASK 5

Sjatte dagen var det molngt och vi stod och stampade i regnpdlar.
Men samma task vi hade knappat in i instrumenten dagen innan
skulle anvéndas den hdr dagen med trots att vadret fortfarande
tvekade. Vi vantade, drack kaffe, vantade lite till... Noll sikt och
jag tror de flesta hade gett upp. Helt plotsligt skriker Pal: "Wind-
dummies - take off!"och det gor de - rattinivad ser ut som dimma.
Man hinner rakna till sex sekunder, sdan var de borta. “"Window
open, start in one hour!”

Maénga hojda 6gonbryn pa start. Skamtar han? Men nej, det
verkar inte som det.

Mindre &@n tre minuter senare har vi sikt. Vi kastar oss ut for
starten for att hinna over till andra sidan, vilket troligen &r den
snabbare vdgen. Sedan dr det den som har vassast armbagar som
vinner flygningen. Storre delen av klungan &r samlad och den har
51 km tasken &r 6ver pa lite drygt en timme. Den hér gangen ér jag
bara 7.5 minuter efter ledaren och hamnar pa 43e plats.

Pjuh, dér var den tavlingen &ver. Otroligt bra traning att bli
tvungen att flyga sa pass snabbt och manga jamforde tempot mer
som en PWC.

Det blev totalt 56e plats for min del och tia bland D-skdrmarna.
Och Colombia levererar fantastisk flygning, varmhjartade
manniskor och hjdlpsamma faglar — precis som vanligt!
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| huvudet pa en blivande:

Sa har i backspegeln och med lite distans till allt som har
hant kan jag lugnt pasta att det blev en spannande och
annorlunda resa jag gav mig ut pa nar jag 1998 tog med
mig familjen och flyttade till Asien.

Vi bodde ett forst ett ar i Bangladesh huvudstad Dhaka dér vi laste
sprak innan vi flyttade till Calcutta i Indien. Dit akte vi for att arbeta
med sociala projekt at en svensk hjalporganisation. Det var en stor
kontrast att komma fran Sverige for att jobba i nagra av de absolut
fattigaste omradena i Indien. Efter Calcutta var vi tilloaka i Sverige,
men jag hade da hunnit starta foretaget Himalayan Bike Tours som
arrangerar motorcykelresor i Himalaya. Sa for min del innebar det att
jag var mer i Indien och Himalaya &n i Sverige som vi nu hade som
bas. Nagra ar senare startade jag foretaget Himalayan Eagle som var
forst med att introducerade skarmflygning i den delen av Indien.
Forsta gangen jag sag skarmflygare variborjan av 90-talet nér jag

BOR: Enkoping

ALDER: 54

FAMILJ: Sambon Annelen
HUSDJUR: Hunden Lea

YRKE: Researrangor och social-
pedagog inom missbruksvard
FLUGIT SEDAN: 2002

FAVORITSTALLEN: Friflyg Himalaya,
Paramotor Hjulstafjarden

var i Netanya, Israel. Nagra fargglada skarmar flog pa kusthanget
och upp 6ver husenistaden. Dar och da kdnde jag en skrackblandad
fascination 6ver det jag sag. Nagra ar senare i O-vik sdg jag skarmar
uppe i luften éver Asberget som ligger mitt emot Foppas golfbana.
Da kande jag dragningskraften till att ocksa fa komma upp i luften
och flyga.

FLYGA SOM EN ORN Men det var forst under en av mina
motorcykelresor i Himalaya nagra ar senare som det hande. Jag
kom koérandes pa min motorcykel, solen varmde och jag njot av
friheten, naturen, bergen och de fantastiska vyer som finns dar.
Jag ténkte, kan man uppleva Himalaya pa ett béttre sétt an fran en
motorcykel? Svaret pa den fragan blev da - ja, kanske det? Tank att
kunna lamna vagen som slingrar sig upp langs bergssidan och flyga
ut 6ver dalen som en av de 6rnar som just da svavade bredvid mig
en bit utanfér vagkanten.




