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Rehnfeldt satter nytt rekord
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Det hér &r tredje numret av Hypoxia som jag producerar. S&
sakta bdrjar rutinerna sétta sig med layout, tryckning och
kontakter med skribenter, fotografer och annonsérer runtom
i Sverige.

Nar jag boérjade som redaktér hade jag tre huvudmal;
att se till att tidningen kom ut regelbundet och i tid; att

Medarbetare i detta nummer

férsoka bredda innehéllet med mer material om paramotor, Erik Rehnfeldt
hangflyg och artiklar som fungerar ocksa for piloter som Heléne Kihlstrém
inte ar sa dar jatteerfarna; och att férséka uppmérksamma Lars Falkenstrém
sakerhetsfragor mer. Sjalvklart ville jag ocksa goéra en sa kul Lars Hedstrém
och intressant tidning som mdjligt, en tidning att se fram Lasse Nilsson
emot och att 1dsa med glédje. Magnus Granbom
Nina Sellin
Nu, tre nummer senare, vill jag veta hur det har gatt. Darfor uif

vander jag mig till dig, kare lasare - det ar ju faktiskt din
medlemstidning. Vad tycker du om Hypoxia? Vad kan goras
béattre? Vad ar redan bra? Vad vill du ha mer av och vad vill
du helst slippa? Har jag lyckats forverkliga mina mal? Vilka
andra synpunkter har du?

Pa sidan 30 hittar du en lasarunderstkning dar du har

Omslagsfoto

Foto: Marko Wramén

Mario Linemayr startar frdn Koringberg, Sydafrika. |
bakgrunden syns Porterville-bergen.

mojlighetatt géradinrést hérd. Gor det! S& kan vitillsammans Redaktion Hangflyg
utveckla var tidning, och forma den till precis den Hypoxia Syd: Konrad Hoéije, gonrad@gmail.com
Mouantainjacket 24’0?:' som du vill att den ska vara. Som en extra uppmuntran att Vd'st: Ove Norberg, ove.norberg@telia.com
(2 W1 6950 - delta lottar jag ut en licker kalender fran Cross Country. Ost: Cribbe, cyberhawk@telia.com
cente 1t s o= GI5m inte att e-posta in ditt svar innan &rets slut. Norr: Michael Andersson, mikael.andersson@boliden.com
ot 5190:~
One-C; resoue 4200:- Missa heller inte att résta p4 den béasta texten och det ?/I?a?l?on\j\z;mén, e R

basta fotot som har publicerats i Hypoxia under 2007. Det
ar tack vare alla duktiga skribenter och fotografer runtom i
landet (och i varlden) som jag kan bjuda p& en varierad mix

Redaktionellt material
Hangflygartiklar, notiser och bilder skickas till

av artiklar i tidningen. Piloterna bakom den artikel och den hypoxia@hypoxia.se
bild som far flest roster beldnas ocksa med en kalender. Du Skarmflygartiklar, annonser, notiser och bilder skickas till
j ‘ o rostar genom att delta i [dsarundersdkningen. hypoxia@waterglobe.net
Soft shell vest99¢ | Instruktioner om format och priser finns pa
. Och du, nu nér vintern ar har och flygningen mestadels www.paragliding.se/skarmtrycket

ligger pd is, s& har du all varldens tid att skriva och beréatta

om alla dina harliga flygupplevelser. Vi andra vill ocksa dela Hypoxia/Skarmtrycket &r medlemstidning for

Svenska Skarmflygférbundet, SSFF, www.paragliding.se

din gladje! 2 ..
Nasta nummer av Hypoxia har deadline den 11 januari och g\é)e(r;sslga hianefivatexbandettshlbavihanciyererd
kommer ut den 25 februari Till dess - flyg hégt, flyg sékert! 521 22 Falképing
] Telefon: 0515-371 55, alla vardagar 12.00-15.00
Marko Wramén Skarmtrycket ISSN 1651-6052
hypoxia@waterglobe.net Tryck: Wallin & Dalholm
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Vilkommen till Aventyrscenter butiken
i Karehy

Stirst och bést pa skarmflygresor till utlandet.

Endagars hangresor och weekend-resor med bergsflyg.

Sveriges storsta skarmflygbutik. Endast 15 min fran Giteborg.
Stort lager och snabba skarmleveranser.

Nybdrjarkurser och vidareutbildningar.

Vivinschar flera ganger i veckan.

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

to Alpine Flying Ceurses

rand L-'I,.-'lrllni,..‘.'.lLJI, France

ch flrlhl'.ll.".'t? rin

Adress och dppettider:
www.aventyrscenter.se .

250 km efter

10 kg aventyrspackning ombord.
Sista svangen infor kort final och
landning pa den lilla 6n utanfor
Varberg. Dags for ett dopp i havet.
Sommaren ar varm och livet ar
som bast. Vi har inte brattom.

o

Vadret ler mot oss, men ett
lagtryck ligger och lurar i nar-
heten. Skont att vi flyger det
sakraste materiel som finns for paramotor.
Vi oroar oss inte for att na fram till malet.

ksmotor: PAP 1400 Ros 125

PA Generalagent for PAP & Paramania Powerwings
o 070-3010929, 08-51011574
s,,p,,,,es paramotorsupplies@flyga.se www.flyga.se

Pilot: Lasse Lundberg Motorvinge: Action G

Ryggsac

Nu kan du farnya licensen aver Internet

Den 1 december sjdsétts forsta delen
av “e-kansliet”, styrelsens projekt
fér att foérenkla administrationen
inom forbundet genom G&vergang till
webbanpassade applikationer  fér
medlemsregister, licenshantering,
olycksrapportering mm. D& overfors
medlemsregistret pa kanslieti Falképing
till en ny specialanpassad databas som
kommer att vara tillgénglig via webben.

Fér dig som medlem innebéar
detta att du inte behdver skicka in
pappersblanketten  ”"Ansékan om
férnyelse av skarmflyglicens” till din
klubbkassér (dock rekommenderas
att du &nda fyller i den och sparar den
hemma som

PARAGLIDING LICENCE ;iﬁfﬁi

SWEDEN

|

“sakerhetskopia”). Du behdéver bara
loggadin flygtid p4 SSFFs hemsida samt
betala in ratt avgift till klubben. Om du
saknar tillgéng till Internet och inte kan
registrera din flygtid p& hemsidan gar
det bra att skicka in pappersblanketten
till din klubbkassér som tidigare.

For dig som klubbkassér férenklas
administrationen genom att du slipper
pappershanteringen (undantaget for
de medlemmar som inte kan logga sin
flygtid sjalva).

