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For en del blir skarmflygning en kul grej som de provar p& en
kurs och sedan utévar allt mer séllan. Andra flyger s& ofta
det bara gar, och daremellan pratar, drdmmer och andas de
flygning. Jag tillhér den senare skaran, &ven om jag raknar
mig som en ganska oerfaren pilot med mina 50 flygtimmar
sedan kursen 2004 (jag jobbar dock hart for att antalet
flygtimmar ska vaxa likt skummet pa en tjeckisk 6l).

Sa ser det ocksd ut i stort bland skérmflygférbundets
medlemmar och Hypoxias lasare. De flesta flyger inte sa
mycket som de borde, och resten mycket mindre &n de skulle
vilja. Har hoppas jag att tidningen kan fylla en funktion. Och
da inte bara som surrogat under blasiga dagar. Kanske kan
Hypoxia inspirera fler piloter att komma ut och lufta vingen?
Fa& dem att ga fran fatoljflygning till termikkurvning? Jag
hoppas det. Fér ju mer du flyger, desto sékrare flyger du.
Och s &r det ju s& himla kul!

Det finns manga satt komma igang med flygningen. Ett
véxande utbud av skd&rmflygresor organiserade av klubbar
och skolor ger bade nya intryck och massor med flygning.
Det gar ocksa att 8ka pa egen hand och ansluta till en guide
pa plats. En resa och ett miljobyte kan gora under for din
utveckling som pilot. Inte behéver man 8ka sa langt heller
— Sverige och grannldnderna gémmer fler flygstallen &n vad
du kan ana, och de lokala klubbarna rymmer oceaner av
kunskap om var, nér och hur.

Som ny redaktér hoppas jag kunna berdtta om en del av
dessa aventyr. Och ténk, kanske kan det f& nagra piloter att
checka ut frdn soffan och in p& startplatsen? Att tillbringa
mer tid i luften an pé internetforum?

Jag hoppas du vill hjélpa mig att uppfylla den visionen.
Har du idéer, forslag eller kritik? Hor av dig! Tilsammans
kan vi fylla bade tidningen och loggbdckerna med kittlande
upplevelser. Nasta nummer av Hypoxia har deadline den 20
augusti och kommer ut den férste oktober. Till dess - flyg
mycket, flyg hégt och flyg sékert!

Marko Wramén
hypoxia@waterglobe.net
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Storst och bast pa skarmflygresor till utlandet.

Endagars hangresor och weekend-resor med bergsflyg.

Sveriges storsta skarmflygbutik. Endast 15 min fran Goteborg.
Stort lager och snabba skdrmleveranser.

Nybdrjarkurser och vidareutbildningar.

Vi‘vinschar flera ganger i veckan.

Trasig lina, reva i duken? Lugn. Vi lagar det snabbt. K\

www.aventyrscenter.se .
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Erik flig 1001 km pd 6 dagar

Efter att ha kommit hem fran VM i Manilla,
Australien (se annan artikel) kollade
den svenske piloten Erik Rehnfeldt
igenom loggboken. Forvanad kunde
han konstatera att bara bara under XC-
challenge (en fortavling till VM med sex
flygdagar) flég han 1001 kilometer (OLC
distans, alltsd med nagon brytpunkt).
Inte daligt! Det hade dessutom kunnat
bli betydligt l&ngre om man inte hade
haft regeln att distanserna fér tavlingen
endast réknades till fram klockan 18.00.
Ett par dagar flog Erik 1&ngre an till sex for
att han ville ha lite lAngre distans, men de
extra kilometrarna réknades alltsd inte i
tavlingen.

Totalt réckte Erik Rehnfeldts fina
flygning till en femteplats. Etta blev inte
helt éverraskande Christian Maurer.

NYHETER —

Erik med pdslagen cruise control.
I bakgrunden Peter Sjostedt.

"Nya" damrekord till sist

Mimmi Mikic satte nytt svenskt rekord for
tiejer i fri distans med 66,2 kilometer vid
Amsele forra sommaren.

Pa nagot satt har det hamnat mellan
stolarna pd Hypoxia, sa hellre sent &n
inte alls uppmarksammar vi det nu.
Samma flyg slog Mimmi ocks& rekord i
absolut hdjd fér damer med 2 585 meter
och i hdjdvinst fér damer med 2 364
meter. Flyget varade i fyra timmar och sju
minuter.

S& héar skriver Mimmi sjédlv. om
rekordflyget:

"Avsldppt mitt i bldsan o sen rakt
upp till molnbas (6ver 2000 meter). En
enkel dag tidnkte jag. Sedan det stérsta
sjunkomradet jag skddat och ett fett
blahal. Harva, harva, harva, en timme
kanske. Less.

Siktade pé ett moln och tankte att om det
inte funkar sé far det vara. Men det gjorde
det. Sen var det lite molngatsflygning och
sen var det molnflygning igen.

Landning mellan elledningar, trad,
hus, katter och kids (i Aspliden i Mala
kommun, beréttade Hans kollega som
bodde i huset!).

En fin dag utan sték. inte ens indikationer
pd ett inslag ndgon gang. Kallt. Skakade
och frés, men det var det vért! Loosade
sa klart ett par sonnenbrillen ocksd, men
det dr som vanligt bara.

Personbésta.”
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N-Alps tuffare dn nagonsin

Tillnér du de piloter som tycker det &r alldeles for mesigt att aka bil eller lift upp till
startplatsen? D& ska du inte missa Red Bull X-Alps, skarmflygningens motsvarighet
till Iron man. 30 piloter fran ett 20-tal Iander ska sa fort som majligt ta sig fram 850
kilometer. De far bara skarmflyga eller anvanda apostlah&starna, och det tvars Gver
Alperna! Startskottet gar den 23 juli i Krippenstein i &stra Osterrike och tavlingen
I6per via flera fasta kontrollpunkter (bland annat Mont Blanc) till méalet i Monaco.
Férra gangen (2005) vann schweizaren Alex Hofer. For att se vem som vinner i ar ar
det bara att logga in pa www.redbullxalps.com och félja E?/Iingen online.
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Spanjor flig rekondldngt dver hav med paramotor

Mandagen den 23 april lyekades den spanske paramotorpiloten Ramén Morillas
flyga otroliga 1 101 kilometer, fran Jerez i sédra Spanien till Lanzarote, en av
Kanarie6arna. Det ursprungliga malet var att flyga till Teneriffa, vilket skulle blivit
hela 1 350 kilometer, men medvinden var inte lika stark som berdknat. Trots att
det fanns minst en timmes dagsljus kvar och fortfarande bréansle i tanken valde
Ramoén att landa pé Lanzarote, eftersom han inte visste om han skulle na till
nasta 6. Han var forvisso férberedd for en vattenlandning med flytvast, livflotte,
positionsgivare och proviant, men,_en natts guppande i havet kandes inte sa
lockande, och rédddningshelikopter fanns bara tillganglig dagtid. Flyget tog 14
timmar och 40 minuter och gav Morillas det nya véarldsrekordet i distansflyg for
paramotor.

Ramén flég en Advance Omega 7 med en PAP ROS100-motor och 71 liter
brénsle férdelat i sex tankar. Totalt vagde utrustningen éver 100 kilo.
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Nu finns det en tidning enkom fér alla er = . a =
som tycker bensin luktar gott och som Bﬂnﬂﬂﬂﬂ "'lll "'ﬂll mﬂnlﬂﬂ
vill kunna sk&rmflyga oberoende av
berg, hang och termik. Tidningen heter Starterna p& flygberget Babadag vid Oludeniz i
Paramotor Magazine och kom med sydvastra Turkiet tillhér nu ater kommunen efter att
sitt forsta nummer i varas. Reportage 1 under ett par ar negligerats av privata dgare (maffian
fran paramotorfestivaler blandas enligt flera lokala kallor). Nu har priserna for bade
med Aventyrsflygning och artiklar 3 transporten upp och- sjalva startavgiften sénkts till
om utrustning och annat. Spraket ar : “rimligare nivaer, och framférallt, inkomsterna“ska nu
2ngelska. Mer information pa ‘ aterinvesteras i startplatserna och:vagen.upp, lovar

ww.paramotormag.com. " Vacker vy éver Oludeniz. man. Mer information pa www.babadag.com.
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Ozone Power — Paramotor World Champion, European Champion, French National Champion
Ozone is proud to announce our 2007 range of paramotor wings.
Based on our ten year philosophy of building safe wings with top performance, the new Ozone Power range featunes a wing for eveny paramotor pilot, from beginner to expert.
Each wing in the Ozone Power range is dedicated to powered flight and designed with the same technology that has made the Ozone Viper, in the hands of Mathieu Rouanet,
the most undefeated paramotor wing in the history of the sport.

Visit v flyozone.com and speak to your local dealer for more info about Ozone Power

Mathieu FRoanet:
World Champion, Evropean Champlon,

NYHEYER

olperfinne flyger 3“3 Kilometer

Finldandaren Ari Sahlstréom har gjort
ett riktigt drémflyg, och troligen slagit
bade finskt och nordiskt rekord. Den
17 maj i ar flog han hela 303 kilometer,
och tvingades landa forst nar ryska
gransen satte stopp.

Text: Magnus Granbom

Ari startade klockan 11 fran Orip&aa
flygfalt utanfér Abo med malet att landa
pa Selanpaa flygfalt (ndra Kouvola) 220
kilometer bort.

—Himlen ség riktigt bra ut, cumulusmoln
Overallt, och nagra tidiga molngator
bdérjade redan ta form, berattar Ari.

Han bogserades upp till 500 meter och
prickade direkt en termikbldsa. Ingen
supertermik, och pa grund av vinden drev
den ocks&, men Ari beslutade sig anda for
att folja bladsan. Den forsta bldsan ledde
till fler, och med nummer tre och fyra var
han vid molnbas, 2 000 meter 6ver havet,
glidandes i 55 km/h.

- Jag hade svara forsta 30-40 kilometer.
Mentalt var jag ndgon annanstans, och
till slut var jag nere pa 500-600 meter,
mycket I&gre &n jag ville. Vid en punkt sa
jag till mig sjalv att om jag kommer upp
en gang till ska jag rensa hjarnan och
bara koncentrera mig pa att flyga.

Det var en order till honom sjélv som
hjalpte, och snart kandes flygningen
mycket enklare. Molnbasen steg ocksa
och termiken forbattrades.

— Som bast var den uppe i +6 m/s i
medelstig, och jag kunde kurva upp och
kénna lite G-krafter.