Sagt och gjort, ndsta gang ndr jag var i Sverige anmalde jag mig
till en skarmflygkurs och tog min elevlicens 2002. Efter kursen
spenderade jag nagra manader i Sverige och flog s& mycket jag
hann p& Asberget i O-vik. Sedan flyttade jag tillbaka till Himalaya
dar jag bosatte mig i Kalimpong, som ligger ndra gransen till Nepal,
Tibet och Bhutan. Men varje gang jag var pa besok i Sverige passade
jag pa att regelbundet uppgradera licensen.

Att hitta lampliga stéllen att flyga pa i Himalaya &r ju inte sa latt
som man forst kan tro. Jag var runt pa manga stéllen for att hitta
bra start- och landningsplatser. Sa fort man hittade en 6ppen plats
sa var den bebyggd eller sa stod det trad eller elledningar i vagen.
Militaren &r ju ocksad patagligt ndrvarande i bergsomradena néra
grannlanderna vilket ocksa inkrdktar pa flygstallena. Det har var
ocksa ett omrade dér ingen hade flugit férut, sa det fanns inga
lokala piloter att frdga om rad.

Efter att ha flugit pa nagra halvbra stéllen, kommer jag ihdg forsta
flyget nér jag startade i Delo utanfor Kalimpong med min gula
Swing Arcus. Startplatsen var pa 1.600 meters hojd och landningen
ldg nere vid floden Relli som flyter fram pa 500 meters hojd, en
fallhojd pa 1.100 meter. Nu hade jag hittat bade en startplats och
en landningsplats som fungerade. Den lokala befolkningen hade
aldrig sett en skarmflygare tidigare, sa det blev stor uppstandelse.
Vissa dagar var det packat med nyfikna ménniskor pa startplatsen
for att titta. Det drojde inte lange férran den forsta te-shopen och
restaurangen hade 6ppnat dar och det skulle komma fler.

TRANSPORT Nar man landat nere vid floden fanns det last-
bilar som hdamtade sand och sten upp till Kalimpong for olika
byggprojekt. Lastbilarna lastades givetvis fér hand, vilket bara
det ar fascinerande att beskdda. Manga foreteelser i Indien far

en att forflyttas manga ar tillbaka i tiden. Dar fanns aven en liten
enkel butik och restaurang byggd i Bambu som serverade momos
(dumplings) och lokalt 6l. Nar jag landat, packar jag ihop skdarmen,
besoker restaurangen och stannar sedan en lastbil for att fa lift
tillbaka upp till Kalimpong. Jag slanger upp skarmen och klattrar
upp pa flaket. Lagger mig tillratta med den handlastade sanden
under ryggen, skarmsacken som kudde och en lokal 6l i handen.
Lastbilen kampar sig sakta uppfor den slingrande vagen pa ettan
och lagvéxel. Solens stralar strilar ner genom tradkronorna som
bildar ett exotiskt tak 6ver den smala slingrande vagen. Dér och da,
langt borta i Himalaya och efter ett harligt flyg kdnner jag att livet
ar fantastiskt.

OBESKRIVLIGA VYER Jag fortsatter att flyga dagligen. Vissa
dagar ndrvadret drklart ar vyerna obeskrivligt vackra. | en 360 svdang
ser jag Himalayas snotoppar i fyra olika lander. | Indien, Nepal, Tibet
och Bhutan. Kanchenjunga som &r vérldens tredje hogsta berg med
8.598 moh ligger sju mil bort, men kanns betydligt narmare och
utgdr en maktig syn harifran.

Nu har jag hittat en cricketplan som tillhér Dr.Grahams shool som
ligger ndra startplatsen. Efter ett méte med skolans ledning fér jag
tillstand att anvdnda planen som landningsplats. | dvrigt nar det
kommer till Indien och tillstand sa ar det inte alltid alldeles enkelt.
Innan jag borjade flyga i Kalimpong fragade jag en hégt uppsatt
officer inom armén som jag lart kdnna om vem ska jag fraga om
tillstand for att flyga har. Han gav mig radet att inte fraga ndgon da
svaret jag skulle fa troligen var ett nej. Istallet skulle jag borja flyga
for att visa hur det fungerar och da skulle det att ordna sig med
tillstand. Kanske inget jag skulle rekommendera, men i det hér fallet
var det ratt och det fungerade.
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OVERRASKNING Aven om vidret 4r férvanansvirt stabilt och
forutsagbart, foljer det sésongen och dygnsrytmen. Man kunde vara
ganska saker pa att bergsvinden vander till dalvind vid halvniotiden
ungefar. Men man kan aldrig vara riktigt saker pa vader. Det markte
jag en av dessa dagar da internet inte fungerade och jag inte kunde
kolla vaderprognosen.