Via webben gar du in och
kontrollerar att den loggade flygtiden
uppfyller licenskraven, anger vilket
férsakringsalternativ. som valts samt

bekraftar att avgiften &r
inbetald. Mer information
kommer i brevform till dig
som kassor.

: '-:l Vi hoppas att det upplevs
LICENCE WO som mycket |attare att
5 NAIMER e férnya licensen efter denna
- yauounm: 942 B foréndring. Med hopp om

Loggbok fir friflygare pa nitet

Né&r det nu bérjar det ihop sig till att
férnya licensen, géller det att ha ordning
pa sin loggbok. Ett s&tt ar att logga sina
flyg pa natet. Da har man ocksa nojet att
kunna jamféra dem med andra piloter. Pa
ursprungligen norska http://se.flightlog.
org kan man registrera en méangd olika
detaljerforvarjeflyg. Det har arenloggbok
mer inriktad pa distansflygning, man kan
t ex ladda ner sin tracklog fran GPSen
och registrera vandpunkter for trianglar
etc. Har finns ocksd en omfattande
databas med flygstéllen. Tyvérr har man
inte exakt den information som behdvs
fér licensférnyelsen, vilken typ av flyg det
handlar om (till exempel hang eller berg)
och om det ar termikflyg eller ej.

Det har daremot svenska www.
parabase.se. Deras loggbok &r gjord sa
att den ska passa mot férbundets krav
fér fornyelse av licensen. Tyvarr sténger
de ner den efter arsskiftet for alla utom
klubbmedlemmar. Kanske kan férbundet
starta en liknande online-logg?

ett kanonfint flygar 2008!

Catrin Andersson & Sune
Cullberg, SSFF

Sl

Jubba for Sportens bista

Aret  lider mot sitt slut och
Skarmflygférbundet sbéker nu efter
engagerade piloter som har férmagan att
lyfta blicken och arbeta for sina kamraters
och flygsportens bésta.

Man soker séledes kandidater till nasta
ars forbundsstyrelse. Klubbarna Njord,
Fenix och CPS har fatt i uppdrag att vara
valberedning.

Ar du intresserad av att utveckla var
sport? Att géra en insats for alla andra
och pa sétt vara del i det som s& manga
andra arbetat hart fér genom aren? Eller
kanner du till ndgon som &r lamplig for
att arbeta i styrelsen, men som kanske ar
fér blyg for att hora av sig sjalv? Kontakta
da din klubb eller valberedningen sa fort
som mojligt. Valberedningen nas via
respektive klubbs hemsida.
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. Ny hjilmteknik skyddar batire
l;l"'“]ﬂl vmnﬂl' pwn ""| ll'ﬂlljﬂ ﬂﬁ"ﬂﬂn I rﬂll : Det amerikanska foretaget Xenith har

utvecklat en ny typ av hjidlm som s&gs
Som den férste ndgonsin vann schweizaren Chrigel Maurer ‘ skydda huvudet béttre &n traditionella
varldscupen for skarmflygning for tredje aret i rad. Maurers 4 hjalmar. P4 insidan av det harda skalet finns
ledning var s& overlagsen att han inte hade behovt flyga - 4 ett antal chockabsorberande gummikuddar,
sista flyget for att vinna. Under varldscupen 2007 fl6gs L B ; som fungerar som konstant upplasta

totalt 23 godkanda tasks, med bérjan i Japan och sedan = & krockkuddar. Det finns redan en hjalm fér
Italien, Turkiet och Argentina. Totalt flég alla piloterna e amerikansk fotboll med den hér tekniken.
sammanlagt 158 397 kilometer under tavlingen! - Fragan &r om inte det skulle fungera med
Schweiz blev basta nation, med Maurer (Advance) som : samma I6sning for en friflygningshjalm?

individuell vinnare. Individuellt silver vanns av slovenen ‘ Se mer pa:
Urban Valic (Mac Para) och schweizaren Aeby Andy http://paraglidetv.com/paragliding/latest-
(Advance) kom trea. Lagtéivlin‘éen vanns av Advance, foljt = in-paragliding/the-next-generation-helmets
av Mac Para och Axis Para. - . www.xenith.com

Schweiziska Anja Kroll (Gin) vann damtévlingen och kom 4 :
pa en total 28:e plats. Var egen Erik Rehnfeldt lyckades
placera sig som " nummer 21 bland vérldens basta piloter
— grattis! -

Mer information pa http://2007.paraglidingworldcup.org
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it is not about
flying in itself

itis not about '__ Mer hjdlm — nu med ventilation

¢ letting go
. it ié not about Nu finns det mdjligen bot mot svettig
skalle under (de nu alltfér avlagsna) varma
the great expanse = sommarflygen. Den forsta friflygshjalmen
it is not about : med ordentlig ventilation har nyligen blivit
' g EN 966-certifierad.

3 thqealmness ' . Det handlar om The Grid fran Icaro som
around you and within you - har natsektioner i hjalmskalet. Under
! i naten finns hal som gar rakt igenom det
l% not about 3 _t chockabsorberande lagret polystyren och
. ,%'e%ensation of Sj@kihg- L. darmed skapar luftcirkulation. Halen gar
a .. o k4 att stanga till fran insidan fér mer kylslaget

"+ asapart of the whole - vader.

' ‘ﬂjﬁ"'r!is;gbo_ut P — Mer information pa http://icaro2000.com
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Thank you for fiyi VANCE'

Stockholms Ské&rmflygskola  Tel: +46 708 341415  www.skarmflyg.com  simon@skarmflyg.com
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PRESSTOPP-PRESSTOPP-PRESSTOPP-PRESSTOPP
Nytt varldsrekord 1 distans — 461 kilometer | Brasilien!

En dag innan tryckning fick Hypoxia in denna rapport fran Erik Rehnfeldt, som d& var i
Brasilien for att forsoka sla rekord:

"Idag (14 november) sdg det inte bra ut pa morgonen. Det var helt mulet &ven
om det samtidigt formades en del cumulus, men det sdg inte sd bra ut. SOL
teamet, som varit hdr i en manad och férsékt ta rekord, startade i alla fall tidigt,
cirka 07.20. Runt 15 piloter startade tillsammans

Nu, klockan 18.20 é&r det klart. Tre SOL-piloter, Frankie Brown, Rafael Saladini
och Marcelo Prieto har lyckats flyga tillsammans och landat efter 461 kilometer!
Nytt vérldsrekord med rdge! En fantastisk prestation. Det sdg inte bra ut pa
morgonen och de lyckades flyga tillsammans hela strdckan. Kanske var det just
dérfér de lyckades ta sig sa ldngt. Stora gratulationer. Stdmningen &r hég hér i

b HQ. Det var en vild vadslagning under deras sista timme i luften om hur léngt de
. 2 faktiskt skulle komma.
' Kul att ha varit med om denna héndelse, skdrmflygningshistoria har skrivits
Leisure pilots idag. Nu aterstar bara att fa rekordet godkant. Det rader en viss nervositet kring
XL discoveries regeln att man maste landa inom en halvtimme efter att solen har gatt ner, men
After school " e .
Frise whghe: de bér ha klarat denna gréns, men ganska precis.
wing over Véra svenska bedrifter (Stefan Rolén och jag) hér har varit mindre &n mediokra

- an sé ldnge. Men det é&r tvd, mdjligen tre, dagars flygning kvar sé fortfarande
,_’—_——'// finns det méjlighet till 4&tminstone ndgot nytt svenskt rekord. Jag dterkommer
- om detta om nagra dagar.”