Efter att Ari passerat norr om Helsingfors
TMA bdrjade vinden vrida till nordvast
- nagot som inte var sarskilt bra for det
upsatta malet. Istallet for att fortsatta
forsoka nd malet, &ndrade han strategi
och satsade pa Oppen distans. Vi det
laget var det gamla nordiska rekordet
pa 192 kilometer redan passerat och
molnbasen hade stigit till 2 500 meter, sa
det s&g lovande ut.

Molnbasen fortsatte att stiga upp mot
2700 meter, och med hastigheter pa
65 — 70 km/h passerade han séder om
staden Lappeenranta. Snart nog kunde
Ari konstatera att GPSen visade att 300-
kilometersgransen passerats.

Pa 1 300 meters hojd och med ryska

Ari 4ter kilometer under en magnifik himmel.

gransen tio kilometer bort var det dags
att bérja planera landningen. Ari hade
god tid p& sig att hitta ett vittne, och
nagra wingovers fangade de tilltdnkta
vittnenas uppmarksamhet. Efter 7 timmar
och 55 minuters flygning kunde han sétta
ner fétterna pa jorden igen. Familjen pa
garden signerade dokumenten och bjod
pa te och glass.

— Och ol sa klart!, berattar Ari.

Frid och fr6jd? Nej, inte riktigt kanske...

Ari hade haft problem med sin GPS, och
det visade sig att inte en enda track-log
fanns sparad. Hur det blir med rekordet
— officiellt eller inte — &r i skrivande stund
oklart, men Ari ar nojd anda.

— Vi far se vad som hander med det har,
men jag bryr mig egentligen inte — det
har var bara ett test for "the big 4 K”.
Om jag inte hade slosat bort tid pa att

forsoka na det uppsatta malet hade jag
haft en timmes extra flygning raka vagen.
Och utan ryska gransen, hade jag kunnat
flyga 50 kilometer till. S& vi &r inte s& langt
ifrdn 462 kilometer, och dagarna blir bara
langre och langre!

Ari Sahlstrom &r 36 &r gammal, har
flugit skarm sedan 1996 och varit
instruktor sedan 1998. Sedan 1998
ar han ocksd medlem av det finska
skarmflyglandslaget. Ari har varit
finsk mastare i bade friflygning och
paramotor.

Nu uppmanar han alla svenska
skarmflygvanner att ta upp jakten pa
vérldsrekordet.

— Vi har det bdsta vapnet har uppe,
langre dagar &n nagon annanstans!
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Magnus Ragnhéll en vacker kvéll vid Hammars backar.

Med propeller pa rygaen

Paramotorflygning ar en ganska ny typ
av skdarmflygning som ger utévaren stora
moéjligheter att flyga nar lusten faller pa. Man
slipper langa resor, man ar inte beroende av
andra och bomkérningar blir blott ett trakigt

minne. Kort sagt sa okar friheten markant
nar man anvander paramotor.

Text: Per Linnstrand Foto: Tord Karlsson

Med paramotor kan man pa& ganska kort tid fa
massor med underbara timmar i luften och skaffa sig
bra med flygerfarenhet. Ska man forsoka skaffa sig
lika mycket flygerfarenhet genom vanligt skarmflyg,
far man nog leva ensam utan familj, och helst bo i
Alperna eller i fjallen.

Egentligen tycker jag inte att flygning med paramotor
skiljer sig speciellt mycket fran vanlig skarmflygning, men
det beror sa klart pd hur man flyger. Det finns paramotorflygare
som bara flyger nér det ar helt lugnt och stilla i luften, och det
ar inger fel i det — det finns nog inget skénare &n att flyga en
Iang fin tur 6ver hembygden en sommarkvall nér solen star [agt
och det ar varmt i luften. OK, en tur pa 1&g hojd ver gnistrande
isar i skargarden en kall och solig vinterdag ar inte s& dumt
det heller.

Men man behover inte alltid flyga med motorn igang hela
tiden om det var ndgon som trodde det. Paramotorn géar att
stanga av under flygning och det ger ju férdelen att man kan
starta motorn ndr man kommer i sjunk. Lite fusk tycker nog
manga som flyger utan motor och tvingas landa nar de forlorat
lyftet, men varfér skall man inte utnyttja motor nar tekniken
finns och det ar lagligt? Motorn ger en ganska unik méjlighet
att utnyttja den fina sjétermiken som upptrader vintertid vid
vissa forhallanden och som kan vara ganska svar att hitta utan
motor. Paramotorn &r ingen begrénsning av flygandet utan
ytterligare en mgjlighet att f& vara i luften.

Man behover s& klart lamplig utbildning for att flyga
paramotor. Vi har flera duktiga paramotorinstruktérer att
vélja pd, titta pd SSFFs hemsida. Utbildningen &r indelad i
tva steg; PM1 och PM2. PM1 ger grundlaggande behorighet
och mojlighet att flyga under lugna férhdllanden. PM2 &r for
de lite mer avancerade PM-piloterna och ger mdjlighet att
flyga under tuffare férhallanden och dven majlighet till l1angre
distansflygning.

Vixande utbud av motorer

Nar det géller utrustning sa finns det mycket att valja p4; allt
fran enkla hembyggen till dyra motorenheter med massor av
finesser och den senaste tekniken. Det bdsta nar det géller
val av utrustning &r att radfrdga erfarna paramotorpiloter, ta
tid pa sig och bilda sig en uppfattning om vad man behover i
utrustningsvag. Det sdmsta &r nog att forst képa nagon sémre
begagnad motor och sunkig skdrm och sedan uppticka att
grejorna man képt inte passar ens behov.

Man far inte glémma att paramotorflygandet staller stora krav

pa piloten. Eftersom man ofta flyger ensam och inte har erfarna
piloter att forlita sig pa, maste piloten p& egen hand kunna goéra
bedémningar under vilka férhallanden som det &r sékert att
flyga. Och eftersom motorn fér en del ovasen maste man flyga
med sunt férnuft och tédnka pad omgivningen, en del motorer
bullrar mer &n andra men alla bullrar mer eller mindre. Eldrivna
motorer kommer, men det dréjer nog ett tag innan det finns
, motorer med eldrift att képa.

Sammanfattningsvis tycker jag att paramotor
ger mycket flyg for en forhallandevis liten peng.
En ny motor kostar cirka 30 000-45 000 kronor
och en ny motorskarm kostar cirka 20 000 till
30 000 kronor. Ligger man inom skd&rmens
viktomrade kan man flyga med sin gamla skarm.
En sak som man skall tdnka pa &r nodskérmens
maxvikt som man definitivt maste ligga inom, da
nddisens sjunkhastighet ar starkt beroende av lasten.

Det kan vara stor skillnad i vikt mellan olika motorpaket,
fran cirka 18 kg till 35 kg, men de flesta brukar &ndd hamna
pa ca 30 kg fulltankade och med nédskarm. Var férsiktig med
tillverkarnas viktuppgifter, motorpaketet ar nastan alltid mycket
tyngre &n vad som uppges.

Alltid redo for en flygtur

Nar man val har inforskaffat sjalva hardvaran ar det billigt att
flyga paramotor da bensinférbrukningen bara ar nagra liter per
timme. Man kan till och med ha en liten pyttebil da de flesta
moderna motorer &r delbara och far plats i baksatet. Jag har
nastan alltid med min motor i bilen, bade nar jag reser i arbetet
och nér jag aker pa semester med familjen, for det blir nastan
alltid nagon timme 6ver for flygning varje dag.

Jag kanner mig naken och utsatt nar jag inte har min PM-
utrustning med, och néar jag friflyger utan motor sa kénns det
som om flygningen har mist en dimension. Med motorn pa
ryggen kanns allt s mycket battre!

Per Linnstrand representerar motorflyget i Skdrmflygférbundets
styrelse.

i o I
Steve G Istavsson I'nérhete
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Text: Erik Rehnfeldt
Foto: Peter Sjéstedt

- Jag skall éka till VM i Manilla!

- Manila i Filippinerna?

- Nej, i Australien!

- Finns det ett Manila i Australien ocksa?
- Nej, Manilla i Australien stavas med tva .

Manilla, dar VM i skérmflygning 2007 gick av stapeln, ar inte
vidare kant, inte ens bland australierna sjélva. Dialogen ovan
ar lika vanlig nar man talar med en australier som med en
europé. Det &r nog i stort sett bara skarmflygare som kanner till
den lilla orten i NSW, Australien. Den narmaste “kadnda” orten
ar Tamworth, 45 kilometer frdn Manilla, som ar kand for sin
country-musikfestival. D& boérjar man forsta var ribban ligger.
Manilla &r en riktig liten hala.

Hur kommer det sig da att VM &r lagt i Manilla? Jo, det ar
sd att en man som heter Godfrey Weness har lyckats bygga
upp ett litet skarmflygarparadis har. Godfrey sokte ett omrade i
Australien som var lampat for Idnga XC-flyg. Han hittade Manilla
och képte dar en del av ett berg,
anlade en start och satte sedan
(1998) varldsrekord i fridistans
fran sitt Mount Borah, som berget
heter. Berg &r kanske att ta i lite,
det ar cirka 300 meters fallhéjd ner
till ndrmaste landning.

Darefter borjade Godfrey mark-
nadsféra sitt flygstalle med stor
framgang. Efter att ha arrangerat
manga lyckade tavlingar och visat
sig vara duktig pa att f& saker och
ting att fungera, ansdkte han om VM och fick det.

Efter 23 timmars resa, 5 langfilmer och 2 timmars s6mn stiger
jag ut ur metallcylindern som varit mitt hem under ett dygn.
Man talar om f6r mig att jag nu ar i Sydney, tack for det. Jag
kanner mig helt tom i huvudet och undrar om det ar s& héar det
kanns att vara pa ett raveparty i tva dygn (fast da piper det val
i 6ronen ocksd). Efter ndgra dagar i Sydney anléander min van
Bruno Arnold. Han har en kompis som kénner en kille i Sydney
vars bror, Wesly, flyger skédrm. Sa sjalvklart kunde Bruno bo
hos honom. Det &r ofta sa det fungerar har. Manniskorna ar

12

Robert Bernat i tavlingsskrud.

véldigt vanliga och man behéver inte k&nna varandra bra innan
de erbjuder bade sangplats och mat. Vi akte tillsammans med
Wesly till Stanwell Park, det legendariska hanget strax utanfér
stan. Vi hade en mycket fin dag pa hanget och avslutade med
en burgare nere i parken, dar det ocksa var landning.

