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NUMMER 1 - 1993

Redaktoren har ordet

Hejsan,

Detta nummer av Skdrmtrycket
ar lite storre &n wvanligt, vilket
beror pa tva saker. Jag har ena
foten i gips och kan dirfér inte
trycka sjilv och det andra skilet
dr att minga har skickat in
matrial, vilket dr mycket upp-
skattat. Ndr jag dnda pratar om
material: Normalt har jag inte
tinkt att ta in radannonser, utan
de kommer att hamna pa en ledig
lucka har och var. Till Er som
skriver artiklar, diskett ar till
fordel for mig men inget mdste.
Foretagsannonser, priset for
dessa kommer troligtvis att hojas
till 1000:- /helsida, detta beror pd
arsmotet. Materialet ska vara pa
diskett i1 Macintosh Quark-
XPress3.1 monterbart eller pd
offset negfilm.

Skarmtrycket tar ganska
mycket av min tid, ca 20
tim/nummer. Darfor soker jag
nagon som kan hjilpa mig med
kontakter med artikelskrivare
och foretag. Det dr positivt om
du bor i Stockholm och har
tillgdng till en Mac. Gérna ocksa
nagon som kan hjilpa oss med
etikettering. Ring kansliet den
9/2, 08-605 6512 eller skicka ett

vykort, Gustav ~ Mogensen,
Viartaviagen 66:213, 115 38
STHLM.

Jag will forsoka inrikta

Skidrmtrycket pa sikerhet. Om du
haft ndgon erfarenhet som du vill
dela med andra eller nigon var-
ning, sd skriv ner den och skicka
till mig. Nog med snack, nu fir
jag onska er en trevlig lasning om
281km linga flyg, tavlings-
kalender, skarmklassificering och
mycket annat.

(Gustav Mogensen

USK

Nu éntligen bérjar saker och ting
ta form. Mycket arbete har lagts
ner pa dndringar av regler, ny
utbildningsplan och ett nytt
klassningssystem. Parallellt med
detta forsoker vi filja vad som
hdnder ute i Europa vad galler
standardisering av klassnings-
systemn och utbildning.

Foreskrifter och definitioner

En ny version av "SS5FF Fore-
skrifter och defintioner for
skarmflygning”, version 1.32, ar
nu spikad. Denna kommer att
tryckas upp och distribueras till
alla Klubb- och Instruktors-
manualinnehavare samt alla med
giltig skarmflyglicens. Vi raknar
med att den gdr ut i februari.

DHV/AFNOR

Arbetet med att ta fram ett
gemensamt klassingssystem fort-
gar i Europa. SSFF betalar for att
fa lopande information om vad
som beslutas. Man har enats om
en lista pa termer (pa 3 sprak) for
i stort sett varje trdd tillhérande
en skiarmflygutrustning. Detta for
att inga missforstind skall upp-
std vid diskussioner. Belastnings-
testet har man ocksd enats om
och malet dr att under 1993 enas
om ett komplett flygtest, vilket
skulle underlitta bedémningen
av skarmflygutrustning for alla
inblandade parter. Troligtvis
kommer den att kallas for “test
enligt AFNOR normen”.

Olyckor/tillbud

USK har gjort en samman-
stillning pd de olyckor/tillbud
som intrdffat under 1992, Vi
hoppas kunna publicera denna i
kommande nummer av "Skarm-
trycket”. De handelser som intraf-

fat frdn slutet av 1990 fram till
héosten 1992, vilka definieras som
olyckor har utretts av Statens
Haverikommission (SHK). Rap-
porten har varit pa remiss hos
oss. Infor ndsta nummer ska vi
dven rapportera om denna.

Det ar wviktigt att ni rap-
porterar de hindelser som intrif-
far. For detta andamadl har en ny
olycksrapport tagits fram (skall
ocksa distribueras till alla). Med
utgdngspunkt frdn rapporten
gors en analys (av SHK wvid
olycka) som visar ev. brister i
exempelvis vir utbildning, ut-
rustning eller materialproblem.

Fornyelse av licensgrad

De flesta har nu fornyat sin licens
och fitt den utskickad. Ni som
hade flygkraven uppfyllda vid
drsskiftet kan genom att betala in
klubb- och licensavgift fram tom
030630 fornya er licens utan
ndgra extra prov. Detta giller for
alla licensgrader. Direfter blir det
kringligare.

Héjning av licensgrad
I forra numret beskrevs i detalj
hur detta gir till. Hir kommer ett
fortydligande, dock. De som wvill
héja sin licensgrad under 1993
har ritt att gora detta antingen
efter den nya utbildningsplanen
eller efter den gamla. Kraven for
den nya utbildningsplanen maste
vara uppfyllda om den utbild-
ningen féljs och kraven fér den
gamla utbildningsplanen maste
vara uppfyllda om den utbild-
ningen foljs. Detta ar enbart gil-
tigt under 1993. Under 1994 gil-
ler endast den nya utbildnings-
planen.

USK(]. Ekdahl, A. Magnefelt



DHV vs ACPUL

Féljande info ar frdn Skywings (engelsmannens forbundstidning), maj
92 (ocksd publicerat i Cross Country, okt/nov 92 och i DHV-info, juli
92). Robbie Whittall beskriver vad Gitesiegel och ACPUL tester
innebar. Han anser att det ar ologiskt att ha 2 standards for
skdrmtestning, i ett som man tror enat Europa.

DHV Giitesiegel.

DHV (tyska hingflyg/skdrmflyg-
forbundet) sakerhets- och hall-
fasthetstest  for  flygskdrmar
kallas for "Giitesiegel” och i
Tyskland ar det olagligt att salja
flygskirmar utan ett Giitesiegel.
Det bestir av 2 hillfasthetstester,
chock och statiskt test samt ett
stringent flygtest. Varje flyg-
skarm flygs av 2 DHV testpiloter
(anstillda!}) som genomfor folj-
ande mandvrar: start, landning,
flygning rakt fram, flygning i
sving, frontinslag, B-linestall,
symmetrisk fullstall, asymmet-
risk fullstall, asymmetriskt sido-
inslag, flatspinn (negativ sving)
(langsamt och snabbt), vingover
(vixling av kurvrikting under
kraftig sving), stortspiral ("360")
och tendens att ga in i stabil stall
("parachuting”). Med utgings-
punkt fran detta far skdrmen en
given grad eller klass.

Klass 1: skirmen gar sjalvmant
ur alla situationer och anses vara
mycket siker av testpiloterna.
Klass 2: skirmen gar sjilvmant
ur de flesta situationer. Aven om
den gir ut sjilvmant ur alla
situationer kan den fortfarande fa
klass 2 - beroende pd tiden det
tar.

Klass 3: skidrmen &r endast
lamplig for mycket erfarna
piloter, experter. Ingripande av
piloten dr nodvindigt. Klass 3
innebar inte att skirmen ej
klarade klass 1 eller klass 2. Det
hander ofta att skarmen ej klarar
testet dverhuvudtaget.

Det finns ocksd klass 1-2 samt
klass 2-3. Skdrmens slutgiltiga
klassning erhills genom att ge
skiarmen den klass den far for
den "virsta" individuella man-
dvern. Om en skidrm exempelvis
klarar alla mandvrar med en
klass 1 beddmning utom f&r en

mandver, diar den far klass 2, blir
skdrmens helhetsbedémning en
klass 2 skiarm. En klass 1-2
innebédr att den "virsta" bedtm-
ningen i en mandver var 1-2. Det
betyder inte att skidrmen fick
klass 1 i nagra mandvrar och
klass 2 i ndgra andra.