- ﬁ,_._.....,\_,_..n._.r__,_,_ b
‘ \ =, 'H;,_ De tre piloterna flog alla Sol Tracer proto 011. De startade pa morgonen i Quixada och

7 landade tillsammans vid solnedgéngen i Coelho Neto. D& hade de en nétt terfard till

—= \ starten p& runt 1 000 kilometer pa daliga landsvégar. Det gamla rekordet var pa 423

‘ .
= P f’\ kilometer. oxh sattes 2002 av kanadensaren Will Gadd.

Aluminiumvinge nu i sportklassen

Skywalk har gjort mycket reklam for sin nya tévlingsvinge
Posion 2 (DHV 2-3) som &r den forsta att anvanda en ny
typ av vav, dar aluminium har blandats in i materialet pa
nanoniva. Vaven kallas Aerofabrix TM (AL) 29 och s&gs
vara bade latt och héllbar, trots att den bara vager in pa
29 gram per kvadratmeter. P4 kopet raknar man med
att néstan allt ultraviolett ljus reflekteras, vilket férlanger
livslangden.

Nu presenterar Skywalk annu en vinge med aluminium-
vav, lattviktsskdrmen Masala (DHV 1-2). Storlek S/M har
ett viktspann p& 75-105 kilo och vager bara 4,3 kilo.

Mer information pa www.skywalk.info

olimmad elektrisk paramotar

Ett franskt féretag har tagit fram en véldigt slimmad
elektrisk paramotor som s&gs vara redo for att bdrja
séljas. Razeebuss kallas bolaget och motorn &r en lackert
formgiven historia. Med en totalvikt pa 23 kilo inklusive
batterier ska motorn ge en flygtid pa 10 till 30 minuter och
en dragkraft pa 35-40 kilo. Det &r alltsd inte en renodlad
paramotor utan &r mer tédnkt som ett satt for friflygare att
kunna vinna héjd fér att sedan flyga vidare som vanliga
skarmflygare. Priset tros ligga runt 8 500 euro.
Mer information pa www.razeebuss.com
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Storslagna vyﬁ&enien.

Erik Rehnfeldt ar flitigt forekommande i Hypoxias
spalter. Och inte undra p& det; SM-vinnare och
framgangsrik internationell tavlingspilotsom han
ar. Erik ar inte s tokig pa cross country heller.
Har berattar han om sitt nya svenska rekord i
distansflyg, tur och retur.

text och foto: Erik Rehnfeldt

Den basta flygningen jag vet &r att flyga l1anga strackor i bergen,
garna Alperna. Det har blivit lite mycket tévlingar den senaste
tiden och inte s& mycket frifygande. Darfor planerade jag och
Marcus Malmqvist (frdn Danmark) redan under VM i Australien
att vi skulle forsdka friflyga lite tillsammans under sommaren.
Vart mal var att aka till Schweiz for att férsoka flyga en 200+
kilometer FAl-triangel i de héga bergen runt Fisch. Det kédndes
som ett lagom litet &ventyr. Under vérldscupen i Italien bérjade
vi planera lite banor tilsammans med Christian Maurer som
kanner till omradet valdigt val. Han var ocksa sugen pa att flyga
med oss. Allt sdg ut att kunna ga i las, det hangde bara pa
védret.

Nar tavlingen var slut och det var dags att &ka for att friflyga sa
sdg inte vaderprognosen alls bra ut for stérre delen av Alperna.
Bast verkade det vara i Tolmin, Slovenien. Sa vi bestdmmer oss
for att &ka dit istéllet, kanske skulle vi kunna aka till Schweiz
senare. Tolmin &r inte sa bra for att flyga langa FAl-trianglar,

men det ar har som véarldsrekordet i tur och retur ar satt av
bréderna Valic. S& vi bestammer oss for att forsoka flyga en
200 kilometer tur och retur istéllet. Bréderna Valic gav oss en
vagbeskrivning till Sorcia, en bra startplats fér att flyga tur och
retur. Kanske &r det lite sent pa aret for att fa de basta dagarna,
men med lite tur sa skall det ga.

Vibeger oss till ett Internet-café for att pa nytt reka flygrutter pa
Google Earth. Efter ndgra timmars noga studerande av bergen
i omradet tar vi ut ndgra turnpoints. Vi lagger flera alternativa
banor 150 kilometer, 200 och 260 kilometer (nytt varldsrekord).
Vi hoppas pa att kunna goéra 200 och om vadret skulle bli
mycket bra skulle vi vilja gora ett forsok pa varldsrekordet. Men
chanserna far s& bra férhallanden under de dagar vi planerar
vara i Slovenien ar ndrmast obefintliga.

Jag har redan tidigare flugit lite i omradet under EM 2002
och PWC 2006. Sa jag kanner till delar av den stracka vi
planerar att flyga. Men mer &n hélften av strédckan &r helt
okand, dessutom ser det ut som att det nastan inte finns nagra
landningsmojligheter efter ungefér 80 kilometer. Med tanke pa
detta och att vi inte kénner till omradet och att vadret inte ar
helt perfekt sd bestammer vi oss for att forst forsoka flyga 150
kilometer. Om vi lyckas med det sa &r det ett nytt rekord och vi
har fatt flyga i omradet och har battre majlighet att lyckas med
ett eventuellt &nnu langre flyg.

Sorcia &r en valdigt vacker startplats 30 minuters vandring fran
parkeringen i en liten skidort. Sorcia ligger i den 6stra delen av

en lang kedja som |6per i 6st-vastlig riktning fran Sorcia forbi
Tolmin och Kobarid. Alldeles efter Kobaris kommer man in i
Italien. D&r mots man av en stor dal som man maste korsa. Det
ar efter denna dal det &r véldigt sparsamt med landningar. Men
var turnpoint for 150 kilometer ligger i kanten av detta omrade
och déar skall det inte vara ndgot problem att landa.