Jag aker upp till startplatsen Delo for att flyga som vanligt,
Klockan dr 11.30 och jag mérker att det &r lite tuffare vind dn vad det
brukar vara vid den har tiden och att det ar bra tryck i vindbyarna.
Solen skiner och jag seringa konstiga moln pa himlen sa jag startar.

Jag hamnar i ett oavbrutet lyft vilket kdnns bra med undantag av

nagra ratt kraftiga inslag. Efter ett tag hittar jag lite starkare termik

och har snart kurvat upp till 2.000 meter. Har mérker jag att vinden

Okat och bestdammer mig for att Iamna termikblasan och flyga ner
for att landa, det var ju trots allt lite kraftigare an normalt. Det &r

stokigt och den starka turbulensen resulterar i ett antal inslag av
varierande storlek.

Pa avstand ser jag att en disig luftmassa kommer emot mig snett
underifran. Plotsligt smaller det till i skarmen som nu ligger rakt
bakom mig och jag dras bakét av skdrmen en bra bit. Kan bara slappa
upp bromsarna och félja med. Den har &verraskningen avslutas

med ett stort inslag nar skarmen dyker fram igen. Nér jag fatt ut
det inslaget slar vanstra sidan in lika stort. Nu &r jag aterigen inne
i ett starkt lyft och varion visar att jag nu ar uppe pa 2.500 meter.

Vindbyarna som jag upplever som stormstyrka fortsatter att kasta
omkring mig med jamna mellanrum och inslagen avldser varandra.

Jag forsoker flyga ur det stora lyftet och hittar efter ett tag ett
nagot lugnare omrade och tar ner héjd med spiral. Men efter

nagra hundra meter kdnner jag att det dr dags att avbryta spiralen

da jag blir yr. Sa fort spiralen avslutas piper varion frenetiskt igen.
Att dra 6ron minskar stiget nagot, men det fortsatter anda att

stiga. Jag hinner ténka tanken att jag bara nagra mil bakom mig
har Nepal och Tibet.

Men efter en dryg timmes flyg och en hel del adrenalin och svett
lyckas jag till slut landa. Aven om det blev en utelandning s& &r

jag nojd att kdnna fast mark under fétterna och att bade jag och
skdrmen var nere pa marken oskadda.

Det jag larde mig i denna spontana SIV-kurs var att dven sma
forandringar pa starten kan gora stor skillnad uppe i luften och att
det ar bra att ha koll pa prognosen. Det ar inte bra att vara uppe i
luften nér det passerar en front.

HIMALAYAN EAGLE PARAGLIDING Nu var det dags att
ta skarmflygningen till nésta niva. Jag hade fatt mycket uppmark-
samhet genom tidningar och TV och man undrade nar jag skulle
borja flyga med passagerare. Jag var da medlem i PAI Paragliding
Association of India och flog via deras regelverk. S 2008 startade
jag Himalayan Eagle paragliding i Kalimpong. Jag har haft ett par
piloter frdn Sverige nere pad besdk som flugit med oss och flera
duktiga inhemska piloter som flugit for féretaget. Himalayan
Eagle &r det forsta dventyrsforetag som blev godkdnt av
delstatsregeringen i Vastbengalen. Det innebar att vi fick anvanda
deras emblem "Recognized by the Government of West Bengal”.
Nar jag var nere i Indien for ett par ar sedan, sag jag ett TV-program
dar det framgick att man uppskattar att turismen 6kat med 25 % i
Kalimpong pa grund av skarmflygningen.

Det kdnns bra att varit med och startat upp nagot som fatt
en sadan positiv inverkan pa ett samhalle. Idag finns det atta
skarmflygforetag och cirka 40 tandempiloter. Den lugna ensliga
startplatsen i Delo har férvandlats till en central punkt for flygning
med sjudande aktivitet.