Alla testade mandvrar
videofilmas, men piloterna har
alltid sista ordet.

ACPUL/SHV.
ACPUL ér en frivillig certifiering
som utfirs i Frankrike eller
Schweiz. Likt Giitesiegel bestir
det av 2 hallfasthetstester, chock
och statiskt, samt ett flygtest.
Flygtesten bestir av 12 noga
specificerade manovrar:  start,
landning, max hastighet rakt
fram, kurvstabilitet 2x360° (it var
sitt hall pa max 18 s), tendens att
gd in i stabil stall mha bromsar,
tendens att gd in i stabil stall mha
bakre bdrremmar, symmetriskt
frontinslag, asymmetrisk stall,
asymmetriskt frontinslag (sido-
inslag), fullstall, spinn och
vingover. Varje mandver bedoms
enligt skalan A, B eller C bero-
ende pd tiden det tar for skiirmen
att ga in i normalt flygtillstand.
Bedomningssystemet dr mycket
strikt och baserat pa en noggrann
tidtagning och iakttagelse pa
video. Pilotens dsikter dr av mini-
mal betydelse. Vid testens slut far
inte  skdrmen en  helhets-
beddomning, utan beddms indi-
viduellt fér varje manover
(exempelvis nio A och ett C).

Fordelar och
nackdelar

Giitesiegel

Fordel: Testerna &r mycket

omfattande. Skirmen testas alltid
till ytterligheter. Om testpiloterna
kidnner att det kan wvara et
problem, forsoker de upprepade
ganger att finna det. Inte bara
separata test, skidrmens "kinsla”
dr testad.

MNackdel: Ingen strikt tidsgrins
for urgang ur testmandvrar.

ACPUL

Firdel: Tidsatgang for urging ur
testmandvrar  dr  fullstandigt
definierade. Det kan inte bli
nagra tvivel pa vilken beddm-
ning en skdrm far i varje test-
mandver.

Nackdel: Undersiker inte till-
rackligt skdrmens normala flyg-
egenskaper. Skidrmen testas inte
till  ytterligheter  (till dess
grinser).

Kommentarer.

Jag (Robbie) jobbar stindigt med
bada certifieringssystem. 1 det
hela taget anser jag Giitesiegel
vara Overldgset pga att skdrmen
testas grundligt ur alla aspekter.
Testpiloterna letar noggrant efter
specifika problem om de har en
minsta tvekan. A andra sidan,
gillar jag striktheten vid ACPUL
testen. Likval har skiarmar ej
lyckats att fa en klass 3 efter ett
Giitesiegel test men lyckats
mycket bra i ett ACPUL test.

Det  wviktigaste dr  att
undersdka bada certifierings-
systemen ndr du koper en ny
skarm. Det finns nagra kritiska
detaljer som inte kan ignoreras,
speciellt en parameter som jag
skall fokusera.

I alla flygsporter finns en
parameter som av tillverkare
anses viktig och det ar wving-
belastning, wvilket &r wvikt per
areaenhet som  vingen  ar
designad att med sékerhet bara.
Designers tar hinsyn till detta
nidr max och min vingbelastning
berdknas - och det ar ett mycket
viktigt kriterium for certifierings-
kravet - men de meddelar denna

information till oss i form av en
enkel uppgift om max och min
pilotvikt for wvarje storlek pd
skidrm. Som ett resultat av detta
kan vi ofta hamna inom en eller
flera skdrmstorlekar for en
speciell skirmtyp. S& vilka
faktorer skall vi dd granska for
att vilja den ideala storleken pa
skiarmen?

Om vi tittar pd en pilot med
en flygvikt (inkl all utrustning)
pad 80 kg, kan han flyga vilken
som helst av 3 storlekar som av
tillverkaren angetts till 55/70,
65/85 och 80/100, overlapp-
ningen komplicerar valet.

I detta exempel &r det ideala
valet medium 65,85, dd pilotens
vikt hamnar i mitten pd ving-
belastningsintervallet for den
storleken. Men vad hdnder om
han viljer nigon av de andra?
Man kan tro att med en mindre
skirm kan man flyga i hirdare
vind - slutsatsen dr riktig men

vad hander nar skdarmtyg och
linor dverbelastas vid hérda
vindstotar eller dd skdrmen slar
ut efter ett ovantat inslag? Hur
blir det dd med 80/100? Manga
piloter skulle foredra den hir
storleken i littare vind for att
"hanga kvar bittre”. Jag maste
pédpeka att detta dr ett farligt sitt
att resonera! Kom ihag att vid
lugn luft ir vindhastigheten helt
irrelevant for skdrmens upptrad-
ande - det dr skirmens hastighet
genom luften som ar viktig. For
en given skiarmstorlek giller ju
ligre pilotvikt desto lagre ving-
belastning; ju lagre vingbelast-
ning desto ldgre hastighet. Det
hir betyder en reducerad lyft-
kraft genererad av skdrmen och
som konsekvens en ligre spéan-
ning pa bérlinorna.

Under dessa omstindigheter
kan plotsligt ovintade inslag ske
med mycket elaka resultat till
foljd. Ett satt att demonstrera

detta dr att reducera pilotvikten
tills man bara har den tomma
selen, dra upp skiirmen, kontrol-
lera skiirm samt linor och slapp
sedan allt. Vad hinder da?
Skdrmen dr helt inkapabel att
behdlla sin profil och kollapsar
pga for lag vingbelastning.

Slutsatsen blir att man skall
alltid valja en skarmstorlek dar
man hamnar i mitten pd vikt-
intervallet angett for den skiir-
men. Flyg aldrig en skidrm vars
viktintervall ligger utanfor pilot-
vikt - det dr inte bara farligt, det
medfor dven att klassningen blir
ogiltig,

PS. Tyvérr, dr det for minga
flygskarmar oklart om de an-
givna viktintervallen for resp
storlek menar pilotens nakna vikt
eller en fullt utrustad pilot. Detta
bir den som koper en skirm
kriva av siljaren att fa veta
(Gvers. anm.).

COwversatta av Joakim Ekdahl

VILKET MARKE DOMINERADE

TAVLINGSSASONGEN 19927

UP vann EM, Paragliding Worldcup, German Open,
Bavarian Open, British XC-Cup och British Nationals
under Aret som gick. Med en UP sattes dessutom nytt
virldsrekord i distansflygning till forutbestimt mal (144
km} och nytt Brittiskt distansflygrekord.

AllL hir ovan 8r trevligt for oss att presentera samtidigt
som vi vill meddela att UP Sweden nu finns! Det dr vi som
dr beredda att [Orse er med bitarna ur UP:s godissortiment:
Jazz nybdrjarskirmen i tre storlekar, STELLAR kanonskir-
men for dig som vill komma vidare och gdra termik-
blisorna till ditt andra hem. Den finns i fyra storlekar och
en tandemversion dirtill, Kastana hiigprestandaspjutet,
Snabb och siiker, fyra storlekar. Viger du bara mellan 45-
110 kg s4 har vi ndgot som passar dig!