Forsta dagen vi gor ett forsok verkar det redan pa start vara
for stark vind. Det ar svart att géra en bedémning av hur tidigt vi
kan starta. Vi vill ju komma ivag sa tidigt som majligt, men inte
sa tidigt att vi inte klarar att stanna uppe. Vi réknar pa tiden, for
att hinna flyga 150 kilometer behdéver vi cirka sex timmar om det
inte gar sa fort. 25 km/h ar en ganska normal snittfart, inte fort
men ett jAmt tempo. Vi rdknar med att kunna flyga fram till 17.30,
kanske 18 (det blir stabilt p& kvallen) s& vi behover starta vart
rekordférsok runt elva. For att fa tid att ta hojd innan vi paborjar
rekordforsoket maste vi alltsd starta strax fore elva. Det visar
sig inte vara s& starkt lyft, men stark vind. Vinden &r omkring
20 km/h nordost vilket gor att sydsidan av bergskedjan, dar
vi vill flyga i solen, ligger helt i 14. Vi diskuterar lite pa radion
om vi skall g& ner och landa eller fortsatta. Jag rostar pa att
vi fortsatter men att vi till varje pris forsoker att halla oss 6ver
kammen. Om vi kommer Iagt tvingas vi flyga ner pa nordsidan
for att inte hamna i 14 och dd kommer det vara véldigt svart att
komma upp igen eftersom den ar i skugga. Om vi tvingas att
landa har vi en VALDIGT l&ng vandring fér att komma tillbaka
ner till en dal for att kunna lifta till bilen. S& det géller att inte
go6ra nagra misstag.

Det ar blasigt och lite turbulent men otroligt vackert. Denna
bergskedja &r helt fantastisk. Det &r riktigt vild natur och det
ser ut som ett manlandskap stora delar av flyget. Efter bara 25
kilometers flygning hamnar vi i en situation som kraver att vi gar
in pa lasidan av berget for att kunna fortsatta. Vi bestammer
oss istéllet for att ta maximal hojd och flyga med vinden éver pa
lasidan men rakt ut i dalen for att kunna landa nere i Tolmin, dar
jag har lamnat min bil. Det blir ett turbulent och inte s behagligt
glid, men det gér bra. Vi glider ner i dalen och dar ar vinden
annu starkare, ndrmare 30 km/h. Vi landar och &r ganska ngjda.
Endast cirka 30 kilometer, inte riktigt vad vi hoppats pa nar vi
startade. Men det var ett vackert flyg och vi gjorde det mesta av
dagen. Det var verkligen inte rekordférhallanden.

Foéljande dag ser liknande ut och prognosen &r aterigen stark
nordlig vind. Vi har sovit uppe i bergen och &r déarfér klara
att padbdrja anmarschen lite tidigare. Det &r viktigt att vara
férberedd och att inte vara trétt redan vid start nar man skall
gora ett langt flyg. Jag tycker ocksd om att ta det lugnt pa
starten, komma ner i varv och bara finnas, innan jag pabdrjar
ett 1angt flyg. Det kénns inte bra fér mig att anlanda sent och
snabbt fa utrustningen klar och ge sig ivag. Jag behover lite
tid.

Det har vi denna dag. Vi startar nadgot senare idag, 11.15, och
kommer ivéag runt 11.30. Det visar sig att vinden inte ar s& stark
som igar, kanske bara 10-15 km/h. Vi haller oss dock ovanfor
bergkammarna sa gott det gar. Till slut hamnar vi lagt och vi
véljer hér att inte ga ner i 18 ( vindhastigheten var minst 15 km/h
vind vid den punkten) utan flyger ner pd vindsidan. Vi kommer
valdigt 1agt och jag tror nastan att det &r fardigfluget for dagen.
Vi fortsatter att glida ner for att férséka komma in under nagra

moln som héller pa att bildas langre ut frAn bergskammen. Till
slut hittar vi lite svagt stig. Jippie! Vi kommer upp igen! Puh,
jag hade inte velat forsoka landa dar uppe och an mindre ga
den langa vagen tillbaka till civilisationen. Harefter gér vi en
lang dalkorsning och far sedan kontakt med ett nytt system
av bergskammar. Nu &r vi lite lagre och vinden pa denna hojd
ar nagot svagare och jag gér bedémningen att det skall ga bra
att flyga pa lasidan. Jag dyker in i 14 och féljer nagra rovfaglar
och Marcus hanger pa efter mig. Det fungerar utmaérkt och vi
passerar snabbt forbi "bergsrefugen” pa& Krn. Otroligt vackert.

Hérifrdn gar det som pa réls att flyga 6ver Kobarid for att
ansluta till Stal (bergskammen som I6per frdn Kobarid och
vasterut). Vi tar det lugnt och njuter av flyget. Jag haller koll pa
klockan och vi héller ok snittfart. Framme vid den stora dalen
i narheten av Gemona del Friuli (Italien) férséker vi ta bra hojd
men molnbasen &r bara pa runt 2 100 meter. Vi hoppas att det
skall racka for att komma upp pé andra sidan. Vi hittar inget
stig dar vi hoppats utan tvingas fortsdtta till nasta berg. Det
visar sig fungera alldeles utmérkt och vi kommer till turnpoint
klockan 14.15. Farten ar precis som planerat 25 km/h. Det &r ett
bra tecken da jag kant att vi flugit ganska langsamt och tagit
det mycket forsiktigt.

Vagen tillbaka blir lite annorlunda da det inte gar att korsa
tillbaka till samma kam som vi kom fran. Naturen &r helt

1
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enastdende hela tiden och vi flyger lugnt och metodiskt utan att
ta nagra risker att komma lagt. Vi arbetar oss stadigt tillbaka.
Jag kénde redan vid turnpoint att det har nog ska ga. Men
nar vi ndrmar oss vart mal/startpunkt sa borjar det bli lite sent
och det lyfter inte lika bra langre. Jag tvingas att pabdrja ett
glid in pa sista kammen, som leder till vart mal, ganska lagt.
Det maste lyfta lite grann dar, annars kommer jag att missa
var turnpoint med endast nagra hundra meter eller mindre! Det
lyfter inte 1&ngs kammen men det bér fint och jag glider mot
mal. Lite narmare mal s lyfter det igen och Marcus och jag
glider vingspets mot vingspets 6ver den virtuella mallinjen och
in dver startplatsen dar vi startat for sex timmar sedan. Vi holl
en snittfart pa runt 25km/h, precis som planerat. (Ocksa det
svenskt rekord fér tur och retur dver 100 kilometer).