P& vagen nedanfor startplatsen finns numera flera sma
restauranger, kiosker och bokningskontor.

Sjalv &r jag tillbaka i Sverige sedan 2014. Jag har bytt ut bergen
i Himalaya till slattlandet runt Enkoping. Har har jag borjat flyga
paramotor for att komma upp i luften lite enklare och mer frekvent.
Men jag atervander regelbundet for att guida motorcykelresor
och for att flyga i riktiga berg. Nu i ar &r jag en av aspiranterna
till instruktorskursen som SSFF arrangerar. Som blivande
instruktor kdnns det bra att kunna fortsdtta att arbeta aktivt med
skdarmflygning dven i Sverige och skapa intresse och utbilda nya
piloter, sa att fler far upp 6gonen och far uppleva var harliga sport.

VARENS NYHETER FRAN TP-SPORT

FREEDOM &r FLOW’s nya "High EN-B”. En avancerad
skdrm déar inga kompromisser har gjorts for att astadkomma
en perfekt balans mellan prestanda och passiv sakerhet.

FUSION ir FLOW Paragliders nya EN-C 2019. Med det senaste

b | skdrmkonstruktion frin XC-Racer och Spectra CCC.

W

\\k& COSMOS éar FLOW's "Low EN-B". Optimerad for sdkerhet
. abh mycket flygkénsla. Passar dig som prioriterar trygghet
f .och 'sékerhet, &ven fér ambitiésa nybdrjare, som vill ha en
Karrmatt vaxa med.

Patrik Nietlisbach Flyger Flow’s SPECTRA
Under VM kommer Patrik atl flyga Spectra CCC. Vi ser med spén-
ning fram emot det och Gnskar Patrik taviingsframgangar.

APCO Nybdorjarpaket 20% rabatt.
Kop Karisma eller Thrust + sele, sa far du nédis och hjdim pa képet.

Mer information om vara sk3rmflygprodukter och
kurser se tpsport.se eller ring 070-6001121,
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COMP-KURS

- for dig som vill
lara dig tavia

Sa hér infor kommande tavlingssdasong var det aterigen
dags for den populdara Comp1l-kursen arrangerad av
SFG - Skarmflygklubben Go6teborg.

Lérdagen den 16 mars samlades tio férviantansfulla piloter i Asa
for att under ledning av Fredrik Ahl ta Comp1-behdorighet. Kursen
sponsras av SFG och lockade piloter fran nér och fijarran.

Fredrik gick igenom vad man som tavlingspilot maste veta rent
regelmassigt och praktiskt men lade ocksa stor vikt vid mentala
forberedelser och sakerhetsfragor.

Efter den avslutande provskrivningen summerade vi dagen - en
grymt bra kurs av en engagerad utbildare. Tack Fredrik!

Text och foto: UIf Mdrtensson & Eva Mac Lachlan

ITV PIPER

En mangsidig skarm som
riktar sig till erfarna PPG-

piloter som letar efter fart
(+70 km/h)

Parajet Maverick

Med titanium bur, plug-and-play- kopplmgar och det
latta snap-it natet.

Hégpresterande Vittorazikraft och en Parajet-sele
som verkligen fokuserar pa komfort.

Kurser och forséljning besok www.skérmflyg-6sterlen.se

&2 M e <1

Sky Paragliders - Davinci - ltv - Advance - Miniplane - Parajet

Icaro hjdlmar - E props - Vittorazi Motors - PPG smoke - Flymaster

info@skdrmflyg-osterlen.se | tel: 0706 - 51 52 08
www.skarmflyg-sterlen.se
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MIN SENASTE COMEBACK

Mitt namn ar Peter Loeskow, och jag ar en till aren kommen gubbe, men jag kan i skrivande
stund (som val ar) se fram emot dnnu en var och @nnu en flygsdsong.

Under artiondenas lopp har jag fatt uppleva bade mycket positivt och en del som varit
mindre positivt - bade som en jordbunden och som en flygande man. Enstaka handelser var
rentut forfarliga, men hitintills har jag lyckligtvis alltid kunnat aterhamta mig mer eller mindre
modosamt och sedan fortsdtta - om inte i nyskick, sa dock i néjaktigt skick.