Bakom namnet UP Sweden stdr Melle Jonson och Char-
lic Ahlstrand i Orchro, Vi representerar UPs hela sorti-
ment, selar, klider, tillbehéir och Sven hiingfygdelen. Vi
har nira och tit kontakt med UP Europe och TEAM-LP,

Ring oss [6r mer information, sisongen stir [Or dérren!

SASSEJALSTYRELSEN VARNAR:

SKARMFLYG AR ETT NJUTHINGSMEDEL SOM REDAM EFTER
KORTARE TIDS ANVANDNING AR BEROENDEFRAMKALLANDE.

U=

SWEDEN

MELLE: 019-323246 CHARLIE: 019-246031




Forsta flyget med min nya skarm

Jag borde ha stannat kvar pd marken

Jag hade sélt mitt gamla styrkjérn
i histas och nu fitt tag i en lite
"hottare” skiarm. Den har 11 A:n
och ett B pa assymmertriskt
inslag. Efter att ha balanserat i
Johannelund en tmme, si akte
jag till Are veckan efter nyar for
att flyga smérflyg och dérigenom
flyga in skdrmen sa att jag kan
hantera den i sommartermiken.

Andra dagen vaknade jag
och tittade ut, jo minsann tva
skarmar var pd vig nerfor
hummeln. Snabbfrukost och sa
var man uppe pa hummeln. 8-10
m/s byig sydlig vind, in och fika.
Over kaffet sa jag till ndgra andra
flygare att det dr oftast de
rutinerade piloterna som skadar
sig, de &verskattar sin formdga.
En timme senare hade vinden
lugnat sig. Jag och Magnus satt
dar ute och kollade vinden i 20
min innan vi bestimde oss for att
starta. Vinden var 0-5 m/s fort-
farande mycket byig, men som
sagt det brukar ju bara ta Smin
for att komma ned.

Efter tva misslyckade start-
forsok dar linorna hade fastnat i
stenarna och skdrmen kom upp
snett (kanske skulle behdvt en
timme till i Johannelund), sa fick
jag en klockren start. Steg 60m pa
hangvinden, sldppte upp brom-
sarna och birjade att peretrera.
Nar jag kommit ut dver kabin-
wirerna si borjade problemen...

Sidoinslag, styra emot och
pumpa ut, precis som man lart
sig (det gamla strykjarnet slog ju
aldrig in och nér det slog in var
inslaget ute innan man ens
reagerat). Men det drdjde inte
linge innan andra sidan slog in,
osv. Nar det var som virst var
mer dn halva skdrmen inslagen
och jag hade roterat 180 grader i
selen for att sedan twista ut och
snurra runt och flyga baklinges

eller

at andra hdllet. Samtidigt som
man har den flygande sidan strax
innan stallpunkten och pumpar
pd andra sidan. Gissa om jag
onskade att jag stod pa marken.
Som tur var startade Magnus
inte,

Efter en kvart hade jag
kommit bort dver draklanda och
en bra bit ut dver sjon, men jag
hade fortfarande 300-400 m Gver
landningen. Nu ska det vil dnda
lugna ner sig tinkte jag, sen
kollapsade hela skidrmen. Sam-
tidigt borjade det bldsa upp och
jag backade. Nu borde jag ha
gjort dron eller B-line stall, men
det var ju forsta flyget och det
kunde ocksd wvara en tillfallig
vind dkning. Det var det inte.

Gissa om jag onskade att
jag stod pa marken

Acceleratorn var inte pakopplad
men jag tvivlar pd om jag hade
kunnat anvinda det i denna
turbulenta vind. Drog man ned
A-linorna 4 cm sa borjade fronten
att se mjuk (skumpig) ut och sen
kom nésta inslag.

Det drojde inte linge for dn
jag wvar ovanfor kabinwirerna
100m Gver start. Nu var goda rad
dyra. Jag kdnde hur det borjade
suga till i magen frin stiget av
svartberget. Jag madste ner och
landa pd hummeln till vilket pris
som helst. Alternativet var att
landa uppe pa skutan eller bak-
sidan, nej det fanns inget alter-
nativ. Jag drog B-linorna till
botten. Antligen kom marken
nirmare men jag backade dnnu
snabbare. Skirmen hade en
tendens att svinga, s tva ginger
fick jag slippa upp stallen och
svinga upp mot vinden fir att
sedan dra B-linorna igen.

20 meter ovan mark tittade
jag ner och sdg mina foétter brett
isir. 54 ville inte jag landa, ihop
med fétterna, bijda kndn och in
med huvudet. Ndgonting har
man lirt sig. 10 meter innan
mark slippte jag stallen. Land-
ningen skulle ske pa den frusna
tjarn som ligger bakom hummeln
stugan.

Bang, touchdown, skirmen
rycke mig baklinges och sen
borjade jag linda bromslinorna
runt handerna. Fick stopp efter
ett par meter. Mark, mark, mark,
vilken glidje att var nere pd
marken. Kinde efter: kinsel i
fingrar och tar, inga armar och
ben brutna, ryggen och hoften
var hela innan jag birjade rira
mig. Foten mdste vara ordentligt
stukad. Nu hade det kommit
fram tre personer. Ytterligare
nagon minut senare (Smin efter
landning) kom Bobbo och Henrik
frin Areliftarna dit. Jag vill tack
alla for hjdlpen och omtanken.

Haltade in till hummeln
stugan for en &l, mdste lugna
nerverna lite, handen wvar inte
direkt stadig. Senare pd
Ostersunds lasarett visade det
sig, frakutur i vadben och ett
ledband i foten var av. Gips i sex
veckor framdt. "Bra" sdsongstart?
Men jag dr mest glad att jag lever.

Smorflyget som skulle ta 5
minuter slutade i en 20-25 min
ling skrackupplevelse.

Mitt tips.

 Starta inte om inte allt kiinns

perfekt.

» Starta inte i byig och turbulent

vind.

* Lyssna pé vaderleksrapporten.

* Overskatta inte din egen

formaga.

* Kop dig en snill skarm.
[Gustar Mogensen

Flyglara

Har foljer oversattningar pa artiklar oversatta fran
ett par av de utlindska skdarmflygtidningar som
finns. Det har dr info som ocksa &r intressant for oss
att lasa. Artiklarna ar fritt Hversatta.

Atgirder vid inslag

Foljand artikel &r hamtad ur Cross Country. 1
juni/juli numret skriver Bruce Goldsmith en artikel
om instabilitet. Engelsminnen fann under ett
instruktorsseminarium, att det var oenighet mellan
instruktirerna om hur man exempelvis parerar ett
kraftigt sidoinslag. I korthet ger han foljande rad.
Motbromsa. Vid ett sidoinslag ar det viktigast att
motbromsa pd den sidan av skirmen som ej ar
inslagen for att kontrollera flygriktingen. Bromsas
for mycket finns risken att stalla (uttalas “stala”)
den sidan pa skdrmen, bromsas for lite kan skdrmen
oka rotationshastigheten och i det extrema fallet ga
in i autorotation.

Pumpa ut inslaget. Under motbromsning skall
den inslagna sidan pumpas ut. “Pumpa ut” dr ett
ndgot for starkt uttryck. En allman asikt ar att en
pumpning riacker for att fi ut inslaget. Bromsen
dras till max och hills ddr i dtminstone en sekund.
Hijalper inte detta upprepas pumpningen. Den hir
mandvern utférs under motbromsning pd
motstdende sida for att hilla kurs. Att hdlla pd och
“smarycka” i bromslinan har ingen effekt pd
inslaget.