Mycket glada och néjda landar vi nedanfér start bredvid var
bil. Vi firar med en god pasta och en flaska italienskt vin, och
talar om det hdpnadsvackande vackra flyget vi gjort. Det var
det har vi kom hit for att géra. Flyga langa flyg i fantastisk natur.
Det har &r nar flygning ar som bast for mig! Efterat somnar vi
gott och &r klara for att forstka oss pa 200 kilometer nasta
dag.

Pafoljande dag visar det sig att foérhallandena &r lite svagare
till en bérjan. Marcus tror inte att det kommer att ga sa han
landar i Tolmin dér vi har en bil. Jag fortsatter och haller koll
p& klockan. Efter en langsam borjan lyckas jag flyga mycket
fortare &n dagen innan och kommer upp i en snittfart pa runt
25 km/h. Men nér jag ndrmar mig turnpoint ar vinden stark och

En utelandning pa3 fel plats blir
snabbt en véldigt Idng promenad.

molnbasen l&g, sa jag vagar inte fortsatta flyga de sista 15
kilometrarna, da det &r ont om landningar. Manga branta dalar
med skogskléddda bergssidor hela vagen ner. Jag & ensam och
véljer darfor att vdnda om. Foér att flyga dessa sista kilometrar
kravs att molnbasen ar &tminstone 2 500 meter. Nu kom jag som
hogst 2 000 meter vilket inte &r rekordforhallanden precis. Nar
jag skall korsa tillbaka mot Slovenien méts jag av valdigt stark
dalvind. Jag valjer att landa da jag &r lite orolig att det ska bli
lite val tufft uppe i bergen pa andra sidan dalen. Det blev dock
ett fint flyg pa ca ar snéll och kommer och
hamtar mig. D d bil. Det finns INGA
raka stora vag
och kringliga,

Sa slutar va Orsok. Tyvarr blir
inte vadret battre trots ganska manga
dagars vantan. Vi hade en bra dag
nar det hade varit mgjligt att flyga 200
kilometer, men det blev 150 kilometer
den dagen vilket &r kanon redan det.
S4 vi lamnar Slovenien noéjda med vad
vi fatt vara med om for att bege oss till
Osterrike for att flyga lite vol bivouac.
(Dar flég jag en 170 kilometer tur och
retur (ej FAI), men det ar en annan
historia.) Nagra trianglar i Schweiz
hann vi inte r bli ett
annat ar.

TAVEING ——

birrus domimerar distanshigan

Den svenska distansligan 2007, ocksa kallad svenska XC-ligan,
ar nu avslutad. Som vanligt arrangerades distansligan av Vés-
tra Skarmflygklubben, tack for det! Tavlingen pagick fran den
1 januari till den 31 oktober, och deltagande piloter loggade
sina flyg pd natet (http:/se.flightlog.org). Totalt registrerades
271 flyg av 36 deltagande piloter. Tillsammans flég de 3 294,5
kilometer i tavlingen.

De grundldggande reglerna &r enkla — anmalda piloter
registrerar sina distansflyg pd hemsidan. Registrerar man fler
an fem raknas de fem basta. Beroende pa vilken typ av flyg man

gjort (fri distans, deklarerat mal, deklarerat mal via viandpunkter,
tur och retur, triangel och FAl-triangel) och hur langt man flugit
ger flyget en viss poang. Poangen l&ggs ihop och den med flest
poédng vinner. Naturligtvis finns det en del finstilt, om det kan
du lasa mer pa tavlingens hemsida (http://www.vsk.info/vsk2/
SDL-regler%201.0.pdf).

Arets vinnare (preliminart resultat) blev Magnus Osterberg,
vars fem bésta flyg gav 71 poang, 68,3 poang, 34,2 poéng, 21,2
poéng samt 19,6 podng. Tatt efter pa andra plats kom Ori Levin,
tvda ocksad forra aret. For mer information om distansligan,
kontakta Jocke Johansson pa epost jockej@hotmail.com

Plats | Namn Vinge Klubb Summa km

1 Magnus Osterberg UP Targa 3 Cirrus 214,3 poang

2 Ori Levin UP Trango 3M Cirrus 202,4 poang

3 Jonas Pannagel UP Summit 3 Cirrus 177,7 poang

4 Ake Kindblad Airwave FR Frisksportarnas Skarmflygklubb 139,6 poéng

5 Jocke Johansson Airwave Magic 4 Véstra Skarmflygklubben 134,6 pang

l : I | k I ﬂ 2 “ u 8
Tavling Datum Plats FAl | Tavlingskommitténs kommentar
Svenska Distansligan Jan 1-okt 31 | hela Sverige Distanstavling for flyg med start i Sverige. Pagar hela
sésongen och ar lika populédr bland nybérjare som bland
erfarna.

Monarca Paragliding Jan 19-25 Valle De Bravo, | kat | Populér svensktévling att inleda sdsongen med. Mycket

Open Mexiko 2 vadersakert stalle med vanligtvis starka férhallanden.

Pre World Championship | Jan 27-feb 2 | Valle De Bravo, | kat [ Fortavling till VM 2009. Sex basta piloterna fran varje land
Mexiko 2 ar garanterade platser.

PWC ltalien Maj 3-10 Poggio kat | Forsta deltavlingen i varldscupen 2008. Speciell
Bustone, Italien |2 varldscupsranking kravs for att fa delta.

PWC Schweiz Maj 24-31 Grindelwald, kat | Andra deltédvlingen i varldscupen 2008. Speciell
Schweiz 2 varldscupsranking kravs for att fa delta.

Ozone Chabre Open Juni 7-14 Laragne, Tavling som riktar sig frémst till nybdérjare. Har visat sig
Frankrike attrahera manga svenska piloter de senaste aren.

PWC Spanien Juni 14-21 Castejon, kat | Tredje deltavlingen i varldscupen 2008. Speciell
Spanien 2 varldscupsranking kravs for att fa delta.

Europeiska Juli 1-12 Nis, Serbien kat |Arets hojdpunkt! Vi vet &nnu inte hur manga platser vi far i

Masterskapen 1 EM. Svenska landslaget tas ut inom Swepool.

PWC Bulgarien Aug 2-9 Sopot, kat | Fjarde deltavlingen i varldscupen 2008. Speciell
Bulgarien 2 varldscupsranking kravs for att fa delta.