Jag hann bli fyrtio utan nagon skelettskada, sedan rakade jag ut for en rullskridsko(!)olycka.

Nu skriver jag for att berdtta om min senaste "comeback”, forst som lagt gaende varelse och
sedan som det hégsta, det vill siga som flygare. Denna comeback har samband med mitt livs
véarsta och farligaste olycka, sa om den maste jag ocksa skriva nagot. En som har blivit pilot forst
under innevarande millenium skulle kanske kunna lasa min langa story om den stora sméllen i
”Skarmtrycket” nr 1/2000.

Anda sedan barnsben har jag varit flygintresserad. 1960 gick jag
med i Berliner Aeroclub, men la ner segelflygningen efter elva flyg.
Att bo i Vastberlin och behova resa till ett flygfalt i Vasttyskland
hade for ménga nackdelar for en som har brist pa pengar och
ledighet.

1966 flyttade jag som nygift till Stenungsund. Segling i lufthavet
var darmed ute ur bilden for mig — vastkustens vatten inbjod ju
bade mig, min kdresta och mina barn till segling istéllet.

Tiden gick med arbets-och familjeliv, men efter att ha last om
friflygning med rogallovingar i USA vécktes anyo intresset for att
sjalv flyga. Jag skrev till Kalifornien och mottog ett exemplar av
bladet Ground Skimmer. | brist pa lamplig terrdang blev det dock
inget mer med det for mig, och det var faktiskt bast sa da.

Mitt kvarvarande friflygintresse matade jag under attiotalet
med enstaka exemplar av Drachenflieger/gleitschirmmagazin.
N&r jag ndrmade mig de femtio, hade familjesituationen hunnit bli
sadan, att jag besl6t att kosta pa mig ett forverkligande av mina
urgamla flygdrdmmar. Jag rdknade da med att jag sannolikt i alla
fall skulle kunna ha tio bra ar kvar.

1990 PABORJADE JAG en HG-kurs pd Hammar vid Ystad. Efter
tvd dagar med bara mig och Paul Kiraly var jag helt utmattad och
korde hem.

En manad senare dtervande jag med min dldre son. Han som var
lattare, lattade ocksa ldttare och gjorde oklanderliga skutt. Nar det
var dags for bade mig och honom att starta mot stranden, kunde
han fullborda kursen, medan jag fick ge upp efter att ha stukat en
fot redan vid forsta skuttet.

Jag insdg dad att mitt onsketdnkande om att flyga drake,
i basta fall med en och samma vinge fér mig och sonen,
var verklighetsframmande. Istéllet siktade jag pa att ga en
skarmflygkurs, och detta utan att annu ha sett sett en glidskarm
i verkligheten! Skarmflygkursen gjorde jag sommaren 1991, forst
pa Isaberg och sedan pa vinschfélt, och dven har med skarmar
avsedda for mindre personer &n mig.

1992 kopte jag en Edel Apollo, men som tidigare d@gnades
somrarna framforallt at familjeseglingar pa véstkusten med de
familjemedlemmar som ville och kunde vara med. 1995 kostade
jag pa mig en UP Vision.
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I maj 1999 kraschade jag efter ett inslag i utkanten av en
vartermikbldsa med min Apco Futurainorra Bohuslan. Med krossad
vanster armbage och larben kom jag i en "Banan”-helikopter fran
berget till sjukhuset i Uddevalla.

Resten av det aret gick médosamt at till Iaka och trana upp sig, for
att kunna ga och sté igen utan krycka och kdpp. Men pa senhosten
var jag redan igang med en krycka och Ronny Theandersson pa
NO-sidan av Hunneberg och gjorde i ordning en ny startplats.
Detta stdlle hade jag utsett innan olyckan, och i februari invigde jag
detien dryg timma med en nyanskaffad och "snall” Swing Arcus.

I UDDEVALLA HADE mitt krossade larben monterats ihop
med diverse metallbitar, men benbitarna hade akt ihop nagot
under ldkningen, sa att mitt vansterben blev ytterligare lite kortare
an det hogra, vilket var markbart vid gang pa platten. Att springa
var omdjligt.