Dimpa dykningen.

Efter extrema mandvrar, speciellt fullstall (kollaps),
dyker alla skirmar framat framfor piloten for att
oka farten. Hos speciellt extrema hogprestanda-
skarmar kan det ga sa langt att piloten ramlar ner i
skidrmen. For att forhindra att skdrmen dyker for
mycket dras bidda bromsar snabbt for att minska
skarmens framathastighet. En distinkt och snabb
bromsmanéver kan anviindas vilken slipps upp
nistan omedelbart da skdrmens framdtdykning har
avtagit helt. Skirmen befinner sig da framfér
piloten men har ej hogre framathastighet jamfort
med piloten. Den hdr mandvern kan vara
nodvindig att utfora dven pd intermedidra skdrmar
om piloten av misstag har slippt upp en fullstall da
skirmen befinner sig i den véarsta positionen,
namligen horisontalt bakom piloten.

Ett typiskt asymmetriskt inslag.

Antag att 50% av skdrmens vinstra sida sldr in.
Pilotens omedelbara atgird skall wvara att
motbromsa pa hoger sida. Detta ger piloten kontroll
pa flygriktingen for att undvika nidgon omedelbar
fara. Det har kan ocksd mycket val vara tillrdckligt
for att f4 ut inslaget. Om inslaget ej slar ut av sig
sjilv, skall detta pumpas ut enligt ovan.

Urgang ur spinn.

Om du olyckligtvis har gitt in i spinn med din
skidrm, skall den omedelbara reaktionen vara att
slippa upp bromsarna for att lita skdrmen sjilv ga
ur. Efter rotationen har upphort forsoker skidrmen
att dyka for att oka hastigheten. Dd tillimpas
tekniken “ddmpa dykningen”. Om detta ej lyckas
fullstindigt kan skdrmen fi ett assymmetriskt
inslag. Detta atgirdas med motbromsning och
sedan pumpas inslaget ut.

Anvindning av de 3 teknikerna. En erfaren pilot
kan anvdnda dessa tre tekniker for att motverka de
flesta problem som uppstir efter en kollaps. Enda
sittet att pd ett sdkert sdtt lara sig dessa mandvrar dr
att 6va under dverinseende av en erfaren instruktér.
De avancerade dvningarna utfors pa hig hojd ovan
vatten, piloten bar flytvdst och reservskdrm samt en
bt finns redo att plocka upp en blét pilot.

Oversatt av Joakim Ekdahl

FALHAWK

Falhawk Atoll 120 pa xc flygning i 5t Andreé les Alps

Kontakta oss for information och |1r:w1"|y;1l:|1||1.;1l:

HEAVEN

HEAVEM PARAPEMTE HE - Docentbacken 7 - 5-104 05 5THLM
Telefon 0B-16 61 39 - Telefax 08-31 60 86




HIF Glidflygarna

Vi dr en nystartad hang- och skirmflygklubb uppe i
Luled. Vi sorterar under Hogskolans IF, HIF, som en
"glidflygsektion”, och kallar oss sjilva foljdaktligen
HIF Glidflygarna. En stor firdel med att vara en
sektion inom Hogskolans IF dr att vara medlemmar
kan utnyttja alla férmdner si som rabatterade
flygresor och att gratis kunna utnyttja sporthusen
m.m. Inom klubben arbetar wvi forndrvarande
mycket med att fixa klubbskdrm och klubbvinge. P4
skarmflygsidan &r vi idag atta aktiva, men
ytterligare sju dr under utbildning av Tommy
Ahsell. Hangflygare finns det betydligt fler av, for
nidrvarande tjugotre, och Gunnar Remer kommer att
utbilda fler under varen. HIF Glidflygarna utsdg
styrelse och antog HIFs stadgar redan i maj -92,
déarefter har vi infirskaffat komplett bogser-
utrustning, fatt tva bogseroperatorer for skarmflyg
och en dvningsledare for hdngflyg. Vi har ett bra
samarbete med flygledningen pd F 21, vilket har
resulterat i att vi kan utnyttja ett nedlagt flygfalt
strax utanfér Luled for bogseringar. Dundret,
Kittelfjall, Riksgransen och i viss man Hemavan dr
annars vara vanligaste flygstillen. Tvd klubbrekord
kan noteras, lingsta flyget: 181 min och lagsta
flyget: 1 fot hogt i 1 min!

Med vianliga hilsningar HIF Glidflygarna.

HIF Glidflygarna
Hogskolans IF
Higskolan
95187 LULEA
0920 / 690 78

Vastra SFK

Jag heter Herman Gronkvist och ér ny ordférande i
Vastra SFK. Denna artikel dr en beskrivning av
verksamheten i kKlubben just nu.

Sasongen 1993 dr snart hir och vi i Vastra SFK ser
forvantansfullt fram emot alla de underbara flyg
som kommer att gras. Vi har dven i dr en i stort sett
helt ny styrelse. Men nu bestdr den av idel aktiva
flygare. Det dr nog en forutsattning, sa fort som
utvecklingen gar.

Klubbaktiviteterna kommer att koncentreras
runt Virgdrda-vinschen. Vi har ett bra avtal med
dgarna. Om man beaktar de olika vinscharnas
kvalitet, termikmdjligheter och framfdrallt luftrums-
restriktionerna, ser man att Virgdrda dr det absolut
bista stillet i Goteborgs naromrade.

Vargdrdavinschen blir alltsd det nav som
klubben kommer att snurra kring. Vinschning
uppfattar vi som den sikraste flygning hos oss. Den
passar bra for alla med steg 1 licens. Didr kommer
man ocksd i kontakt med de erfarna pilotema, som

ser den stora utmaningen i distansflygning. Vi har
utmanande malsdttningar i ar: Vem blir forst till 30
km? Kommer vi att kndcka 50 km-vallen redan i
ar?? Inte tinker vi lata stockholmare vinna
distansligan i ar!?

Flygstillena inom vart ndromride kinner vi
ansvar for. Darfor har vi satt ihop en backguide.
Den tiacker bara vart distrikt, som ar Varmland,
Dalsland, Bohuslin, Vastergitland, Smaland och
Halland. Ett par stéllen i Skdne dr ocksa med. Det ar
hittills 48 st flygstillen. Guiden kan képas dven av
andra intresserade. Den kostar 120 kronor.

Manga av flygstillena dr ojimna klipphang pd
viistkusten och jag vill passa pid att utfirda en
varning for dessa. De dr endast fir erfarna piloter.
Nastan alla dessa hang dr mycket avancerade.
Niistan uteslutande har de stupstarter som ofta ar
hala. Landningsplatserna dr inte mycket béttre.
Vissa har forstkt att landa pa siphala
stenbumlingar i sid- eller medvind. Héjden ar 50
120 meter. S& det maste blisa minst &7
sekundmeter for att man ska kunna hinga kvar.
Under 4 sekundmeter ar det svirt att starta. Vid
dessa vindar blir det valdigt turbulent. Man maste
halla ordentligt ut fran kanten, flyga med bra fart
och aldrig forstka ligga pa lagsta sjunk precis vid
stallgrdnsen. Vi har haft for mdnga intermezzon.

Darfor har vi i backguiden satt ut en
minimikompetens for de olika flygstillena. Folj
dem! Annu viktigare ar det forstds att man har gott
omdome och dr tuff nog att vaga lita bli att flyga
om vinden ar fér byig, for sned eller om det finns
risk for av- eller tilltagande vindstyrka.