S& var det dags att ta sig till Manilla. Av en handelse skulle
Wesly ocksa dit, sa jag fick naturligtvis dka med. Sex timmar
senare anlénde vi till platsen fér VM. Det verkade som att alla de
2 500 invanarna var hemma hos sig, for det var ingen ute pa stan
i alla fall. Manilla k&nns som en vilda véstern-stad. En gigantisk
huvudgata dar det finns plats for tre bilar i bredd at vardera
héllet. Affarer och banker med fasaden mot huvudgatan storre
an pa resten av huset for att gora ett gott
intryck pa forbipasserande. Jag tror att det
finns minst fyra pubar i stan. Man kan tydligt
kénna att det har en géng varit mycket liv och
rérelse, men att det sedan lange har bade
svalnat och flagnat. Pubarna &r fortfarande
valdigt charmiga och har stark karaktéar. Som
“The Royal Pub” som drivs av trevliga och
glada Vick och Tom, som verkligen tar hand
om alla och ser till att man har det bra.

Nagra dagar senare ansluter min lagkamrat
Peter Sjostedt. Vadret &r kanon och vi har ordnat med en hyrbil
och en chauffér, allt som behévs for lyckade XC-flyg. Sandra,
var chauffor, ar en rolig och “fargstark” lokal kvinna. Sa varst
manga farger hade hon kanske inte utan det var mest gront,
vilket var fargen pa den enda T-shirt jag sdg henne ha under de
tre veckorna hon jobbade &t oss. Forlat, nu ljuger jag, Hon hade
en annan T-shirt pd avslutningsfesten, den var réd. Hon var i
alla fall en jattebra chauffér, tog det lugnt, alltid glad och positiv
och hittade oss alltid.

Sé& var det dags att flyga. Jippie! XC-challenge skall bérja. Det

ar en tévling dar det gar ut pa att flyga
sd langt man kan varje dag. Den som
flyger langst vinner. Enkelt. Férsta dagen
hade vi, som de flesta av er kanske redan
vet, inte de bésta flygférhallanden. Det
bildades ett par stora regnmoln i norr och
eftersom det var sydliga vindar sa flég de
flesta i molnens riktning. Det visade det
sig att regnmolnen dvergick till att bli Cb-
moln. Dagen slutade s illa att fyra piloter
s6gs upp i ett av askmolnen, med féljden
att den kinesiska piloten He Zong Pin
omkom och Ewa Wisnierska mirakuldst
Overlevde efter att ha sugits upp till
9 946 meters héjd. En fruktansvard
olycka som jag hoppas aldrig kommer
att handa igen.

Gladjande nog hade vi under resten av
tavlingen fina forhallanden, vissa dagar
till och med fantastiska. Jag lyckades
nastan att tangera mitt nordiska rekord
(277 kilometer) genom att flyga 274
kilometer, tavlingens langsta flyg. Peter
lyckades sétta eget personligt rekord
genom att flyga 209 kilometer — grattis!
Alla var glada och sag fram emot ett VM
med samma férhallanden.

VM-invigningen blev &ver férvantan.
Folk hade rest langvaga for att beskada
invigningen. Overallt kantade de gatorna,
sittandes i sina campingstolar och med
en kylvdska med &l inom armléngds
avstand. Det bjods pa nationsparad med
lokala scouter som fanbéarare. Tyvarr

lamnade var scouts motorik
6vrigt att dnska med féljden
att Peter fick en flaggstang
i Ogat, Ilyckligtvis utan
allvarligare men. Jag och
Anna Rydh, som nu hade
anslutit sig till det svenska
laget, klarade hela paraden
utan skador.

Under de féliande tva
veckorna var de flesta
dagarna lika. Det var
briefing p4 morgonen, nasta
briefing vid lunchtid da
dagen oftast blev installd
pa grund av daligt vader.
Det var regn, aska, vind eller
nagot annat meteorologiskt
problem. Nagra dagar fick vi

Vilutrustad ung man pa
védg ut i vida vérlden.

ment ety wu

M

VM dagbok dag 3

Férhallandena var svaga direkt efter start men
blev sedan sakta béttre och var till slut riktigt
bra. Alla kom upp till molnbas och dar lag
vi och véntade. Ingen ville sticka ivég forst.
Det innebdr en stor risk att sticka tidigt. Det
&r |4ttare att starta senare och anvédnda sig
av piloterna som &r ldngre fram fér att visa )
var termiken &r. Viktigt &r ocksé att starta nar
férhallandena dr som bést under dagen.

Efter en Iang tids véntande s& bestdmmer

jag mig fér att det &r dags att starta. Jag far
séllskap av britten Russel Ogden och en

tysk pilot. Vi flyger tillsammans en stor de{ av
dagen. Tysken lyckas hitta en startblasa vilket
gér att han fér lite forspréng. Vi flyger i kapp
en grupp som var framfor oss. Jag och Russel

: fastnar tyvérr ett tag och letar termik. V&l i mél

visar det sig att vi nog hade gjort ett ganska
bra race. En mycket stor grupp valde att véanta
in i det sista innan de startade. Detta skulle
visa sig bli utslagsgivande d4 férhallandena
hann bli mycket svaga innan denna grupp kom
i mé&l. M&nga hinner inte i mé&l innan 18.30 som
&r dagens tidsbegrénsning. Tyvarr flég Peter
och Anna i den gruppen och de hann inte

heller i mal. O

ocksa aka upp till starten och vanta ett
tag innan dagen blev instélld. Det gav tid
till att umgas med alla andra piloter, spela
lite fotboll, &ta ost och kex som vi fick varje
dag till lunch, eller bara ligga och lasa lite
om man var lycklig nog att fa en plats i
skuggan under nagot av de fa traden pa
start. Hade man riktigt tur kunde man
ocksa bli bjuden pa Red Bull av ndgon av
de séta inhyrda Sydneyflickorna. Annars
var opalférsaljningen och glassbaren
populéra tillhall.

Vid fem tillféllen fick vi faktiskt flyga

tavling. Alla flygdagarna var svarlasta och
med mycket svaga forhallanden. Det

13
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hing pd Mars?
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kravdes verkligen att man tog det lugnt
och férsiktigt och det kunde inte jag.
Jag tror att vi som flugit veckan innan
hade svart att vaxla ner fradn den snabba
flygningen vi hade da. Ingen dag bjéd pa
speciellt bra flygning. Uppgifterna vi flég
var mellan 47 och 61 kilometer, alltid med
delar av eller hela banan under mycket
svaga och svara forhallanden. Det var
alltid manga piloter som bombade och
inte kom i mal, s& varje dag bjod pa
6verraskningar i resultatlistan. Det géllde
verkligen att halla sig i luften och komma
i mal varje dag. Det blev tyvarr aldrig
frdgan om n&got ordentligt “race”. For mig
gick det bra férsta dagen, en sjitteplats,
men sedan var det inget vidare tills sista
dagen d& det fungerade OK igen. Peter
och Anna hade liknande upplevelser.

Nar det aterstar endast en flygdag ar
det valdigt jamnt i toppen. Ingenting
avgors fore alla har kommit i mal sista
dagen. Jag kommer i mal ganska tidigt
sista dagen och det bdrjar spekuleras vilt
pa landningen om vem som ska ta hem
det hela. Det géar rykten om att Bruce
Goldsmith, som ledde tévlingen fére
sista dagen, hade bombat nédra starten
tillsammans med Christian Maurer och
Thomas Brauner, alla kandidater till
férstaplatsen. Jean-Marc Caron kommer
i mal férst av dem som Ilag i taten och
sedan dyker Bruce upp, som en av de
sista som klarar
sig i mal. Fragan ar
om tidsskillnaden i
mal pa endast sju
minuter detta sista
flyg ska réacka for
att Jean-Marc ska
gad om Bruce och
vinna? Till sist visar
det sig att Bruce

P3 vdg mot CBt.

Goldsmith (UK) blir vdrldsmastare 2007
med endast 17 podngs marginal framfér
Jena-Marc Caron (Frankrike). Det ar en
oerhdrt liten marginal efter fem flygdagar
i dessa forhallanden. Det hade rackt att
Caron flugit cirka 5 minuter snabbare
sista dagen for att han skulle ha tagit
forsta plats!

Pa tredje plats kom
Thomas McCune (USA).
Pa damsidan vann Petra
Slivova  (fd Krausova,
Tjeckien) som flugit fan-
tastiskt bra de tre férsta
dagarna och faktiskt ledde
hela VM ett tag. Tyvéarr
bombade hon bade fjarde
och sista dagen men
lyckades i alla fall bli basta
kvinna. Ocksad hon med
endast 17 poangs marginal
Over tvaan Viv Williams
(Australien). Tredje béasta
kvinna var Harmony Gaw
(Nya Zealand).

Pa det hela taget var
det en utmarkt resa. Jag
gillar verkligen Australien.
Tyvéarr var det ju valdigt
daligt vader under VM

och méanga var missnojda. -—
Godfrey fick en hel del ==
kritik, och for en del i

-—

== Dag6,VM

SoooooL!!

Vi &ker upp pé berget men det ser ut att vara
véldigt stabilt och det dréjer innan molnbasen
ens bdrjar ndrma sig en acceptabel niva. Till
slut fér vi en uppgift p& cirka 60 kilometer.
Tyvérr &r det gterigen “elapsed time” men
denna gang med 3 starttider med 30 minuters
intervall. Den férsta 14.15 och den sista 15.15.
Fénstret 8ppnar och vi har inga férhdllanden
fér att flyga. Det finns ingen termik. Férst byter
vi startplats, sen star vi och véntar i virmen. K|
14.50 gér det att starta, men det &r verkligen
inte bra férhéllanden. Ménga bombar ut, jag
lyckas ta mig upp bara ca 50 meter éver land-
ningen. Puh...

Racet bérjar. Jag blir sen till starten men sen

gér det ganska bra. Peter och jag 4r med i

. téten. Sen kommer vi Idgt och héller p4 att
landa men klarar oss precis. Senare flyger vi

_ ut pé plattlandet och tar nést sista turnpoin-

ten. Dérefter &r termiken mycket délig och jag

och Peter har oturen att landa.

Precis det som inte fick hdnda! Det &r sédkert

100 piloter som lyckas hélla sig uppe i néstan

noll stig och driftar vidare, och ganska manga

lyckas till och med att ta sig i mél.

ALCO H\'.':IIE. FREE
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4
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fanns det beléagg.
Men om vi hade haft
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samma vader som
underXC-Challenge
hade det varit en fantastisk tavling.
Valorganiserat och en bra upplevelse pa
det hela taget. Resultatméssigt blev det
inte alls vad jag eller de andra
i laget hade hoppats pa, men
det var valdigt larorikt. Vi fick
verkligen séatta vara psyken
pa prov bade vad det gaillde
daliga resultat och langa dagar
med daligt vader. Det kanns
som jag har vuxit som pilot
under denna tavling (inte pa
ldngden tyvérr). Vad mer kan
man énska?