Med ytterligare B-skdrmar och periodvisa avbrott for diverse
problem som diskbrack och ljumskbrack fortsatte sa min
husbehovsflygning med varierande intensitet till den 26 augusti
2017, da mitt "metalliserade” vanstra larben bréts annu en gang!

Om detta hade hant i ett skarmflygsammanhang, skulle jag ha
kunnat ta det som en signal for att det nog var dags for gubben
att lagga av - men denna stortning skedde 6verraskande nog i
hallen, nar jag kom hem en I6rdagkvall. Nar jag lag dar raklang pa
golvet, kdnde pa laret och insag att benet med all komplicerande
metall i hade gatt av, sdg framtiden ytterst mork ut. Men ndgra
dagar senare kunde jag kdnna att det &nda var tur att larbenet med
"brottanvisningen” hade gatt avi mitt hem istéllet for ute i naturen,
och dessutom i slutet av termiksdsongen istéllet for pa varen.

Under operationen foljande dag demonterade en kirurg i
Kungalv forst alla metalldelar och monterade sedan ihop larbenet
pa ett optimalt sétt (se bilden med margspiken). Detta var en
synnerligen pafrestande upplevelse, men efter den komplicerade
operationen blev fortsdttningen &nda ganska okomplicerad,
atminstone jamfort med 1999.

Jag fick efterhand férnyat hopp om framtiden, trots att mina
tidigare forhoppningar om septemberflyg hade gatt i kras
tillsammans med larbenet. Tack vare min Rush 4 L hade jag haft ett
par personliga rekordflyg, men jag har ocksa ibland haft snopliga
flyg (varav ett fran Alleberg med publik), s& medan jag dnnu lag
i sjukhuset kom jag fram till att jag inte ville fortsétta flyga med
overvikt, utan maste byta ut L-skarmen mot en XL.

Medan jag annu gick med méda och tva kryckor, borjade jag
sondera och projektera, ty det ar ju s, att man lever pa hoppet.
Istallet for att byta min R4L mot en R4XL, en tanke som jag forst
hade lekt med, hankade jag mig efter samrad med Lars Hedstrém
fram under konvalescenstiden med att hoppas pa en Rush 5, som
skulle komma ut varen darpa. Redan i december stod det klart att
jag skulle Ildmna min R4L som inbyte, och denna "problemlésning”
var en ovarderlig hjalp for mig att kunna halla modet och hoppet
uppe under den kdmpiga vintern. Att kunna ga omkring med frun
och tva kryckor i Las Palmas de Gran Canaria under en januarivecka
hjalpte ocksa.

DET ARALLTID SA, att storlekarna fér den storsta kundkretsen
certifieras och tillverkas forst. Jag var alltsa beredd pa att det skulle
bli en talamodsprévande vantan pa min R5XL. Under varen hade
jag darfor tankt att anvanda min Atis 3, men vid det laget kdnde jag
obehag vid tanken pa onddiga risker och anstrangningar. Daremot
var jag motiverad att fortsdtta att trdna upp mig. XL-storlekens
certifiering drog ut olidigt mycket pa tiden, tills den forstas ocksa
blev klassad B. Men trots det var den under ytterligare en langre
tid inte mojlig att bestélla hos Ozone. Av sjalvaste Russ Ogden fick
jag sa smaningom veta, att dven ett belastningsprov behévde bli
godkant, men att det lange varit omajligt av vaderskal att boka
och genomféra detta dragprov pa en flygplats. Sdlunda forflot min
sommar 2018, men vattnet hade i alla fall badvanlig temperatur...

Nar jag till slut fick min efterlangtade R5XL i slutet av augusti,
hade det blivit ostadigt vdder, sa det blev inga aeronautiska
stordad under denna host heller, utan enbart lokal typinflygning
med utsikt 6ver Gotadlvdalen.