Men vi ar relativt nijda med de flygméijligheter
som finns hidr. Vi har ju dessutom ganska néra till
de fina hangen pa Jylland och det &r inte manga
timmars bilresa till kanonstillen i sédra Norge.

[Herman Grinkuvist

Flygrad i Tandadalen

Allmiint flygrad angdende Tandddalen, Silen.

Under lang tid har vi i Silen forsokt fa till en
landningsplats vintertid i TandAdalen. I &r sd har vi
fétt en saddan pa forsok. Landningsplatsen ar liten
och ligger vidldigt ndra lift och barnomride i
skidanldggningen och krdver enligt vir mening en
god pilot med omdémme. Det behdver vil
knappast papekas att en olycklig i ex barnomridet
och all flygning i Tandadalen blir nedlagd. Det &r
vir forhoppning att alla respekterar detta och
verkligen anvander omdémme nar det flygs har.

Viktigt! Det har vid flera tillfdllen visat sig att
omradet dver landningsplatsen dr mycket turbulent.
Det ar alltsd inte lampligt for rena nybérjare.

Skall du flyga sa kolla alltid med anldggningen
att det inte stér ndgon annan verksamhet.

[Peter Ahlbin, instr Silen

Tavlingskalender 1993

Sverige:

2-8/5 SM Are. Arrangtr Are SFK (se separat
inbjudan).
8-9/5 Aventyrscenter/Skysport Open, Vister-
gotland. Information tel 031-15 94 34.
5/6 Klubbtivling Vastra SFK. Reservdag 6/6.
12-13/6  Junilyftet, klubbtavling Cirrus SFK
19-20/6  Aventyrscenter/Skysport Open, Skine.
Mer information ring tel 031-159434.
7-8/8 DM sodra/ viistra Sverige, Reservhelg 14-
15/8. Arr. Parapente syd/VistraSFK.
Augusti  "Moskit wveckan” Flygvecka i Sdlen.
Information ring tel 0280-87584 eller 010-281 10 48.
Distansligan, 5 langsta distansflygen i Sverige under
1993. Arrangdr Aventyrscenter Goteborg. Fér mer
information ring 031-15 94 34.

Norden:

8-12/4  Norges Cup, Voss.

15-16/5 Norges Cup, Vagd.

19-22/5 Norges Cup, Bondalseidet.

4-6/6 Norges Cup, Hovden.

20-26/6 Norska/Nordiska mésterskap, Viga.

Nordiskt Arsrekord i fri distans, lingsta
distansflyget i Norden under 1993 beltnas med en
vandringspokal. Arrangbrer dr alla nordiska
forbund tillsammans. For information kontakta
SSFF tavlingskommité,

Internationella:

26/2-7/3 Worldcup, Kyushu Japan.

4-7/3 Fun and Fly Induga-93, Augsburg
Tyskland.

8-12/4  Monte Grappa, Italien. Max 5 deltagare
frdn Sverige, kontakta SSFF Tivlings-
kommité senast 22/2.

20-23/5 Worldcup, Zillertal Osterrike.

18-20/6 Guarnieri trophy, Feltre Belluno Italien.

21-27/6  Worldcup, Chamonix Frankrike.

22-27/6 Italian Paragliding championship, Val
Vigesso, [talien.

21-25/7 Worldcup, Gstaad Schweiz.

2-15/8 VM, Verbier. Kontakta SSFF Tavlings-
kommité senast 1,/4.

17-22/8 Worldcup, Avoriaz Frankrike.

6-12/9  Worldcup, Digne Frankrike.

For mer information om Internationella tivlingar,
tag kontakt med S5FF tavlingskommité.

For att deltaga i SM skall piloten inneha minst steg 2
licens, for flertalet utlindska tdvlingar krdvs
motsvarande Svensk steg 3 licens. Observera att

giltig tavlingslicens (FAI) krivs for samtliga inter-
nationella tdvlingar, ansSkningshandlingar kan
rekvireras fran SSFF eller KSAK/FSF. Ifylld
ansokan skickas sedan till KSAK /FSF Bromma.

Landslag.

Samtliga piloter som ar intresserade av att deltaga i
ett landslag vars mdl ar att deltaga i VM som gar i
Verbier 2-15 augusti, ombeds snarast ta kontakt
med SSFF tavlingskommite. Pilot som inte anmdler
sitt intresse fore 15/3 och inte deltager i de
aktiviteter i form av tréning och tivling infér VM
kan inte garanteras en plats i laget.

Svenskt rekord i Skdirmflygning,.

Regler for officiellt Svenskt rekord i skdrmflygning
finns nu klara. Regler kan rekvireras frin SSFF
Tavlingskommité. Las dven om Torkels inofficiella
rekord.

DM dstra och norra Sverige

Ingen klubb har anmdlt ndgot intresse av att
arrangera DM for dstra resp DM for norra Sverige.
Vi ber alla klubbar som finns i dessa omrdden att

fundera pd om inte ni kan arrangera DM i eran
region. Ansokan skall i safall skickas till SSFF.

Distansligan 1992

Prisutdelning har nu skett i distansligan 1992,
Forstapris, en Airwave raddningsskdrm samt pokal
gick till Torkel Bergkvist Cirrus SFK. Andra och
tredjepris, pokaler gick till Per Jutemar Cirrus SFK
och Christer Eriksson Vastra SFK. Samtliga resultat:

1 Torkel Bergkvist  Cirrus SFK 85 km

2 Per Jutemar Cirrus SFK 61 km

3 Christer Eriksson Vistra SFK 28 km

4 Lars Ekenstam Cirrus SFK 27.5km

5 Ola Riktun Vistra SFK 22 km

6 Thomas Ekberg  Vistra SFK 16.5 km

7 Ola Thomsson Vistra SFK 11 km

8 Roger Jansson Vistra SFK 10 km

I

och andraprfs!':agarr.:a
distansligan 1932, Torke! Bergkvist
Cirrus SFK (tv.) och Per Jutemar

Fiarsta
Cirrus SFK.




Testprogram for skarmar
Aventyrscenter kan nu erbjuda ett
testprogram f6r dina skédrmar. Vi ar
forst i Sverige med att investera i en
porositetstestare for skarrnduk.

N&r skarmduken blir &ldre blir den allt
mer luftgenomslapplig. En poris skarm
som sldpper genom mycket luft kan
vara livsfarlig att flyga. Flera mycket
allvarliga olyckor pa kontinenten har
berott pa pordsa skérmar.

Den tid det tar for en skérm att aldras
beror pd en mangd faktorer:

UV-straining: Skydda dariér skirmen
mot solljus nar den inte anvands.
Smuts: Rengtir din skarm medan den
annu ar fuktig.

Fukt: Torka den torr sa fort som mdjligt.
Frost: Om en fuktig skarm blir nerfryst,
t.ex. i bagageluckan i en bil, sker en
"issprangning” pa fiberniva. Det
paskyndar aldrandet mycket starkt.

Det &r inte bara skarmen som aldras.
Linorna méaste ocksa kontrolleras.
Eftersom den stdrsta belastningen

uppstar i framlinoma kan dessa
strackas, men annu vanligare ar faktiskt
att baklinorna krymper.