PWC Brasilien Sep 27-Okt | Castelo, kat | Femte och sista deltavlingen i varldscupen 2008. Speciell

4 Brasilien 2 varldscupsranking kravs for att fa delta.
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Varje
Coupe Icare i St Hilaire, en liten by belagen strax
nordost om den franska staden Grenoble. Har
blandas nyheter med néje pa ett galet kul satt.

september arrangeras flygfestivalen

text och foto: Lars Hedstrém

St Hilaire &r en perfekt plats for festivalen tack vare véldigt gott
om utrymme, bade pa start och landning. Startplatserna ar stora
och véldigt fina och svéljer darfér nastan hur manga flygare
som helst. Uppe pa platan, 700 fallhéjdsmeter 6ver landningen,
sker det mesta av sjalva festivalen. Har finns utstéallarna, prova
pa-aktiviteter i form av balansering/backglidning, filmtélt, mat-
télt, tva stora startplatser och mycket mer. Det ar har det mesta
hénder och dar de flesta &r. Upp till platan tar man sig antingen
med bil eller med bergbana. Under festivalen arrangeras ocksa
shuttles, som gar i stort sett hela tiden under dagen och sena
eftermiddagen. Det finns &ven en hdgre startplats med dubbla
fallhtjden, men d& far man ga sista biten. P& landningen finns
aven dar utstéllare och mat-talt.

Coupe Icare &r ett arrangemang som ar ként for att genomféras
i bra vader, och sa blev fallet aven i ar. Hogtryck, stralande
sol och endast svag vind, dessutom fran ratt hall hela tiden.
Egentligen helt fantastiskt att det kan bldsa en meter i sekunden
frdn samma hall under fyra dagar i strack!

Endast en gang, 1977, har arrangemanget drabbats av rejalt
daligt vader med frisk nordlig vind hela veckoslutet. | 6vrigt har
alla aktiviteter, &ven maskeradflygningen lyckats genomfdéras
varje ar.

Arrangemanget, som vaxer for varje ar, &r en sjalvklar arlig
motesplats for alla som &r intresserade av flyg. Cirka 40 000
besokare pa fyra dagar gjorde arets upplaga till en klar succé.

De flesta stora tillverkarna fanns pa plats och har kan man
kolla in vilka nyheter som &r p& gang for nasta ar, samt fa
en pratstund med de olika markenas huvudman. Fast det ar
huvudsakligen de franska importérerna som bemannar de
olika montrarna. Men sa plotsligt kan de kdnda namnen dyka
upp och man kan f& en pratstund dven med dem. Vi passade
bland annat p& att prata med Bob Drury och Marcus King pa
tidningen Cross Country och berdmde dem fér den fina tidning
de gor. Sedan vandrade vi vidare till Ozone-montern och tog ett
snack med deras testpiloter. Stérsta montrarna hade Sup Air
och Niviuk. Sup Air har fér dvrigt ettimponerande sel-sortiment,
och samtliga deras selar fanns fér provsittning i mésstéltet.

|ittvikisutrustning i manga montrar

Trendenfér2008 verkar fortsatt varaatt utrustningenblir [attare.
Ett antal tillverkare erbjuder nu lattviktsskarmar pa allt mellan
2.5-5 kilo. Lattviktsselarna vager ett till tre kilo och nu finns &ven
nédskarmar runt ett kilo. En bra komplett Iattviktsutrustning,
inklusive bekvdm sele med godként ryggskydd, nédskarm och
hjalm hamnar idag pé bara nio-tio kilo!

Det &r ett spackat dagsprogram arrangérerna bjuder pa.
Olika uppvisningar och happenings avléser varandra fran tidig
férmiddag tills det blir mérkt. Det ar akroshower, glidtalstester,
pricklandningstavlingar och s& vidare. Och det var manga piloter
i luften. Bade skarmar, vingar och paramotor. Termiken var
ganska svag under hela helgen vilket gjorde att det var manga
som l&g och nollade utanfor starten. Sa tidvis var det riktigt
trangt. | det stora partytaltet fortsatte sedan flygsnacket hela
kvéllarna. Och olika uppvisningar fortsatte &nda fram till midnatt.
Samtliga flyggrenar visas upp, &ven om det ar skdrmflyg som
dominerar. En méaktig héjdpunkt p& I6rdagskvéllen var nar 15

ballonger startade samtidigt och steg rakt upp i den vindstilla
kvéllen.

En annan hojdpunkt var Antione Montant som D-baggade fran
helikopter p& 2 000 meter for att sedan goéra mandvern Infinity
Tumble 126 ganger. Darmed slog han Raul Rodriguez gamla
rekord pa 108 tumblar fran juni 2006.

Pa den s6dra av de tva startplatserna aterfanns filmtaltet. Har
visades flygfilmer dagarna i &nda. Filmen "Flying with Eagles” av
Anton Gammelgaard fick pris som film med béast story. Har far
vi i 45 minuter folja Gin-piloten Louise Crandal i nér hon flyger
termik med 6rnar bade i Skottland och i Italien. Och 6rnarna har
ett och annat att lara oss om termikflygning... En trailer finns
pa&: paravision.dk/vids/index.html

Filmaren Sophie Guibal vann med filmen "Kimchee Session”
bade folkets pris samt dven pris for basta bilder. Det ar en 19
minuters paramotorfilm med Ozones topp-piloter,

Mathieu Rouanet och Laurent Salinas, som bjuder pa
paramotorflygning av den hogre skolan som inte har skadats
férut. Men en hel del av flygningen de gér &r inte helt enligt
reglerna... Eller vad siags om flygning Gver vatten pa 1
decimeters hojd och flygning 6ver motorvagen pa 10 meters
hojd? Hér finns inga marginaler alls om motorn skulle stanna.
Flygningen sker i Korea. DVD:n slapps inom kort. En trailer
finns p& www.funnysideofthesky.com

Maskeradflygningen

Festivalens absoluta héjdpunkt &r maskeradflygningen, dar
bade skarm- och hangflygpiloter spdkar ut bade sig sjalva och
sina flygfarkoster sd mycket det gar. Man startar fran den norra
starten, som bestar av en slat gréon matta med plats fér runt
20 skarmar samtidigt. Cirka 150 piloter var anmélda, varav runt
tio héngflygare och resten skarmflygare. Arets festival innehdll
en rad sevardheter; radiostyrd skarmflygare, de sju sma
dvédrgarna, en flygande blomma, en levande 6rn som flég rote
med en skarmflygpilot, grodor, 6dlor, gummibatar, djavulen,
gruvarbetare och manga fler skojigheter. En del grejer man
ser starta ser till en boérjan ut att vara omgjliga att fa i luften.
Men med lite god hjélp av ett antal medarbetare sd kommer allt
till slut ivag. Och nar maskeradflygningen &r pa topp kommer
plétsligt Renegades-teamet flygandes forbi starten med tre
piloter. En &verst, en i mitten, och den nedersta flygandes upp
och ner i mer &n en minut i strack. Klart sevart!