Dag 8 VM
Jaha, det var det det. En repris av férra tasken
ungefér. Fast den hdr gdngen hade vi ett Race
to Goal. Det var svagt p& morgonen och vi
startade férst 13.30. Starten fér den 55 kilo-
meter Idnga banan var 14.30. Férhdllandena
visade sig vara ganska bra medan vi vantade

. P& start men blev snart déliga igen.

Jag och Peter kom ivég bra i starten. Vi var
med i téten, det kdndes kul. Jag trodde att det
skulle bli en bra dag och ett riktigt race, men
den kénslan férsvann sa fort vi tagit férsta
turnpoint efter férsta glidet. Dér var det svart
att hitta lyft. Mycket piloter kors och tvérs. Till
slut kom en gaggle upp en bit ifrdn mig. Jag,
Greg Blondeau och Tomas Brauner stack ivdg
lite lagt. Jag hittade en bra bldsa Iagt och var
ndéjd en stund. De som var hégst bakom oss
kom snart glidande och anslét sig. Nu I4g jag
bra till i den frémre klungan och jag trodde
igen att det kanske skulle kunna bli lite race.
Men efter nésta glid s hamnar jag lite vid si-
dan av och lyckas inte hitta ndgot bra stig. Jag
vet faktiskt inte riktigt hur det gick till. Efter

lite s6kande sé finner jag en bubbla som jag
sedan ldmnar fér att flyga in under ett moln.

=— Det skulle visa sig vara ett stort misstag. Jag
hittar inget stig alls under molnet och tvingas
glida vidare. Det tar inte ldng stund innan jag
star p& backen. Tusan! Inte I&ngt efter kommer
klunga efter klunga och passerar éver mig.
Jag tror att fler &n 100 piloter tog sig léngre.

Léngre fram skulle det visa sig att férhéllan-

. dena blev ytterst svaga och manga landade
innan mél. Mycket trékig flygning tycker jag
med dessa svaga férhallanden. Synd att vi

' inte har s& bra férhéllanden under VM som vi
hade under XC-challenge, det hade varit skoj

! det. Peter och Anna kom ldngre dn jag men de
hade en bit kvar till mal nér de landade. Peter
kom lédngst av oss tre.

Jag behéver vél knappast sdga att jag var
véldigt missnéjd. Jag minns inte nér jag har
flugit s& daligt tvd dagar i rad i en tévling? S&
nu &r det éver fér mig. Nu finns inte ldngre
ndgon méjlighet att fa en bra placering ens
om det blir 5 dagars flygning till. Detta VM har
gétt frén en bra start till katastrofresultat p&
tva dagar, ndgot slags nytt rekord. Jag skall
férs6ka att hitta rytmen igen de sista dagarna.
Det &r alltid bra trdning. Kanske kan jag fé till
det ndgra dagar i alla fall. Bara férhéllandena
blir lite starkare s& kanske det kan g&? :)

' 4

Vaststarten
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=—= Dag10
Efter en frukost i solen utanfér vart hotellrum
=1 s4 gkte vi upp till start. Godfrey hade sagt
m pé breifingen att idag skulle bli &nnu svagare
W :ﬁ férhallanden &n tidigare dagar, dr det mojligt
: undrade jag?
V4l pé& start s& sdg det ut att kunna bli flyg-
ﬁ ning, men det sdg véldigt l44a&dngsamt ut.
. Jag kom i luften ganska tidigt och det var
{ ;Ij verkligen inte s sékert att vi skulle kunna
hénga kvar. Det gjorde vi i alla fall och kom
ﬁ s& sméningom ivég léngs banan som idag
var en “elapsed time” med fyra start tider att
ﬁ vélja mellan. Banan var en rak linje till méal 53
kilometer bort. Ingen kom ivdg pé de férsta
2 starttiderna. Jag var i bra position fér den
= nast sista starttiden och stack d& ivdg med
en liten grupp piloter som de férsta att ge sig
ivdg ldngs banan. Kanske var det inte taktiskt
riktigt, kanske skulle det vara béttre att vanta
till den sista starttiden. Men jag kénde att det
var fér osakert om jag skulle kunna behélla en
bra hojd i 20 minuter till, och bestdmde mig
fér att starta.

Det var mycket Idngsamt i bérjan pga av

den fuktiga marken som gav svag termik

och 1&g molnbas. Férhallandena blev sakta
béttre ldngs banan och jag tror att jag till slut
lyckades ta mig i mél som tionde pilot. Men
antagligen har manga av de som startade
senare flugit fortare.




. Bergen kring'Xalédaleni sydéstra Spanien gom-
mer ett litet'paradis for. skarmflygare. Har.finns
starter i flera.vindriktningar och ett,dramatiskt

“landskap att njuta.av. Att dalen dessutom é&r.en
liten oas fylld av, fruktodlingar. och vinstockar

“gorinte saken sémre.

Text & foto: Marko Wramén (foto detta uppsiag Wlnston Gliddon) T




Blommande mandeltréc? ite erade lundar.
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et ar 20 grader varmt och doftar av vilda 6rter nér jag
gor i ordning skarmen for start. Skuggorna pa bergen

WY runtomkring har blivit allt 1angre, men den Iaga solen ger
fortfarande lite vérme. Nu har ocksé den sydliga vinden mojnat
tillrackligt mycket for att jag ska kunna goéra en bakatstart.

Ogonblicket darefter svavar jag fritt dver sydsluttningen till
tonerna av min ystert pipande variometer. Snart seglar jag 100
meter Over bergsryggen, med Xal6édalens fruktodlingar 800
meter nedanfér p& den norra sidan och en oléndig och 6de
dalg&ng pa sydsidan. Osterut glimmar Medelhavet, med Ibiza
och Mallorca synligt vid horisonten. Vilken hérlig frinetskanslal!
Jag skrattar hégt av gladje medan ett hundratal far rinner fram
pa sluttningen under mig och en stor rovfagel termikar langre
bort 1&ngs berget. Efter en knapp halvtimme lagger sig vinden
ytterligare och luften tappar sin barighet. Dags att styra dsterut
till det lagre partiet dar det gér att ta sig 6ver pa nordsidan. Nar
jag glider over passet 6ppnar sig Xalédalen framfoér och under
mig, med rader av apelsintrdd, mandarinodlingar, citrontrad
och olivlundar. Vinrankornas snéréta rader har &nnu inte fatt sin
grona skrud, men &r inte mindre vackra for det.

Jag har fortfarande manga flera hundra meters hojd
Over dalbottnen och kan njuta av vyerna. S& smaningom
maste jag andd bestdmma mig for en landningsplats och
paborija inflygningen. Nere i dalen avslojar flera rokpelare att
vindriktningen &r en annan. Snart star jag tryggt pd marken igen
och 6vervéldigas av de héarliga dofterna. Friskt doftar ocksa den
saftiga apelsinen jag plockar direkt fran tréadet. For att inte tala
om hur den smakar — wow!

licante ar en relativt k&nd destination fér svenska piloter.
Med sol, bad och flera palitliga flygstéllen lockar det
manga att tillbringa en vecka har. Mer oként ar Xalédalen,
1,5 timmes korning norrut. Omgiven av berg och asar med upp
till 700 meters fallhéjd &r dalen en blommande oas med flera
sma byar. | Xalédalen (eller Jalén som det heter p& spanska,
Xal6é &r namnet pa valencianska) breder apelsinodlingarna ut

Vy ut mot havet ndr man flyger vid Loma Larga.

sig i vackra rader, kompletterade med olivlundar, citrontrad
och rétlinjiga vinodlingar. H&r har sydafrikanen Winston
Glidden nyligen startat upp sin skarmflygningsverksamhet.
Under namnet Wegofly tar han bestkande piloter till omradets
olika starter, ger rdd om véder och vind och héamtar upp efter
landning.

Jagkommerhitenveckaimitten avfebruarimed férhoppningen
att fa flyga i fint vader och samtidigt upptécka ett nytt omrade.
For ndgot ar sedan besokte jag Alicante en bit langre sdderut
fér en veckas hostflygning, men slogs av hur fult det var dar
med alla hardexploaterade turistanlaggningar och ett torrt
stenigt landskap. Forhoppningen ar att Xalé erbjuder vackrare
vyer och anda bra flygning.

et bdrjar bra, med méangder av mandeltrdd som blommar

romantiskt i rosa och vitt mellan de sma ganska charmiga
WY byarna. Visst finns har manga engelsman och andra
invandrade "nyspanjorer” som flyttat ner och képt hus eller
lagenhet for att leva det goda livet. Men allt &r mer sméskaligt
och framférallt gronare, jamfért med Alicante och Benidorm ute
vid kusten.

Jag far ocksa ett harligt flyg redan andra dagen (férsta dagen
blaste det s& vi holl pa att ramla av bergsryggen). Vi skumpar
upp pa en bergsrygg langs en riktigt dalig vag. Men beléningen
vantar pd toppen i form av den lilla startplatsen Loma Larga.
Vand mot nordvast &r den perfekt fér de udda férhdllanden
som r&der under mitt besok. Hojdskillnaden &r inte s stor, den
lilla landningen ligger bara 200 meter l&gre. Men nér jag som
tredjeman kommer i luften finns det gott om dynamiskt lyft
langs bergssidan och jag glider behagligt fram och njuter av
vyerna. Efter ett tag hittar jag en svag men stadig termikblasa
och bérjar sakta cirkla. Varv efter varv skruvar jag mig upp, och
snart ar de andra skarmarna bara sma prickar under mig. Nar
jag nar 800 meter Over start, 1200 meter 6ver havet, dor lyftet ut
(eller s& tappar jag det) och jag kan aterigen borja slappeflyga.
Nu &r jag hdgt 6ver bergsryggen och ser hela Xalédalen stracka
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Hdégt éver Loma Larga syns terrasseringarna tydligt.

ut sig vasterut. Osterut fortsétter oliv- och mandelodlingarna att
breda ut sig néstan hela vagen till kusten. Dr glimrar Medelhavet
blatt och lockande, och det hdga sockertoppsberget vid
Benidorm satter lite exotisk préagel pa horisonten. Det var precis
ett sddant har flyg jag drémde om nér jag bokade flygbiljetterna
till Spanien!