Vi testar din sk&rm och dina linor med
var nya testutrustning. Vi byter linor vid
behov och stretchar krympta baklinor
med erk@nda metoder. Givelvis kollar vi
gven skarmens sOmmar och lagar revor
och hal.

Besiktningsprotokoll

Nar du képer en ny skdrm hos
Aventyrscenter far du arliga
besiktningar utan kostnad s lange du
ar férste dgare.

Képer du en begagnad skdrm hos oss
medfdljer ett utfdrligt
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besiktningsprotokoll dar du kan utlasa
skdrmens kondition. Har du redan képt en
begagnad skdrm nagon annanstans kan vi
utfdra en test av den som dokumenteras
med ett besiktningsprotokoll. Eller om du
skulle vilja sélja din skirm s4 blir den mer
lattsald om du kan uppvisa ett
besiktningsprotokoll. Vi testar gérna din
begagnade skarm for 250:-.

Hos oss kan du kdpa skarmar och
tillbehdrsutrustning fran ett flertal valkénda
tilverkare som Nova, Apco, Airwave,
Firebird och North. Vi har darfér alla
méjligheter att kombinera en utrustning
som passar just dina dnskemal och din
planbok.

Aventyrskatalogen 93

Nu kan du bestalla var Aventyrskatalog
83. Den ar fullspackad med nya, vanliga
och udda skarmflygarprylar. Nagra
exempel: Uvex Dynemahjalm, "Insiability",
Video, 5-Lite, vinschreleaser, Crispi"Para
Tec" skor, SAS-sele med carbon/kevlar,
Secura sele med eller utan airbag, Fly
karbinhakar, varios fran Brauniger och
Flytec med mera. Saknar du nagot i var
katalog kan vi ordna fram &ven det.

Chansa inte, kop skdrmen hos
Aventyrscenter!
Vi satsar pa service och trygaghet.

Forositetstestaren ar ett sddant exempel,
men det finns fler.

Aktiviteter

Ring redan nu och anmél dig till vara
aktiviteter: Succén fran detta ar,
Distansligan, kommer att fortsatta dven
1993. Aventyrscenter/Sky Sport Open, en
tavling i fri distans med 2 deltavlingar i
Véstergiitland och Skane samt en
termikkurs | Smaland. Vi har ocksa
klatterkurs, vinschkurs och kurs fér steg 2-
licens. Fler aktiviteter kommer under varen
93. Redan nu vet vi till exempel att det blir
en sakerhetskurs i Israel under hosten 93.

SVENSKT MASTERSKAP | SKARMFLYGNING -93

Arrangir: Are Skiirmflygklubb

Datum: 3-8 maj 93. Reservdag: 9 maj

Plats:

Inskrivning: 2 maj 16:00 - 19:00 (se anslag pa
Huvudlandningen -Draklanda)

Pilotkrav: Steg 2 (steg 1 piloter som fyller

steg 2 kraven ,men inte hunnit
gora proven kan sika dispens
hos Are Skarmflygklubb)

Enligt SSFF:s tavlingsregler vid
aktuell tidpunkt.

200:- sdtts in pd Are Skiarmflyg-
klubbs PG 3918 78 - 6 senast §
april 1993. Ange namn, adress
och klubb pa pg.blanketten.
Efteranmailningar: Efteranmilningar pd plats for en
extra kostnad av 100:-

Ingdr inte i anmalningsavgiften.
Priset dr ej faststilldt &nnu.

P4 Lundsgdrden har vi fatt ett
pris pa 95:- kr natten(utan lakan)
0647-17400

Are turistbyrd 0647-51220
Skriftlig inbjudan skickas ut tll
alla klubbar inom kort.

Tévlingsregler:

Anmaélan:

Liftkortspris:

Boende:

Information:

Sv. inofficiellt distans rekord
Jag startade frin Are skutan syd-starten kl 14.20.
Hittade termik 6ver Olympia, kurvade upp till 2300
moh (ca 1100 m over start). Sydvistlig vind, flog
alltsa 6ver skutan mot kall.

Hittade termik nummer 2 ndn km fore kallsjon,
bérjade kurva. Termiken drev mot sjon, sd i moln-
bas lidg jag over strandkanten och hade ca 2000m
ned till vattenytan, alltsd inga problem att flyga
gver sjon ca 2 km bred.

Pa andra sidan sjon kom nasta problem, flera
mil ddemark. Men ett svenskt rekord kan vara virt
en promenad.

Jag flég mot ett hygge som sluttade mot syd-
vast. Mycket riktigt, termik nummer 3, var nu nere
pd 800 moh (ca 400 Sver hygget) kurvade upp till
drygt 2000 méh. Full accelerator med vinden hit-
tade ingen mer termik. Det birjade kanske bli for
sent pd eftermiddagen? Flog mot en grusvidg vid en
sjo. Beskrev landningsplatsen odver radion till de
andra. Landade darefter i en mosse ca 20 m frdn en
grusvig. Sedan en ling promenad....

Tack till Hasse Geijer och Peter Lindgvist for
upphdmtningen. Jag hade flygit 30 km, men med
bil var vigen 6ver 7 mil. Samtidigt flég Per Jutemar
och Lasse Ekenstam ca 1.3 km innan de stoppades
av kallsjon (flyg Gver ndsta gdng fegisar).

Pilot: Torkel Bergkvist

Distans: 29.5 km Flygtid: 1,45 tim
Skirm: Advance Omega 26  Sele: Sitting bull
Vario: Flytec 3030 (Torkel Bergkvist

Lokala regleri Arefldllen

Krav for flygning Vintertid:
Giltig Skiirmflyglicens
Minst 25 hojdflyg varav 10 dver 250m
hajdskillnad
Filoter som pdborjade sin utbildning
efter 93-01-01 och har pilotlicens stegl
fir flyga vintertid (héjdskillnadskraven
faller bort.
Krav for flygning Sommartid:
Giltig Skirmflyglicens
Minst 30 hdjdflyg over 350m hdjd-
skillnad
Undantag: [Isillskap av instruktor

Undantag:

Varje pilot som fyller kraven enligt ovan ska ha med
sig ett ifylld och signerad regelblad. (finns i
liftkassorna)

Kontaktpersoner i Are Skarmflygklubb:
Emst Ebneter tel. 0647-502 79 (dagtid)
Peter Nietlisbach tel.0647-503 91(kvillstid)

KURSER
Pa vara nybdrjarkurser anvénder vi vinsch och berg

som start alternativ. Vilket ger

. oftai samband med véra flygsafaris
| NYTT FOR I AR

om forhallanden &r perfekta.

KOPA UTRUSTNING?

Hyr forst! Vid kdp drar vi av for hyran!
APCO - NOVA - AIRWAVE
Dessa ar markena som vi for.

Instruktér

Peter Ahbin

0280-206 16

dig stdrre
valmdjlighet som elev i mellaniaget. Tills du gar din
steg - 1 kurs. Sommarkurser pa Oland med
. batbogsering och Abrollwinder ca. 1000 hdjdmeter
. garanteras! Vidareutbildning till steg 1 & 2, kor vi

Flygsafaris i fjallen, Sé&len, Trysil, Brands bl.a.
Dessutom tar vi dig pa vinter bogsering pa nagon
sj0. Var nya Abrollwinder kan lyfta dig till 1_000m

MOGULS INC-Sport Extrem 780 67 SALEN




One Day, two Astras, 560 km

Back at work after ten days in
Kuruman, it was almost a
pleasure - at least the air-
conditioning worked! And we
had something to reflect on.
Over the last 8 days Alex and I
had flown 1160 km between us
with our best flights of 281.5 and
278 km!