Under mitt ynkliga konvalescenstillstand och i min hoga alder
var nog min stora nyinvestering obegriplig for de flesta och lite
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tveksam dven for mig sjalv. Men som skrivet var, man lever ju pa
hoppet och jag hade lyckligtvis rad att dven kompensera min
fru for denna min personliga investering. Tyvarr har hon mycket
storre halsoproblem &n jag, men jag sjalv har i alla fall gott hopp
om fortsatt flygférmaga under det narmaste halvaret eller forstas
annu hellre hela det innevarande aret, om &n inte hogintensivt.
Att planera for eller fantisera om en mera avldgsen framtid vore
meningslost, men under den kommande termiksdasongen boér det
kunna bli ett antal gladjerika flyg med min fina “Femma”.
Dessutom ser jag i skrivande stund ganska ivrigt fram emot att
prova ut ett nytt och battre satt att gora sig av med hojd infor
landning, som utretts av DHVs testpiloter — battre an att “essa”, dra
oron eller pumpa med bromsarna!
Text: Peter Loeskow
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SISTA H5-ARTIKELN

Det hér dr sista hin

; dflygartikeln i Hypoxia d& HGF

ar sagt upp samarbetsavtalet med SSFF,
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Brev till redaktionen:

Cmﬂdﬂdré'm Jaa lﬁy\é& hatft..

Min syster Katarina ringde och fragade om flygturen vi gjorde 6ver
samhallet och deras hus, en gang for lange sen med min trike. Hon
skulle skriva en rad om detta i Tjappsbladet, Detta var for henne
ett dventyr tror jag, men for mig sa var det mest en skon flygtur
i vackert vdder och det var roligt att fa visa hur fint det kan vara.
Jag borjade sedan fundera lite pa vad jag varit med om, nagot
som kanske kan vara vart att skriva om. Det har ju hunnit hédnda en
del under mina snart 60 ar och jag kom fram till att det har kanske
kunde vara nagot att dela med sig av.

Drommar om olika saker att prova pa och gora har vi vil alla och
jag har val haft turen att fa géra det mesta jag dromde om som liten.
Jag har byggt och flugit olika
flygmaskiner, 3kt motorcykel,

Hej!
byggt bilar, kort rallycross, dykt

var sma brukade vi aka till Harrejaur och bo i kojan som vi har dar.
Vi fiskade, badade och ibland gick vi upp pa Harrjeaurliden, dar vi
slappte ner sma fallskdarmar och pappersplan.

Jag har berattat om Harrejaurliden fér mina flygkompisar och en
vacker vardag i maj 2010 med rétt vind och sol, dkte jag och Lars
Johansson, som holl pa lara sig flyga, till Tjappsaive for att prova. Vi
akte hem till gérden for att hdmta skotern. Ingen var hemma da de
akt ut for att fiska och efter att vi lastat alla flyggrejer pa vingkalken,
akte vi sa ivag upp till Harrejaurliden. Val uppe pa berget tittade
vi ner och sag nagra skotrar pa isen. Vi sdg ocksa nagra manniskor
som pimplade, kunde det vara morsan och farsan?

Jag riggade vingen och
gjorde mig klar for start.
Det var tur att jag hade

“
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och mycket annat. Skoter och
skoterakning hor daremot inte
langre dit, den perioden var
over efter Ockelbon vi hade for
ldange sedan.

Flygning &r vdl det jag
dgnat mest tid at och det
intresset kom valdigt tidigt
da morfar Hilding var mycket
flygintresserad. Under min
barndom pd 60- och 70-talet
kom ju ocksa alla berattelser
om rymdresorna som gjordes.
Jag tyckte mycket om att ldsa
bockerna om Biggles och jag
byggde modellplan av olika
slag. Min pappa kopte ofta
tidningen “Populdr mekanik”
och det var en fantastisk
tidning. | den fanns allt man
behdvde veta om det mesta.

Mitt flygintresse har gett mig
manga nya vanner och platser

Jag dr en hingflygare fran Arvidsjaur med licensnummer
1703 som hdllit pa med detta en stund. Jag gick kurs med
Karl Axel Dablberg i Gillivare en sommar for 30 dr sen.

Jag har forsokt sluta, men det verkar som detta ar ett
beroende virre dn sprit och snus.