En timme senare star vi pa landningsplatsen och myser, sa dar
som man garna gor efter ett bra flyg. Nar vi sedan troppar in pa
Halleluja bar fér en after flight-6l visar det sig att halva byn har
sett oss flyga och nu nogsamt forhor sig om flygférhallandena,
vem som hade vilken farg pa sk&rmen och hur det egentligen
ar att skarmflyga. Det &r latt att f4 kontakt med de lokala
stammisarna, speciellt som Winstons unge medhjalpare Pepe
ar en bygdens son som kénner alla.

asta dag har flygvadret tyvéarr gatt upp i rok, sé vi agnar oss

at lite sightseeing och startplatsrekognoscering istéllet.
« HBEftersom Winston precis startat upp sin verksamhet, och
ingen annan har flugit i omradet, finns det mycket att upptacka.
Precis bakom Winstons hus har han och Pepe till exempel hittat
ett flygstalle som lovar riktigt gott infér sommaren. En brant
klippsida inneien gryta vand mot sédersolen producerar rejalt
med lyft. Enda nackdelen &r att det kravs en rejél klattring for
att komma upp. Vi hjélps at att réja starten i hopp om att blidka
vadergudarna med vart kroppsarbete.

Lyckligtvis finns det annat att géra har an just kroppsarbete.
Lilla Xalé har forvdnansvart manga barer. Ett trevligt satt att
bekanta sig med lokalbefolkningen och den spanska kulturen
ar att g& pa "tapear”. Det spanska ordet betyder ungefar tapas-
runda och handlar i praktiken om att ga fran bar till bar for att ta
en 0l eller ett glas vin tillsammans med en liten matratt. Det har

Xalodalen edd fran luften ovanfér Loma Larga.
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gor man oftast pa stdende fot vid bardisken (dér priset ocksa
ar lagre jamfort med om man satter sig ner). Nar allt ar uppatet
och uppdrucket gar man till nasta tapasbar. Och till nasta och
nésta. Gott, trevligt och omvaxlande.

Varje bar har dessutom ofta sin specialitet. P4 Bar &
Restaurante La Pista ska du till exempel inte missa den utsdkta
vildsvinsgrytan — guisado de jabali, eller de fina grillspetten
med embutidos (charkuterier). Bar Rincon &r kand fér sina goda
pelotas, som paminner mycket om svenska kaldolmar. P& Bar
Montserrat kan den modige testa callos. Det &r en gryta gjord
pa kotunga, grisinélvor och korv. Smakar konstigt nog battre
an det later.

tt &ka till en europeisk skarmflygdestination i februari ar
en riskabel affér. Det daliga vadret fortséatter, och vi lyckas

A bara kldmma in nagra korta topp till botten-flyg mellan de
kraftiga vindarna. Jag kollar konkurrenternas webbsidor for att
se om det bara ar vi som inte kommer i luften, men det &r lika
illa i hela sédra Spanien.

Men s& en kvall ger vart tdlamod resultat. Vi har suttit uppe
pa Coll de Rates och véntat pa att vinden ska mojna. Coll de
Rates ar dalens basta flygberg och Winstons stolthet. Férutom
vackra vyer bjuder berget pa starter at bade sdder och norr.
Startar man sdderut sa far man vackert flyga en bit 6sterut och
sedan korsa bergskammen for att komma in i Xalédalen dar alla
landningsfélten finns. Nu &r det inte s& dramatiskt som det later,
det finns ett bra stélle dar turbulensen ar mattlig. Startar man
norrut har man ett stort landningsfalt precis nedanfér, vilket kan
k&nnas tryggt for den oerfarne eller férsiktige. Hojdskillnaden
for bada starterna ar runt 700 meter.

Det &r hérifrdn jag far mitt sista rejala flyg under besotket.
Precis som vid vart forsta flyg kan vi leka i det dynamiska lyftet
uppe pa bergskammen. Jag har hangat en del tidigare, men
aldrig pa sa hog hojd. Det kanns ratt speciellt att glida runt i
en miljd dér havet skymtar i bakgrunden medan hbga vassa
bergsryggar ramar in omgivningen. Lite extraskoj &r det att byta
miljé n&r hangvinden lagger sig och vi flyger runt Coll de Rates.
N&r vi korsar kammen &r det en vidunderligt vacker dal som
éppnar sig.

Xalédalen. Det &r en frodig och vacker miljd, som blir

an finare tack vare flera sma uraldriga byar och god mat
och dryck. Och jag fick trots allt mer &n fyra timmar i luften.
Omréadet har definitivt potential som flygresemal, och jag kom
overens med Winston att jag méste komma tillbaka en annan
gang, nar vadret férhoppningsvis ar battre.

anots varierande februarivdder fick jag en fin vecka i

Starter:

Coll de Rates nord

935 m 6 h, cirka 700 meters fallhéjd. Nord-
nordostliga vindar. Liten startplats som
vetter ut mot dalen. Nas med bil.

(ALO/JAL

Dynamiskt kvéllsflyg vid Coll de Rates syd.

East take off
Ostliga vindar, hang och termik. Kraver
oftast en del klattring.

Morro de Toix/Calpe
Syd-sydvast. 250-285 m 6 h (tva
startplatser).
Termiskt hang med landning pa

Coll de Rates syd

950 m 6 h, cirka 720 meters fallhéjd. Syd-
sydostliga vindar. Nagot storre startplats,
rymmer tva skdrmar samtidigt. N&s via en
stig fran nordstarten.

BabyColl

Nord-nordvastliga vindar. Betydligt lagre
an Coll de Rates. Liten startplats som nas
via en tio minuters promenad l&ngs en liten
stig.

Solana

Syd-sydost. Liten startplats som kraver en
rejél klattring innan man nér den. Men kan
ge fina flyg, speciellt p& sommaren.

Loma Larga

420 m 6 h, fallhojd cirka 200 meter.
Nordvastlig. Liten take off, direkt p& as
med bade hangmojligheter och termik. Nas
med bil, men vagen &r dalig.

liten strand med manga héga
hinder runtomkring.

Calpe Beach
Sydost. Litet kusthang i Calpe.

Terre Mitica
sydostliga vindar, hang och termik.

Landingsfalt

Coll de Rates landing

225 m 6 h. Stort nytt falt med massor av
plats, snett nedanfér Baby Coll, men ocksa
lattillgangligt fran Coll de Rates syd och
nord.

Loma Larga landing
Ganska litet falt 220 m 6 h, nedanfér Loma
Larga-starten.

Chicken-shed

Det officiella landningsfaltet, ndra byn
Parcent. Faltet delas i tva delar av ett langt
buskage och ett trad, men fungerar bra
anda Nas for det mesta fran bade Coll de
Rates nord och syd.

Ta sig dit

Det |attaste ar att flyga till Alicante, déar
Winston hamtar dig pa flygplatsen. Men
det gar ocksa att flyga till Valencia. Sterling
flyger till exempel fran Képenhamn,
Goteborg och Stockholm till Alicante. Som
med alla Iagprisbolag varierar priserna,
men rakna med minst 1 000 - 1 600 kronor
tur/retur.

Wegofly

www.wegofly.co.uk

Belaget i Xalédalen en bit inat land p& en
halv®, ungefar mitt emellan Valencia och

Alicante, en bit norr om Benidorm. Drivs av
sydafrikanen och engelske medborgaren
Winston Gliddon. En veckas boende,
flygguidning och transport till start och fran
landning kostar 400€.
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Den gangna vintern har ett nytt fenomen dykt
upp i Sverige. Det ar speedflying, eller om man
sa vill speedriding som gjort entré i framforallt
Are-omradet. Det handlar om skidakare som

med hjalp av sma blixtsnabba skarmar hoppar,
flyger och glider ner f6r bergen i hisnande farter.
Entusiasten Fredrik Gustavsson berattar mer.

Text: Fredrik Gustafsson, Foto: Lars Hedstrém

Tyckvad nivill, men speedflying/speedriding &r har for att stanna.
Se bara hur det gick p& arets upplaga av sportbranschens
storsta massa, ISPO-massan, dar totalt 1970 utstéallare fran 48
olika lander visar upp sina nyheter infér kommande s&song.
P4 de 180 000 kvadratmeter stora massutrymmena riktas
varje ar fokus mot att plocka fram de mest innovativa idéerna
och kreativa, nya produkterna; detta gérs i den prestigefyllda
tavlingen ISPO Brandnew.

Speedrider

Vinnare av ADVANSA Overall Award. Italienska tillverkaren
Jochum & Nesler kombinerar i sin speedskiingskdrm
tekniken i fallskdrmen och paraglider fér att ge skid- och
brddakare en ny upplevelse utfér berget. Ak i snén nar
den &r vit och fin; svdva ndgra centimeter ovanfér nér det
blir skare eller stenigt.

Detta var ISPOs jurys forklaring till varfér Speedriding &r arets
grej i sportbranchen...

Okej, jag ska forstka reda ut begreppet med de sma skarmarna
som flyger fort, har ratt kass glidtal och ar fantastiskt roligt!

Vi spolar tillbaka 15 &r. Det var ungeféar d& det boérjade och
pionjérerna kallade det for speedriding. Det var fransoser med
sma fallskdrmar som de trimmade om en aning och sedan
fotstartade med. Sedan kom nagon pa att det var enklare att

starta och landa med skidor under fétterna.

Manga skarmflygare tog senare till sig sporten och bland
akropiloterna blev det en sjélvklarhet att kéra speedriding pa
vintrarna. Farten och adrenalinpumpet tilltalade piloter som
Mathias Roten, Antoinne Boisselier, Francois Bon, Antoine
Montant och David Eyraud, fér att ndmna nagra av de mer
k&nda namnen inom denna nya sport.

N&gra ar senare kom nagra skarmflygféretag pd att det kunde
gobras battre. JN Hellracer var forst ut med en serietillverkad
speedflyer, tatt folida av marken som Gin, Niviuk och Ozone.
Just det, nu hette det helt plétsligt speedflying! Och visst flyger
sk@rmflygbranchens skdrmar battre an fallskdrmarna. Snyggare
ar de ocksa! Men, det &r ju inte flyga som &ar grundtanken med
speedriding, &ven om det &r I6jligt kul att swoopa férbi marken
i 70-80 kilometer i timmen. Tanken med speedriding &r att aka
fort nara marken och om ett stup pa 100 meter eller stenskrével
dyker upp i fardlinjen s& ar det bara att dra pa for fullt och sedan
dra lite i bromsarna for att "flara” dver hindret! Skdrmen jobbar
som en raddande &ngel och landningen blir (oftast) mjuk.

Latt start och direkt Styrning

Styrningen &r som pa vilken glidskdrm som helst, med
viktstyrning och bromshandtag. Dessutom finns det speedflyers
med trimmers och de utan trimmers. Det finns fér- och
nackdelar med b&agge koncepten. Skdrmarna startar valdigt
enkelt, att halla i barremmarna vid start ar oftast overflodigt. |
och med att skdrmarna &r smé och véldigt snabba &r styrningen
milt sagt direkt. Viktstyrningen &r brutal. Farten pa dagens
nya speedflyers ligger mellan 45 och 80 kilometer i timmen
beroende pa hur mycket du bromsar/trimmar din speedflyer.
Ikrokningsvikt spelar ocksa in.