Alex Louw and I teamed up
in October to do some distance
flying. We limited the compe-
tition between us to R100 (+-30%)
per day bet for the longest flight
and kept our main objective as
one or (even better) both of us
getting the official paragliding
distance record for South Africa
and Apco. Distance flying in
South Africa doesn't rate highly
in the glamour stakes - hot,
windy, dusty, dry and five hours
drive away.

To make matters more
depressing, the weekends were
the worst and Captain Nick had
a full itinerary of top pilots ready
to pounce on any good weather
during the weeks. Already the
effects were starting to show: Urs
had a 118 km tandem flight plus
a 3400 m height gain, Michi got a
solo height gain of 3200 m, and
Judy had a 128 km record flight.

So we moved base to
Kuruman, 150 km west of
Vryburg with Captain Nick's
Japanese crew. On our third day
we didn't get away and were
contemplating relaunching at
1.30 p.m. Deciding that it was too
late for a record flight we elected
rather to assest Minegiski's
takeoff and head for the
swimming pool. He ends up
making 265 km! Imagine our
motivation in the following days.

By the 30st December we'd
been in Kuruman for six days
and our best flights were 145 and
105 km. But we were now getting
away virtually every winch and
knew that at least 2000m above
ground is necessary to fly
through the ferocious 8 m/s sink.

New year's eve 1992 turned
out to be our day. We launched
from the airfield at 12h15 (Alex)
and 12h45 (Andrew), both of us
getting away first time. Perfect
medium sized cu's were already
formed with cloudbase at 4400-
4500 m ASL (about 3000 m AGL).

The day was almost a carbon
copy of the perfakt day exactly
one year and one month
previously when [ managed 231
km - good development to the
east and clear sky westwards.
Alex stayed in the blue thermals
while | opted for a more direct
line in the developt sky.

We followed parallel routes
about 20 or 30 km apart, figuring
that this would give our team the
best possible opportunity. Our
two ground crews feeding us
with info and encouraging us the
whole way. At one stage Alex is
led from thermal to thermal by a
saviour eagle who flies parallel to
us and seams to be on a similar
mission to us.

Alex kept radioing me that
he was "topping out” at 3700m
AGL. But, no matter how hard I
tried, I couldn't seem to get that
high. Even by thermalling into
the cu's and flying out the sides
3650m AGL was the maximum I
could manage (5100m ASL).
Only after we landed did we
realize that it was actually
hypoxia talking and Alex didn't
get that high but was misreading
his vario! As his hypoxia gets
worse, Alex has difficulty
concentrating on his map: so he
fastens it to his arm, flies with
one hand and hold his map in
front of his eyes. Finally the rest
of the team realises what's
happening and encourage him to
fly a little lower and sanity
returns.

Conditions are still strong
though, and as we get too lazy to
respond promtly to  big
turbulence we both have wake-
up calls - gliders below the feet!

At +4500m I have to reduce
my bladder pressure. It's pro-
bably 2 degrees below freezing
and rather rough. After much
fumbling my mind clears 1
wounder it this is a record of
sorts — +3000m AGL?

As  we get closer to
Minegishi's target we start to
plan carefully. We debate the
extent of the Kimberley and
Bloemfontein TMA's with the
ground crew and guide each
other around then. We discuss
the huge cu-nimb to our east and
how close we should get. The
gust fronts become stronger so
we climb to get over the obvious
lines of dust. We use the GPS to
calculate our best glide, getting
ground speeds of over 85 km/h.
But the crew warns us gusts on
the ground are exceeding 45
km/h.

When its certain that we've
beaten 265 km and the controlled
airspace ahead will prevent us
from attaining a 300 km record
flight, we decide to land together
to make a double. But the
howling wind and dust storms
make it impossible for us to find
each other and we head off for
safe, witnessed landings.

9.30 pm finds the Apco team
in a one horse town keeping the
hotel open as we gratefully ply
our weary ground crew with
alcohol. They have an 1100 km
round trip in 38 C with many

gates to open. Thanks Bridget,
Heiner, Renier!

[Andrew Smith
Summary
Pilot Alex Louw  Andrew Smith
Distance 281.5 278.0 km
Glider Apco Astra 30C
Harness  Von Blon Apco Secura
Vario/Baro Flytec 3030

Max climbrate 12.0m/s 7.4m/s

Max climbgain 3475m  3640m
Max height ASL 4900 5060
Time ca:6h40min

Tomas Smafranskor

Ditt och datt fran alperna.

I Farapente Mag nr 20 har Kti
Devos sammanstillt lite inter-
vjuer frin personer som rdkat i
trubbel i luften.

Pierre Bouilloux berattar tex
om hur han under en av sina
“cap" flygningar fick ett inslag pa
runt 80%. Resultat, autorotation
som han tog sig ur med vilkinda
metoder (luta sig dt 6ppna delen
av  skarmen, bromsa emot,
pumpa ut inslaget). Pierre ar
sjalvkritisk och menar pd att
misstaget var att ge sig upp i det
daliga vadret.

Robby Whitall berdttar hur
han startat "sous le vent" (franska
for "under vinden"” dvs nidr man
flyger pd lisidan av ett berg) i
Chamonix. Engelsmannen cirk-
lade sig upp i en blasa nar
plitsligt skdarmen var i en enda
rora. Han forlorade 50 meter i
héjd och en av wirarna till selen
hade gatt av. Mellan 5 meter och
500 meter Over marken ar det
farligt att flyga pa lisidan av ett
berg menar Robby .

Med nigra f& undantag har
de som medverkat i artikeln
flygit "sous le vent” och/eller
flygit med ny utrustning. Tag
lirdom.

Parapente Mag nr 21 har
Hubert  Aupetit skrivit en
intressant artikel under rubriken
"Om min lillasyster flog".

Han riknar upp fyra metro-
logiska fillor for skarmflygare:

1 Flyg aldrig "sous le vent”

2 Lar dig skilja pd metro-
logisk vind och termisk vind.

3 Lér dig skilja pa vind och
rotor, och lar dig bedima nir det
ar bra att starta och vart.

4 Se upp med askmoln
I nummer 22, av samma tidning,
citeras Thierry Barboux (hem-
skirmbyggare som  numera
jobbar dt Ailes de K) "90 var det
parachuting, 91 autorotation,
drets sjukdom &r "les cravates”
(franskt ord for intrasslad

vingspets i linorna). Man
undviker att fi det genom att
villja en skidrm som inte har for
stort sidofdrhillande och som
inte har for smala vingspetsar.”

Pierre Bouilloux skriver i
samma nummer om hur han
tvingades kasta nodskdrm néar
tva tredje delar av hans skidrm
hade slagit in och fastnat i
linorna.

En Edel ZX kan man se pd
bild i ParapenteMag 23. Inget
konstigt i sig om inte bilden varit
tagen av Fredrik Stork och
skiirmen inte flugit i Ekholmsniis,
Stockholm.

Pierre Kivol berdttar i
samma nummer om tva tavlings
kurser som holls av  Bruce
Goldsmith och Robbie “VM"
Whitall. Det intressanta som kom
fram var att innan man borjar
flyga termik méste man kunna ta
sig ner, oron B-stall 360. I kris-
situationer maste man alltid viilja
det sikra fdre det osdkra tex
hellre lata sig blasa in i triden dn
att stalla for att komma ned pé
landningen.