En av de sista som startade p& maskeradflygningen var Jack
Sparrow fran Pirates of the Carribean. Piloten/piraten satt och
flég i mastkorgen, och mellan korgen och skédrmen hade han
en lina med en piratflagga spand. Den var dock nagot for kort
vilket gjorde att sk&rmens bakkant drogs ned fér mycket. Man
sdg redan nar han startade att det inte skulle ga bra. Nar han
flugit kanske 10 sekunder blev anfallsvinkeln allt f6r hég och
skdrmen deep-stallade 200 meter rakt ner och landade hégt
uppe i trdden nedanfér starten. Det &r oklart hur det gick med
piloten.

Till sist skall sdgas att hela festivalen uppvisar en mycket god
organisation, dar allt &r valdigt bra férberett, som parkering,
program, information, mat och dryck, toaletter etcetera. Alla
som sysslar med skd&rmflygning eller hangflyg skall definitivt
besoka Coupe Icare ndgon gang! Sa &r det bara.

Mer bilder och aven filmer fran arets festival finns pa: www.
coupe-icare.org. 2008 &ars Coupe Icare arrangeras 18-21
september.




dttiand 0eh Storstadsoery

Sydafrika har rykte om sig att erbjuda starka forhallanden
och ladnga distanser, ndgot som lockat manga att forsdka
sla varldsrekord hér. Men aven vi vanliga dodliga piloter kan
njuta av den fina flygningen. F6lj med till Kapregionen och en
oktoberveckas flygsemester.

—— ﬁ' Text & foto: Marko Wramén

| omradet kring Porterville dr bade flygningen och
landskapet storslaget. Bilden ar tagen ovanfér Ko-
ringsberg, med Portervilles bergskam i bakgrunden.




vart vader borjar bli gratt och ruggigt i oktober kommer

deras var. Manniskor &r leende och vanliga, landskapet
ar omvaxlande men alltid vackert och det kryllar av vilda
djur, nationalparker och annat. Som grddde pa& moset ar
sydafrikanerna superproffs i kdket — deras matlagningskonst
ligger pa en mycket hég niva, speciellt néar det géller kétt. De
har en féormaga att tillaga det perfekt varje gang, oavsett om
det &r pa en billig eller flott restaurang, eller hemma hos nagon.
Att det dessutom finns ett stort utbud av kétt — struts, impala,
springbok, kudu och eland for att ndmna nagra lackerheter
férutom biff — gor inte saken sédmre. Gl6m inte att ta med
tandtraden!

Till detta kan man dricka utsdkt vin fér en mycket rimlig
peng. Det finns hundratals vingardar runt Kapstaden, och
manga av dem producerar hogklassiga roda viner och helt
okej vita. Allt det har kan vara bra att veta nér man planerar
sin skarmflygsemester. Flickvénner/pojkvéanner ska lockas med
och blasiga dagar ska raknas in.

Sydafrika ar en drémdestination fér de flesta svenskar. Nér

Men skarmflygningen d&? Joda, héar gar det min sjal att flyga.
Jag var pd plats en vecka i slutet av oktober i ar (2007). Forsta
flyget ar planerat till Porterville, en 1ang bergrygg 140 kilometer
om Kapstaden. Vi startar tidigt tidigt — hér nere flyger man ofta
pad morgonen och férmiddagen, innan férhallanden blir for
starka. Efter knappt tva timmars kdrning &r vi framme och Barry
frdn Birdmen paragliding kor en briefing vid bottenlandningen.
Den imponerande kammen stracker sig sa langt 6gat ser bade
norrut och séderut, och stora falt breder ut sig nedanfér, vilket
ké&nns betryggande.

Mindre kul &r den igenmulna himlen - allt &r gratt och morkt.
Nar vi kommer upp till starten (som heter Dasklip pass och ar
ganska stor och tackt med ett gammalt finmaskigt fisknat) ar
det inte bara jag som tveksamt packar upp grejerna. Kan det

Ett avkylande dopp efter landningen vid Koringberg.
I bakgrunden syns bergskammen vid Porterville.

verkligen finas ndgot lyft har? Men Barry skyndar pa och ser
ingen anledning till oro. Till sist startar Mario, en kul &sterrikisk
kock som tagit flera manaders semester i Sydafrika for att
flyga och surfa. Jag férvantar mig att han ska sjunka som ett
kassaskap, men istéllet stiger hans Gradient Aspen Il ratt upp
utan att ens kurva!

Nu blir det fart pa starten och snart ar vi alla i luften — Mario,
Steve (sydafrikansk businessman som ocksd tagit langledigt
efter att ha sdlt en restaurang), Andreas (tysk/sydafrikansk
surfarkille och IT-investerare fran Kalifornien), Barry och jag.
S& blir det ofta den féljande veckan - vi har flygstéllena mer
eller mindre for oss sjélva, ibland med fyra fem andra piloter i
nérheten. Skont!

molnen suger lite l4tt. Vinden ar nordvastlig sa vi snirklar

oss fram sbéderut. Utsikten éver slattlandet nedanfor &r
makalds, och vackrare blir det nér solen lyser igenom mellan
molnen och skapar vackra ménster. Efter ett tag hamnar jag
lite bakom de andra och far klara mig pa egen hand (dven om
jag har radiokontakt med Barry d& och da). S& hittar jag fint lyft
och stiger snabbt upp till drygt 1 000 meter éver havet, ovanfor
topparna. De andra ligger nu och kdmpar pé en lag &s framfor
bergskammen och jag flyger férbi hégt ovanfér med ett stort
leende pa lapparna.

En kvart senare &r det jag som ligger Iagt och biter mig fast i
en nolla for att inte bomba ut. Da susar de andra forbi uppe i
stratosféaren (kdnns det som) efter att ha hakat p& en expresshiss
dar jag sdg dem sist. Men skam den som ger sig. Jag gnetar
vidare och kommer snart upp till topparna igen. Hér arbetar jag
mig langsamt och metodiskt framat, fran blasa till blasa, trigger
till trigger. D& och da rapporterar jag min position till Barry eller
Candice (hans partner och chauffér, som foljer oss pa vagarna
nedanfor).

“et stiger lite har och dar, termiken ar paslagen och
e

P3 vég tillbaka séderut éver Porterville.



Dramatisk himmel éver Hermanus.