Att starta till fots &r helt OK, men att landa k&nns inte s& himla
smart utan skidor under fétterna. Med skidor kan du bade
starta, &ka och landa i bade mot och medvind. Francois Bon

har varldsrekordet i fart med speedflying/riding, 146 kilometer
i timmen med en &tta kvadratmeter stor Gin Nano... Skidor pa
fétterna anbefalles vid landningen ;-).

Vad behover du da for att komma igdng med speedriding/
speedflying? Forst och framst en fér din vikt och erfarenhet
lagom liten skdrm, samt en speedflyingsele eller |attviktssele.
Skérmarna &r som regel mellan 10 och 15 kvadratmeter. Och
tro mig, en 14 kvadratare gar fort nog om man som jag vager
95 kilo!

De flesta mérkena som séaljer kit har en vrangbar sele/
ryggséck. Ofta en latt modifierad variant av ultralatta skarmflyg
selar/ryggséck, s& som Gin Yeti-selen blev Gin speedflyer.
Sup’Air och Ozone &r forst med att ta fram mer genomarbetade
speedflyingselar (de ar dock inte vrangbara). Inget av mérkena
har ndgon sele med skydd. Vanligt &r dock att speedflyers i
likhet med skidakare, motorcrossférare med flera kdr med
ett ryggskydd modell skéldpaddskydd. Hjalm &r vanligt
férekommande, det blir sa kallt om 6ronen med bara méssa.

Hur fungerar et i praktiken?

Forst och framst, det har &r en aktivitet som man bara utévar
i offpisten. Undan fran andra skid- och bradakare. Ju langre
ifrdn desto béttre. ALDRIG i nérheten av pisten! Om vi aven
i fortsattningen ska kunna dra nytta av liftarna fér att ta oss
upp pé bergen, s ar det viktigt att vi skéter oss exemplariskt.
Inte nog med att speedflying/speedriding hamnar i dalig dager,
skarmflygare o snowkitare dras med ner i skiten. Varfér? Den
normale fjéllturisten har ingen aning om vad det ar som flyger
omkring i nérheten av hans barn... Och skulle vi pricka en
oskyldig fjallgast sa har vi nog flugit fardigt i det skidomradet.

Man startar genom att rikta skidorna nerat i fallinjen, utan att
hélla i barremmarna, i bromsarna. Upp kommer skar en
och sedan bar det a\‘/ﬁlsnam fart. Forsta aken S
regel mest att forsta hur daligt glidtal man har. Sedan borije
f6 flyg AIIteftersom blir du b

svanga mer o mer, fl
battre pa {

Glom dock inte bort att Speedriding/flying ar livsfarligt! Gillar
du inte lite risker i livet s& kan du lika garna hoppa 6ver denna
med. Att missbeddma sjunket i en svang i 70 kilometer i timmen
ndra snd eller stenig terrdng &r inte bra for hélsan... Att lasa
terrédngen &r viktigare &n att kunna flyga glidskarm. Du kommer
langt med att vara duktig fridkare. Aker Du bara skidor en vecka
om aret s& ska du nog hoppa 6ver denna aktivitet...

Annorfunda satt att rekrytera nya piloter

Var placerar vi dé in var nya aktivitet? Kanske nagonstans
mellan kitewing och snowkite, med en svang av skarmflygning
och fallskdrmshoppning? Eller tvartom?

En del av er fragar sdkert varfér nagon vill halla pd med
speedflying/riding? Enkelt att svara pa. Det ar helt fantastiskt
kul! Farten o nérheten till marken goér att adrenalinet formligen
sprutar ur éronen ndr man stannar nere vid liften. Man vill upp
igen, fort!

| Are har vi, Fredrik Gustafsson och Pal Rogndy, koért 3
timmars prova-pa bland de lokala skiddkarna med mycket gott
resultat. Alla gillar det skarpt och for ndgra har detta varit vagen
in i skarmflygningen. De vill flyga mer och béttre, de har bara
inte vetat om det tidigare. Vi nar allts& ut till en grupp piloter
som tidigare inte tittat &t vart hall. S& varna om speedflying/
speedriding for att vi ska f& in den yngre generationen i
flygningen i Sverige. Det behdvs.

Jag jobbar som instruktor i Are och for mig har det varit
kanon att nar eleverna har flugit ivdg fran Areskutan kunna ta
ett snabbt speedriding-ak ner till liftens dalstation och snabbt
vara uppe vid starten igen innan eleverna &r pa plats for ett nytt
flyg. Man blir helt enkelt en gladare ménniska av speedriding!
Speedriding/speedflying &r det enda jag kommer att sakna av
vintern nu ndr sommaren kommer mot oss.

Det géller att hélla s:g undan anllga skldékére.
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Foto: Jonas Pannagel

Ori Levin backglider i Flottsbro-
backen soder om Stockholm.

Klubbpresentationen:

bIPPS

“Cirrus Skérmflygarklubb, grundad 1989, ar en av Sveriges storsta och
 dldsta skarmflygklubbar. Klubben héller hus i Stockholmsomréadet och
i&" har cirka 150 medlemmar i alla aldrar, frén 17 ar till 6ver 70 &r.

 text: Jenny Persson/Cirrus

Vi &r en aktiv klubb fér b&de erfarna och nya piloter. Hos oss finns
W aktiviteter for alla. Fran organiserad balansering och backlidning till
- tavlingar med Team Cirrus i spetsen — en grupp piloter som har haft
- fina placeringar pa tavlingar runt om i vérlden. Att klubben drivs av
ett stort gang engagerade piloter visade sig inte minst forra aret da
Cirrus stod som arrangdér och medarrangor till tre av Sverigecupens
_ fem deltéavlingar. Bland annat arrangerar vi Mélarcupen tillsammans
med en annan Stockholmsklubb. Malarcupen ar Sveriges hittills enda

Oy T,
+. . Foto: Jenny Persson

vinschtévling med SC-status, och mycket vélbesdkt. g .
5 M Bt
Eftersom vi hdller till i Stockholmsomradet &r vi bortskamda med & M I' Pt el )
manga mindre slalombackar som &r utméarkta for att trana starter och S ' ] : ul": i'ilm*il“ |
landningar. Backarna fungerar som traffpunkt for manga piloter, dar vi %’ Ori Levin pa hangeti - - 0 ’ /3

delar med oss av erfarenheter. Flera av backarna kan man dessutom ta Rangsta.

sig till med tunnelbana. Kan det bli mera l4ttillgéngligt?

. - o 3
& t ! A
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e ' os oss fr varje pilot

' l egen ”n
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Nérisarna ligger erbjuder Stockholms skargard mangder av fantastiska
hang och fortfarande upptécks nya flygstallen. Fér hjdflyg, distans och ‘
termik &ker vi ut till vart fina sommarfalt Tarna, dar det vinschas alla
flygbara helger mellan april/maj till oktober. Vi héller allts& 6ppet dven
under sommarens semesterperiod. Detta har visat sig ge fina resultat i - ;
statistiken &ver Sveriges flygstallen. Tarnaféltet ligger oftast dverst p4 g5, 2t én“t:‘a‘vling som M3Iar
listan 6ver de falt som det flygs flest distanser fran. Under arets blota *jsk'a'kunnaﬂmgera krivs ,;,5,,93.
och kalla manader arrangerar vi féreldsningar med olika teman som funktionérer och mycket utrustning.
GPS-traning, tavlingstaktik och meteorologi. Vi prioriterar sékerhet och  roto: Jonas Pannager R hoteLolegliesschen
har ett hégt sékerhetstdnkande inom hela verksamheten. Under host
och var arrangeras ndédskarmsompackningar och klubben satsar under
varen 2007 pa att utbilda samtliga faltteam i forsta hjalpen.

= b

- '&-’*

PM-flygning i Stock-
holms skérgard.

Cirrus har aven Stockholms stérsta paramotorsektion som samlar
manga av Malardalens motorburna skarmflygare. Vi ar runt 30 piloter
som flyger motor, ibland ensamma men ofta tillsammans. Det kan vara
i Haninge, pa Varmdo eller séder om Varmdo, i Vasteras eller i Uppsala.
| Stockholm finns det mycket bebyggelse och manga manniskor, sa
for att inte bullra for mycket p& samma plats férséker vi variera vara
startplatser. Det gor ocksa att vi far flyga 6ver nya spannande platser, och
sadana finns det gott om i var region. L&s mer om oss p& www.cirrus.nu
Géstande piloter &r vdlkomna att hdra av sig till Klubbfunktiondrerna som

ni finner p& hemsidan. Da kan vi tipsa om fler flygstallen. Valkomna! . 1 vdntan p3 vind i Tensta.
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2007 ars Big Paramotor Meet hélls 25-27 Maj,
som vanligt i Askebro. Vidergudarna var pa
var sida och gjorde det méjligt att flyga alla
dagar. Det fina lilla privatflygfiltet bjod pa
perfekta forutsattningar; stora valklippta ytor
plus omgivande falt fér start och landning, bra
parkeringsplatser och en hangar foér utstéllare
och café. Det lockade hela 57 piloter att delta!

Text: Fredrik Wik

Fredagen inleddes blasigt och de férsta bestkarna fick det lite
kampigt i vinden. Men framat kvéllen mojnade det och manga
piloter kom upp i luften och kunde njuta av den fina utsikten.
Det var ocksd en trevlig stamning och manga kul méten med
flygkompisar som inte traffats pa lange. Lérdag morgon sag
fin ut — sol och blad himmel. Det var med gladje jag svéngde in
framfor hangaren och sdg en méangd uppradade paramotorer
blédnka i morgonsolen. Dock hade den rutinerade piloten sedan
lange last in sig p& alla vindindikatorer och konstaterat att
vinden var i starkaste laget.

Men vissa piloter ger inte upp s& latt. Efter Gorans
morgonbriefing gav sig paramotortvillingarna fran Corsair
Sweden ivdg mot Koéping tillsammans med den rutinerade
skaningen UIf. Det tog sin tid att komma dit - men desto
shabbare att komma tillbaka till faltet med vinden i ryggen.