Dad mina flygkompisar birjat trika mig for min néstan
nya utrustning, bland annat en WillsWing U2 160 - en for
mig fantastiskt lattflugen vinge och med ritt bra prestanda,
dock fran 2003 med vildigt manga timmar och daligt segel
- har jag nu uppdaterat till en ny vinge. Samma modell
men 11-12 ar nyare och som jag képte av Roland Pettersson
i Kristinehamn i héstas.

Pi grund av detta inser jag nu att jag nog sitter fast i
mitt missbruk ett tiotal ar till - om jag har tur.

Da jag nu legat inne med influensan snart en vecka
mdste jag hitta pd nagot att gora och nar min syster ringde,
bérjade jag att kolla i loggboken och fick idén att skriva lite

i Hypoxia. 0 .
Jar Astrom

Lasse med mig som kunde
hjdlpa mig med vingen ut
till startpunkten da det var
mycket
kanten pa berget. Nér jag val
kommit mig fram till kanten
var starten inte speciellt svar.
Jag tog ett steg ut i luften
och sa flog jag. Det var en
héarlig kdnsla att ligga och
flyga utanfér toppen och
titta in mot berget. Efter en
stund lyckades jag hitta en
fin termikblasa och det tog
inte manga minuter innan jag
var 1500 meter 6ver toppen.

Jag flog nagra svangar ut
mot Storliden och tillbaka
innan jag efter en och en halv
timmes flygning
bredvid mamma med en
perfekt pricklandning. Dar
satt hon och pimplade

turbulent bakom

landade

att se, bade i Sverige och Norge. Jag har inte missat en sdsong sedan
jag borjade med hangflyg 1989, fér 30 ar sedan. Nu ser jag fram emot
arets sdsong med en ny vinge som jag kdpte i hostas. Jag har nu cirka
500 timmar i luften varav hélften utan motor. Just hdngglidning &r
det skdnaste och roligaste som finns nér det géller flygning. Det &r
vackert och tyst men kan ocksa vara svart och krdvande om man ska
lyckas ta sig upp under molnen pa egen hand. Nar man lyckats och
sen har landat, kdnner man ett lyckorus som haller i sig lange. Nar jag
under hosten och vintern sitter och tittar i loggboken sa minns jag
hur det kdndes och da blir jag glad igen.

En av drdmmarna jag haft sedan jag borjade flyga har varit att
fa flyga fran Harrejaurliden. Berget har ett fantastiskt hang. Nar vi

tillsammans med pappa och Eilert. De hade sett mig i luften och
nog gissat att det var jag som kom flygande. Det var skdnt att sedan
fa avsluta dagen med en fika i Rolfs vik medan vi vantade pa att
Lasse skulle komma sig ner fran berget med skotern.

Nagon mer flygtur fran Harrejaurliden har det tyvarr inte
blivit. Anledningen till detta ar att det &r en valdigt svar start och
vaderférhallandena maste vara perfekta. Dessutom har nu Vidsel
lagt beslag pa luftrummet. Jag har under ren gjort manga flygturer
som varit mer spannande, hogre och langre, bade i stracka och tid.
Men den hér flygturen gjorde jag hemma i Tjapps och den &r &n sa
lange min allra basta.




Posttidning

Returadress

Svenska Skarmflygarforbundet
0dd Fellowsvigen 38

127 32 Skédrholmen

Datum Studentkurs

19-21 April

30 Maj-1Juni
28-30 Juni

16-18 Juli

23-25 Juli

23-25 Augusti
27-29 September
18-20 Oktober

Datum Hangkurs. Pris 3500kr

23-24 Mars
27-28 April

25-26 Maj

8-9 Juni

1314 Juli

17-18 Augusti
21-22 September
55-6 Oktober

7N W; .

Datum Paramotorkurs. Pris 7000kr

Fortlopande alla helger Maj-Augusti

Skyadventures.se
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Besok Sveriges skdrmflygbutik i K&seberga och kdnn och kldm pa prylar, ta en kaffe och snacka skérmflyg

200 meter fran starten. Oppet vardagar 9-14. Vi séljer Gin-Nova-Phi-Supair-Flow-Gradient-Neo-Levelwings- a d Ue n U U r. e S

WoodyValley-Airconception-Skybean-Flymaster-Charly-Beamer-Amykkemer