Att fatta egna beslut och inte
bara folja efter andra utan att
tinka efter, dr det allra sviraste,
avlsutas artikeln.

I nr 24 berdttas om hur
"multiskdrmflygskonstniren”
Michel Werli bett om att fa stilla
upp i franska masterskapen
under en tandemskirm, med
passagerare. D3 reglerna inte
tillit detta stannade Werli och
friflog med resultat att han och
hans passagerare slog nytt
strackrekord for tandemskirmar
92 km, ingen annan flog sd langt
under tivlingen.

Xavier Murillo berattar om
hur han flugit Gver La Verte
4122m efter att ha startat fran
Grand Montets 3200 m. Ett spén-
nande flyg som avlutades med
poliseskort frin landningen. Det
ar namligen forbjudet att flyga pa
Mont Blanc-sidan av Chamonix

dalen under juli och augusti.
Poliserna gav sig dock snart ty
med den hidjd den beromde
fotografen haft kunde han oméj-
ligt utgjort ndgon fara for radd-
ningshelikoptrarna.

I Bretagne har man flugit 72
km frin en 40 meter hog kulle,
imponerande .

366802xx  det ar et
anviandbart nummer i Frankrike,
byt xx mot nummret pd det
departement dir du vill veta
vadret. Det kostar 2,19 F per
minut allt enligt nr 25. Det
fungerar endast inrikes.

En lang artikel om flygning i
turbulenta forhdllanden finns
med i samma nummer. Olika
toppiloter ger goda rid om
"skumpflygning”.

Dra at brostrem respektive
korsband, hill kursen vid inslag,
flyz med halv broms fér att hilla
trycket i skdrmen och dndd ha
bromsvdg kvar vid inslag och
hdll god héjd. De allra bista
piloterna dr sd pass duktiga att
de inte ger sig ut i sddant vader
att de maste visa vad de kan...

Jag har valt att inte prata om
nya skdrmar. De flesta tillverk-
arna satsar stort pd sina mellan-
klasskdrmar. Det dr en naturlig
utveckling fGrst skaffar sig eleven
en nybirjarskarm och flyger ihop
20-30 timmar och sedan gir
han/hon &ver pd en mellan-
Klasskdrm som har fina egen-
skaper och flyger vl sd bra som
foregdende ars tavlingsskdrmar.
Att sedan ta steget upp il
tavlingsskdrm dr bara intressant
for de som tivlar, vilket dr en
brakdel av alla de som flyger.

[Tomas Gustafsson

Siljes: Falhawk Atoll 90, Klass
A, Glidtal 6.5+, sjunk 1.2 m/s,
pilot vikt 45-65 kg, Supair
komfortsele med ryggskydd och
nodskdrm. Hjdlm samt enkel
vario ingdr. Nypris 25000:- Nu
15500:-, Tel 08-5835 2165



Begrédnsad eftersdndning. Vid definitiv eftersandning atersénds forsandelsen med den

nya adressen paskriven till:

Svenska Skarmflygforbundet, Idrottenshus 11 tr, Storforsplan 44, 123 87 FARSTA

Loggbok etc

Ett litet tips. Ar ni intresserade av
att kopa flygdagbicker for
skirmflygare, flygkartor eller
annat som har anknytning till
flyg. Ring da KSAB, tel: 08-
7646080. De har inte mycket om
skarmflyg specifikt, men exem-
pelvis ett kompendium om mete-
orologi giller for alla flygare.

Godkanda
skolskarmar

Fr o m 930101 kraver SSFF att de
skirmar som anvinds i utbild-
ning av elevlicenstagare madste
vara godkinda av fdrbundet.
Den som vill ha en speciell skdrm
godkind for utbildning  till
elevlicens ansdker om detta hos
forbundet. Anledningen ar att
undvika siddana skarmar som av
SSFF anses olampliga trots en
fordelaktig klassning. Det finns
ett antal exempel pd detta.
De skdrmar som hittills ar

godkiinda ar foljande:

Firebird Fox 24, 26

Firebird Commanche 26, 29

(med Firebird sele}

Airwave BlackMagic 22, 24, 27

Apco Starlite 22, 24

MNova Trend 19, 21, 23

ProDesignCorradoChallenger

21,23,25

Parasail Jaguar 10, 11

Edel Corvette 25, 27
Generellt  giller sele med
korskoppling for de skiirmar som
har blivit testade och godkidnda
med detta.

fUSK

Forsakring
av skarmar

I de flesta hemforsikringsbrev
stér det i finstilt langst ner "galler
ej luftfarkost”.

Vi har nu fatt ett brev frin
Kjell Franzén pa "Luftis”, dar det
stir bla: .. Vid en jimforelse
med andra luftfartyg skulle
befalhavaransvaret i flygskarms-
fallet intrdda nar foraren pabdrjar
uppackningen av skdrmen eller
dtminstone vid utbredning av
skidrmen i avsikt att flyga. Nagot
befalhavaransvar kan knappast
heller dvila den som bédr omkring
eller transporterar en nedpackad
flygskidrm. Skdrmen kan dirvid
betraktas som vilken los egen-
dom som helst. ... Enligt inspek-
tionens mening erhdller en flyg-
skarm status av luftfartyg i och
med uppackning i avsikt att
flygas och behdller denna status
till nedpackning &r klar,

Detta  betyder att din
hemférsdkring skall ticka din
skirm dd den &r nedpackad i
sdcken. Fir sdkerhets skull bir
du ringa ditt forsdkringsbolag
och kolla.

Vill du ha skidrmen for-
sikrad daven nir den ar uppackad
sa ska du teckna en Plus-fér-
sakring. Den kostar 17(:-/kalen-
derdr och ticker upp till 20000:-
med 1000:- i sjalvrisk. 5dtt in
pengarna pa 55FF:s konto och
skriv Namn, personnr och typ av
utrustning.

[Gustav Mogensen

Ovrigt

Idrottenshus 11tr
Storforsplan 44

123 87 FARSTA

fax 08-605 65 14

tel 08-605 65 12 bemannad
tisdagar 18-20, om du kommer
framtill vixeln/telefonsvararen
under denna tid - firsik igen, det
ir bara upptaget.

Pg 41408 58-4

Bg 56 48-45 87
Manusstopp till nasta
Skarmtryck 26/3. Artiklar och
annat skickas gdrna till:
Gustav Mogensen

Viartavdgen 66:213

115 38 STOCKHOLM

Arsmote-93

Ett extra drsmite dr satt till 28/2
kl 13.00 i sal Norrland, idrot-
tenshus 12tr. Det ordinarie ars-
motet hills direkt efter att det
extra arsmotet dr avslutat. Anled-
ningen till det extra drsmétet dr
att rosta igenom nya stadgar.
Dessa stadgar ligger ute pd en
sista remissrunda hos klubbarna
just nu.

Valberedning. Om du har
ndgon att rekommendera som
ledamot i férbundsstyrelsen eller
vill stilla upp sjalv sd ska du
kontakta valberedningen. Ordf. i
valberdningen &r: Owe Jdnsson
08-89 03 99

Siljes:

Apco Mayday p/p 16
Raddningsskdrm. Pris 2600:-
Ingvar 0220-20122