Dock géllde inte detta fér Ulf, som flég vidare mot Kungsér och
sedan ner p& sodra sidan av Mélaren for att langt senare vanda
norrut mot Vasteras. Det blev en rejal rundtur pa 86 kilometer!
Och ett personligt hastighetsrekord pé 87 km/h nér vinden lag
pd i ryggen. Under dagen foljde sedan ett par olika flyg men
den mesta tiden gick &t till att utbyta erfarenheter, studera nya
bldnkande motorer till salu och diskutera flyg i allmanhet.

ulyes uey 0104

Framat kvallen mojnade vinden och det blev fullt flygbart. En
lyckad taktisk fint med tidigarelagd grillfest i hangaren gjorde
att febril aktivitet utbrét pa faltet nar matta och energiska piloter
borjade starta framat halvatta-tiden. Aldrig tidigare har sa
manga paramotorflygare varit i luften samtidigt! Troligen var det
svenskt rekord nar man samtidigt hade 18 piloter inom synhall
fran faltet. Och da var manga utom synhall ute pa distansflyg.

Battre vader var det pa sdndagen, svaga vindar och klarbla
himmel. Férmiddagen bjod pa ljuvlig flygning och manga piloter
variluften. En skaplig vartermik gjorde flygningen intressant och
fler piloter kurvade i férsommarbladsorna. Upp till tre meter per
sekund i stig med motorn pa tomgang var fullt mojligt. Framat
lunchtid bérjade de mer langvdga gasterna packa bilarna och
resa hemat, sékerligen néjda och kanske matta pa flygning for
denna helg.

Sammanfattningsvis kan man séga att helgen blev mycket
lyckad och givande. Trots det stora antalet piloter (57 stycken
frdn Sverige, Island och Spanien) och massor av starter och
landningar intréffade inga tillbud eller olyckor. Ett stort tack till
Goran Aronsson, Rolf Nilsson, Christer Adell och deras familjer
fér en lyckad helg!

usIBLIO SIE 0104
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| det hdar numret startar Hypoxia en artikelserie som vi
kallar "Nara 6gat”. Har kommer lasare att beratta om
incidenter eller olyckor som de sjalva varit med om. Vad
hdande? Varfor? Hur kunde det ha undvikits? Tanken ar att
genom att dela med sig av den hér typen av erfarenheter

kan vi alla lara oss att flyga sakrare.

Forst ut ar Jochen, som berattar om en incident i Salen. %~

L

[vd krasther pd samma daj

Vi var 4 elever som bestamde oss for att uppgradera vara just
tagna licenser med bergsbehdérighet. Alla hade vi inhandlat ny
utrustning men bara hélften av oss hade fatt ut utrustningen,

sd var instruktor slangde med de gamla elevskarmarna i bilen.

Dagarna innan resan hade vi annu inte bestamt vart vi skulle.
Férhoppningarna om Are brann upp dagen innan d& det blaste
40 sekundmeter pa Areskutan. Istllet reste vi pa vinst eller
forlust till Salen.

Forsta dagen &gnade vi at att reka start och landningsplats,
samt alternativa landningsplatser. Vi pratade med lokala klub-
bar och piloter om vad som géllde pa platsen (Salen hogfjal-
let). Vi tog ocksa reda pa exakt var de olika vindmatarna sitter.
Liftstationens métare sitter alldeles vid toppen nagot 6ver
kompressionen vilket innebér att blaser det 6ver 5 sekundme-
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ter dar sa blaser det for mycket vid starten "hanget”, som den
svarta backen heter.

Dag tva alla & mycket laddade. Vi gar upp till starten och lag-
ger upp vara skarmar. Jag startar som siste pilot. Jag tar sats,
trycker pa A-remmarna och bérjar springa. En vidpust ger mig
ett skont lyft dver trddtopparna. Jag kdnner mig néjd och bor-
jar forbereda mig for inflygning. Jag férsoker ga i samma spar
som féregdende piloter. Instruktdren borjat tala ner mig pa
radion. D4 visar det sig att jag missat att sla pa knapplaset s&
radion har bytt kanal och jag hér inte ett ord. Plétsligt inser jag
att jag inte kan ta mig fram till landningen utan far ta den alter-
nativa landningsplatsen. Problemet dar &r att pa vanster sida
gar en hogkraftsledning och pa héger sida en telefonledning. |
mitten star det dessutom en liten tall, ungefar tva meter hog.

6m inte att kontrollers k

m’n om du ldnar e NS

4 aho® * o

Jag haller koll pa ledningarna sé att jag inte ska satta ving-
spetsarna i dem. Oj, s& var det dags att landa och déar stod
tallen ja, och rétt in med fotterna fére sa det danar. Det gick
bra men skarmen la sig 6ver kronan sa jag fick 30 minuters
extra jobb med linorna. Jag reser mig upp med ett jubel dver
att allt gick bra.

Efterat fragade jag min instruktor varfor jag kom in lagre &n de
andra och fick svaret att det troligtvis berodde pa att jag flog
den gamla skolskdrmen och de andra flég nya skarmar.

Satter mig i liften upp igen for att gora ett nytt forsok. Val uppe
vid starten ar det enda jag tanker pa att nu ska landningen
bdérjas pé tidigare och radion skall vara korrekt paslagen. Jag
tar sats, trycker pd A-remmarna och bérjar springa. Kanner att
det inte lyfter lika bra nu, vinden har avtagit nagot - och hjélp
vad nara de dar grantopparna kommer! Goér det enda som da
kandes ratt genom att pumpa till pa bromsarna sa att jag ska
komma over. Men det racker inte och jag flyger rakt in i toppen
p& granen med ett brak.

Ké&nner hur farten slungar mig férbi grannen och sen tillbaka
da skadrmen lagt sig som en méssa runt kronan. Blod rinner
nerfér nasan och jag blir valdigt radd. Efter bara nagra sekun-
der kommer mina kamrater springande och instruktéren ropar
pé radion och fragar om jag ar OK. Jag kanner efter ordenligt

i hela kroppen och allt verkar vara helt bortsett fran ett litet
skrapsar pa nasan. Efter 30 minuter har jag lyckats klattra ner
fran toppen pé granen som var ca 15 meter hdg och efter yt-
terligare 90 minuter har vi lyckats fa ner skarmen.

Varfér hande detta och varféor kommer det aldrig mera handa
mig eller dig?

-
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Joi all hast hade instruktoren gett mig en skdrm som jag
végde 45 kilo f6r mycket for, det vill sdga ganska mycket
utanfor viktspannet. Jag som elev hade inte heller kontrollerat
detta utan tanken slog mig forst nar jag var nere fran tradet.
D& borjade jag bli riktigt arg bade pa mig sjalv och pa instruk-
téren. Sa fort jag lyckades & tag pa lappen dar viktklassen
star bestamde jag mig for att aldrig lita pa ndgon annan, utan
alltid ta mina egna beslut som pilot. Resten av veckan flég vi
enbart med de nya fina skdrmarna och det gick finfint. Nu, ett
par manader senare, har jag fatt flyga med min egen skarm
och den bar mig éver vilken topp som helst!

Tradkramaren Jochen

Skriv oeh bli belinad!

Har du ocksa varit med om en incident som du vill beratta
om, sa att vi andra kan lara av dina erfarenheter? Skriv in
till Hypoxia pa hypoxia@waterglobe.net.

Alla publicerade bidrag till ’Nira Ogat” belénas. Jochen,
som skrivit detta nummers berattelse, far en Flytec Sonic
variometer, generdst skdnkt av Skysport i Are (www.
skysport.se). Vill du ocksa skanka en beléning? Maila till
redaktionen pa hypoxia@waterglobe.net.

-
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— OLYCKSRAPPORYER

Ny USK-ordfarande

Tankte bdrja med att presentera mig lite
kort:

Jag heter Peter Lindh och bérjade min
skarmflygkarriér i Are varen 2000. Da
hade jag nog inte tédnkt igenom vad det
kunde leda till, men det sdg ju héarligt
ut p& TV nar Johan Thorén flog med
sin paramotor och sldpade fétterna i
vattnet.

Nar kursveckan var éver och visattibilen
pa vag hem bdrjade jag inse att det inte
fanns nagon annan I6sning an att skaffa
egen utrustning. Man kan nog s&ga att
jag blev ganska biten. Férsta s&songen
gjorde jag 144 starter och lyckades pa
det fa ihop hela tio timmar...

Jag fick atminstone rutin pa i forsta
hand vinschstarter. Stod for tio procent
av bogserintékterna i Dalmasarna den
sommaren. Nar klubbens tva pilot-tvéor
insdg att jag formodligen skulle komma
att slita ut dem fullstédndigt satte de mig
i bogserbilen. Det hjalpte inte riktigt och
bada har val mer eller mindre slutat flyga
nu.

Med tiden blev flygen l&ngre och jag
har med 700 flyg i alla fall kommit upp i
sisddér 160 timmar. Jag tycker att det &r
valdigt roligt att inviga nya i var fina sport
genom att flyga tandem och har jobbat
en del som hjalpinstruktér.

Jag har nu varit med i styrelsen nagra
ar och ar sedan 18 mars i &r ordférande
i Utbildnings- och s&kerhetskommittén
(USK). Jag kanner att det finns oerhort
mycket att jobba med och en av de
svara bitarna ar att inse att det maste
prioriteras och att vissa saker helt enkelt
maste fa vanta.

Ett stort intresse &r att forsdka forbattra
utbildnings- och licenssystemet. Jag ar

Peter Lind USK-ordféranda
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ocks& medveten om vikten av att forsoka
férbattra kontakten mellan medlemmarna
och styrelsen. Det &r inte helt enkelt och
det krdver mycket tid.

Uthildnings och licenssystemet

Har kommer nagra rader for att ge
er en liten kort lAgesrapport vad det
géller vart arbete med utbildnings och
licenssystemet. Var plan har ju varit,
som vi skrev i férra numret av Hypoxia,
att forsoka f& igenom &andringarna till
den férsta juli. | och med den tragiska
olyckan som skedde i borjan av maj sa
har all tid gatt at till att jobba med saker i
anknytning till den och tiden kommer inte
att racka till.

Vart nasta maldatum &ar att det nya
systemet ska inféras till kommande
licensférnyelse. Var vi kommer att lagga
var kraft &r lite for tidigt att sédga innan
utredningen av olyckan ar klar.

Oiycksrapportering

Styrelsen har beslutat att jobba fram en
mdjlighet att kunna rapportera incidenter
och olyckor via natet. Vi har fatt in
forslag och konstruktiva idéer fran nagra
medlemmar, uppslag som vi kommer att
titta mer pa.

Olyckan pa Tvetafiltet

Jag antar att de allra flesta vet att det
intraffade en olycka med dédlig utgang
den 4 maj i &r. En elev under utbildning
skadade sig s allvarligt att han avled
kort darefter. Det har &r nagot som
absolut inte fdr handa och vi maste
gora allt vi kan fér att det inte ska ske
igen. Utredningsgruppen &r utsedd och
jobbar i skrivande stund med att samla
fakta for att forstka ta reda pd vad som
gatt fel. Nar nu Luftfartsstyrelsen och
Haverikommissionen valt att inte utreda
olyckan sa har vi ett &nnu storre ansvar
att se till att utredningen blir bra.

For att fa hjalp att se pa det hela med
andra 6gon an vara egna har vi tagit med
Ola Jameson frdn Svenska fallskdrms-
forbundet och Arne Hillestad fran Norges
luftsportférbund i utredningsgruppen.
Foérutom dessa ingér Jonny Carlén som
ar utbildad haveriutredare och erfaren
sk&rmflyginstruktér, och undertecknad i
egenskap av USK-ordférande i SSFF.

Jag vet att manga vill ha information om
olyckan och vi forsdker naturligtvis att
ge det i den méan det gér utan att férega
utredningen. Vifar ocksd in manga tankar,

funderingar och idéer om vad man kan
gora for att forbattra sékerheten. Fokus
just nu ligger pa att utreda orsakerna
till den hér olyckan och vi har déarfér lite
svart att hinna ga in i djupa diskussioner
kring alla forslag. Sjalvklart kommer
arbetet efter utredningen att innebéra
att vi kommer att titta p& Iosningar for
att forbattra sakerheten och vi ar da
tacksamma for alla konstruktiva idéer.

Olycksrapporter

Vi vet att manga ar intresserade av att
titta pa de rapporter om incidenter och
olyckor som kommit in och att det brukar
vara ett uppskattat inslag i var tidning.
N&r nu vi nu natt deadline fér denna
tidning har vi fatt in atta rapporter och
gor en liten presentation och reflektion
av fem av dessa hér.

Olycka med allvarlig personskada
Vallingby, 1/5-07, 14.00

Kvinna, 49 ar, Elev under utbildning.
Sky Fides, DHV 1

Handelseférlopp: Piloten gor sin attonde
backglidning fér dagen samt totalt.
Backglidningarna innan har gatt jattebra,
sérskilt landningarna. Landar nu med hég
fart, gldmmer (?) att bromsa och satter ner
fétterna med spénda ben, en fot i taget.
Hade svart att uppfatta instruktionerna
pa radion detta flyg. Ramlar framat och
adrar sig en komplicerad fraktur strax
under héger kna.

Reflektion: Mgjligen &r det som med
skidakning, att man ska hoppa 6ver sista
aket oavsett hur roligt det &ar? Piloten
var bade trétt och hungrig. Kanske var
det svart att ta till sig instruktioner i
kombination med en radio som hade
klena batterier. Piloten hade stabila
kéngor, sannolikt rdiddade dessa hennes
fétter vid nedslaget.

Olycka utan personskada

Are, 25/4-07, 13.40

Man 33 &r, P1 HBVT, 34 timmar, samt
man 59 ar, P1 HBVT, 60 timmar.

Swing Arcus 2, DHV 1-2, resp. Swing
Axis 3, DHV 1.

Héandelseférlopp: Den ena piloten
ligger och kurvar vénstervarv i en 2 m/s-
blasa strax ovanfor Olympiaplatan i Are.
Léngre upp mot berget ligger den andre
piloten och letar lyft. Han bestammer sig
da for att flyga ut frdn berget. Han ser
inte piloten som kurvar och de kolliderar.
Den ene pilotens fot/speed krokar tag
i den andre pilotens kalott och nagra

meterldnga revor rivs upp i mittcellerna.
Piloten som fatt sin skarm sonderriven
bestdmmer sig fér att kasta néddskarm.
Aven den andre piloten beslutar sig
for att kasta trots att hans skarm &r i
flyglage. Landningarna gar lyckligt, inga
personskador.

Reflektion: Att vara uppmérksam
pa andra flygare och halla avstdnd &r
viktigt i alla lagen, men sarskilt ndr man
letar lyft p& relativt l&g héjd. Aven om
hojdskillnaden i detta fall inte var mer an
linornas langd sa &r det trots allt den som
ar hogst som ska véja i en termikblasa.

Tillbud till olycka
Nésets badplats,
14.00
Man 27 ar, P2T, 300 timmar.
Airwawe Magic 4, DHV 2-3.
Héndelsefdrlopp: Piloten gor sitt andra
flyg for dagen pa ett hang. Forsta flyget
hade han landat nere p& grund av for
lite vind. Andra flyget hade vinden &kat.
Piloten blir tvungen att springa med
skarmen bakat en bit p& grund av trycket
som blir i skdrmen av den harda vinden.
Han springer dock foér langt bak och
startar ut p& ostsidan trots att det blaser
fran syd. Eftersom dar inte fanns nagot
lyft och inte heller ndgon strand att landa
pa& s& hamnar han i vattnet. Dar har han

Goteborg, 15/4-07,

tur och blir upplockad av en bat efter
nagra sekunder.

Reflektion: Man bér ha respekt for
naturens krafter och ténka igenom
tdnkbara scenarion med plan B, C
och kanske D innan man startar. GI6m
inte detta &ven om du “bara” &r pa
hemmaplan.

Olycka med allvarlig personskada
Barkarby, Jarfélla, 25/3-07, 16.00
Kvinna 50 ar, Student BV, 3 timmar.
Mac Para Muse 2, DHV 1.

Héandelseférlopp: Piloten kommer in
for landning néra startomradet efter
ett vinschflyg och ser da att hon maste
véja fér annan pilot och annat hinder
pad marken. (Vid det aktuella tillfallet
hade man lagt upp en presenning for att
lagga utrustningarna pa for att undvika
markfukt.) Hon svanger da undan pa cirka
fyra meters hojd fér att undvika kollision.
Utslaget blir for kraftigt och piloten
kompenserar med andra bromsen. Hon
tappar sedan hojd mycket fort och slar
i marken. Landar i pendling. Drabbas av
tva benbrott pd vanster fotled samt ett
brutet nyckelben.

Reflektion: Att trdna pricklandning ar
bra, men kanske ska man vélja en sd
hinderfri yta som méjligt i bérjan av sin

OLYCHSRAPPORTER

Det finns all anledning att hdlla néd-
skédrmen i toppskick.

flygkarriar. Det kan kanske i vissa fall
aven vara béttre att flyga in i ett hinder
an att svanga tvart pa 1ag hojd. Att halla
sig undan for landande piloter samt att
inte lagga sin utrustning ”i vdgen” ké&nns
som grundldggande beteende pa ett
landningsfalt. Ar det dessutom elever
som flyger &r det extra viktigt att visa
hénsyn.

Tillbud till olycka
Sélen, Tandadalen, 17/12-06, 12.30
Man 38 &r, Student BH.
Advance Epsilon 4, DHV 1-2.
Héndelseforlopp: Piloten kommer in
fér landning efter ett bergsflyg. Flygaren
ville landa i borjan av féltet sa han S:ade,
tappade dock mycket héjd och hamnade
bakom en tradrida. Vingspetsen lindades
runt en tall och piloten blev hdngande.
Inga skador pé person eller utrustning.
Reflektion: Att vara flexibel i tanken ar
viktigt nér man flyger. Att kanske da inte
bara valja en annan metod att nd malet
utan kanske vélja ett helt nytt mal kan
vara avgoérande.
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"1. H".

P4 kanariedn La Palma har N dragit igang en
annorlunda tavlingsform fér alla som tycker om
att flyga distans. Fredrik Gustafsson har varit pa
plats och provat.

Text & foto Fredrik Gustafsson

La Palma kallas for La Isla Bonita — den vackra 6n. Och det
ar valdigt vackert att flyga éver bananplantager och vulkaner.
Kaktéer (kaktusar for oss obildade) och palmer sldss om 6vrig
tom yta, sa det ar snalt med landningar bortsett frdn de manga
strénderna. La Palma &r verkligen ett paradis i miniatyr, med
varmt och behagligt klimat &ret runt, bergstoppar p& oéver
2 000 meter och en unik nationalpark i en stor krater, Caldera de
Taburiente. On bjuder ocksa pa en hel del kul fér icke flygande
familjemedlemmar som inte bara vill tilloringa tid pa stranden
eller i baren.

Forsta fasen av andra upplagan av La Palma Challenge gar
av stapeln under perioden 1 december 2006 till och med
10 november 2007. Tavlingen fungerar som ett fri distans-
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evenemang. Du som pilot har
_ bara att se till att géra sd ménga
{l, och s langa giltiga flyg som méjligt
j_| b A ~ under ovan namnda tid. Men forst
5% ] maste man registrera sig’ pa www.
flylapalma.com (kostnad 40 euro) eller
direkt genom organisationen pa La
Palma (50 euro). Som andra punkt maste
varje pilot ladda upp sina flyg pé tavlingens
hemsida (eller pa plats) inom 48 timmar fran
det att flyget g_Lorts De_ tre béasta distanserna
nas sémm ch de femtio basta gar vidare
|II fas tvé, —‘Fnalen' Dessutom finns det 10 wild
ards. Det finns ett antal olika klasser, DHV 1/1-2,
p ﬁ 2 och sjalvklart open class. Den sistndmnda
- _ianefattar DHV . 2‘3 och rena tavlingsskdrmar. &
ill saken hor att den totala’ prtssumman som delas
ratt jamnt i de olika klassérna, ar 24 000 euro. S&
» kan vara vért att ta en svang till La Palma under "
mmaren eller hdsten.

»

~.. Finalen-hélls.1-9 december 2007. Da bestadms en ny
bana varje dag~ech sedan ar det upp till piloten att flyga
‘denzs"é manga géanger, som mojligt sa lange fonstret ar 6ppet.
Dessutom ges extra poang for landning'inom ett fem- minuters™
intervall. Férstaupplagan av La Palma Challengehpns avingen
mindre an Chrigel Maurer, som under ett flyg flog 109,8 km pa
3 timmar! Hans genomsnittshastighet 1ag pa 36.6 kilometer:
timmen. Med andra ord ganska bra flygférhallanden...

Puerto Naos pa Ons véstra sida ar den centrala punkten foér
flygning pa La Palma, hérifrdn gar transporter till 6ns starter
och har finns den officiella landningen. All flygning pa 6n &ar
pa den vastra sidan, och all flygning sker i 1a. Samordnare
fér hela tavlingen ar den genomtrevlige och mycket kunnige
Javier Lopez. Utan hans kunskap om dns milt sagt spénnande.\
vader- och vindférhdllanden blir det inte mycket gjort fér en
forstagdngsbesokare.

Mer information:

Javier Lopez +34 6106 95750, info@desafioisladelapalma.com
www.flylapalma.com for registrering. Och for nyfikna...
www.ojovolador.com, massa info om tévlingen och La Palma.
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Posttidning
Returadress

Svenska Skarmflygférbundet, SSFF

Box 750

571 22 Falkoping
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