For en stund kurvar jag med tre stora svarta érnar, men de har
snart férsvunnit igen. Kvar ldmnar de en kénsla av upprymdhet
och litenhet pa samma gang. Wow! Nu har jag god hoéjd och
ligger pa runt 1 200 meter 6ver havet. Men Candice lamnar allt
mer orovackande rapporter nerifrdn dalen. Vinden har 6kat och
byarna blir allt starkare. S& jag vander ut mot plattlandet och
bérjar s& sakta penetrera. Oron och speed blir det ocks& for
att ha en chans att komma ner, &nda piper det ratt bra i varion.
Till sist lyckas jag anda landa och dessutom undvika bade
strutsar och kor. Forsta flyget pa resan blev 91 minuter och
21-22 kilometer cross country! Kanske inte mycket fér garvade
piloter, men fér mig var det dubblat personligt rekord nér det
géller distans.

sidan om sin skarmflygsbutik) blir det braai — sydafrikanskt
barbecue-party — med kétt och vin. Jaklar vad gott! Dagen
efter blaser det hart och vi far sova ut lite. P4 dagen &ker vi
till det privata flygstéllet Meerendal f6ér att se om det trots allt
gar att starta. Tji fick vi, men lyckligtvis ligger det en vingard
precis nedanfor, sa vi gar pd vinprovning istéllet. Inget dumt
alternativ.
Onsdag morgon &r det aterigen tidig revelj. Kapregionen
ligger inklamd mellan Atlanten & ena sidan och Indiska oceanen

‘,él tillbaka hemma hos Barry & Candice (de har ett B&B

pa& den andra, s& man far sin beskarda del av harda vindar.
Framforallt skiftar vadret mycket snabbt. Det géller saledes att
hélla tungan ratt i mun om man ska komma upp i luften, och
Barry verkar ha byggt upp rena Janne Schaffer-takterna med
sin tungmuskulatur. | alla fall har han hittat ett litet fonster for
oss att flyga i p& morgonkvisten, sé lange som vi ar beredda pa
en biltur 1,5 timmes &sterut.

har och dar. Aterigen ar vi skeptiska medan Barry s&ger

att vi nog ska skynda oss for att utnyttja det flygbara
fonstret. S vi startar, och naturligtvis lyfter det. Hermanus &r
ett knappt fyra kilometer 1&ngt termiskt hang ovanfér byn med
samma namn. Ké&nner du igen namnet kan det bero pa att orten
ar varldsberémd for sin valskadning.

De férsta djuren som rapporteras in r dock en stor flock
babianer som Barry ser nar de springer uppe pa hanget. Vi
andra missar dem, men kan & andra sidan férundras Over att se
valar bldsa och till och med hoppa ute i bukten. Vad ska man
sdga — valar och babianer samtidigt som man skarmflyger?
Sydafrika &r fantastiskt!

Efter drygt 40 minuters lek i luften bérjar vinden bli stark och
regnbyarna som hovrat éver havet ar pa vég in. Vi gar alla in
for landning — nagra péa toppen, andra pa skolans idrottsfalt

Nér vi kommer fram ser det molnigt ut, men solen kikar fram
-

nedanfor, som &r officiell landningsplats. Sedan satter vi oss pa
restaurangen Cubafa och ater en rejal lunch. Utanfor fortsatter
valarna sin spektakulara show.

knél som sticker upp ur plattlandet véster om Porterville.

Stéllet ar relativt nytt nér det galler skarmflygning, och
fortfarande pa experimentstadiet. Men vid ratt forhallande
ska det pumpa pa bra har, flera piloter har flugit tvarséver
till Porterville och sedan fortsatt XC dér och gjort mer an 70
kilometer.

Vi far dock inte till det, himlen &r klarbl& och termiken &r bruten
och knoélig. Jag gor anda tva flyg om en halvtimme var. Utsikten
ar milsvid och det kanns coolt att vara mitt ute pa landet i
Sydafrika.

Nésta dag kor vi aterigen norrut, nu till Koringberg, en liten
-

talar for ett forsok pa Sir Lowry’s Pass, ett populart flygstalle
N en bit dster om Kapstaden. N&r vi kommer hit runt elva-
tolv har redan en grupp franska piloter gjort sig i ordning. De
sjunker dock som pianon i en tecknad film, s& vi avvaktar lite.
Efter ett tag k&nns cyklerna battre och jag startar. Jag har dock
inte béttre lyft 4n fransoserna, och svdrande landar jag efter
bara fem minuter. Jag goér ett andra férsék som slutar likadant.

Fredag morgon far vi &ntligen sova lite langre. Prognosen

Daremellan startar Steve och han lyckas betydligt battre — han
kommer snabbt upp pa& bergskammen norr om starten och till
sist far vi jaga ner honom for lunch.

Eftermiddagens flygning &r likadan, snabba topp till botten f5ljt
av bokig skarmpackning pa det mycket snariga landningsfaltet.
Jag forstar inte hur stéllet kan vara s& populart, det ligger precis
vid en hart trafikerad motorvag och det gar kraftkablar och
teleledningar kors och tvars. Starten &r dessutom mycket liten
och brant, har ges inget utrymme fér misstag. Men jag hade
sakert tyckt battre om stallet om jag fatt lite mer Iyft...

fler dyker upp utanfér Barrys villa, och till sist ar vi atta

i bilen p& vag norrut. N&r vi kommer fram till Porterville
moter ytterligare nagra lokala piloter upp — alla réknar med en
fin dag. Till skillnad mot férra gdngen &r himlen nu bla och solen
gassar pa. Men inte hittar jag mycket lyft for det, nér jag startar.
Elva minuter senare star jag och viker ihop skérmen pa faltet
450 meter nedanfor starten. Vi sticker upp igen och gor ett nytt
férsok.

Den har gangen lyckas jag halla mig kvar i en bldsa en bit
utanfor start och vinner sakta men sékert héjd. Barry har elever
idag, s& han har givit oss alla en omfattande briefing men ocksa
gjort klart att om vi vill flyga XC far vi klara oss pa egen hand. For

iérdag morgon och vi &r laddade for en fin dag. Fler och




Utsikten fran Meergndal.

Tiden gar sakta pa en bondgard vid Koringberg.

Védgen upp till Meerendal.

sékerhets skull briefade han flygvégen hela véagen till kammens
slut, 50 kilometer norrut. "Fast det &r svart att komma sa langt,
sé rékna inte med det”.

Jag ligger och kajkar lite nagra hundra meter ovanfor start och
bestdmmer mig sedan for att vdnda norrut mot nésta bergstopp.
Har far jag kdmpa lange for att halla mig kvar, och jag ser flera
lokala piloter l1&ngre fram som tappar hdjd och svanger ut mot
falten fér att landa. Men jag &r envis och lyckas bita mig fast.
Efter ett tag susar Mario forbi hégt ovanfér mig med sin orange-
vita Gradient. Han som startade langt efter mig! Jag bestdmmer
mig for att forsdka haka pa och fortsatter langs kammen, men
utan att stressa. Varije litet lyft som jag far grepp i stiger jag i sa
hégt jag kan.

rfter nagon timmes koncentrerat flygande inser jag att det
har gar ju alldeles lysande! Mario ligger forvisso fortfarande
framfér mig, men vad spelar det for roll? Jag ar i luften, jag
har roligt och GPSen visar att jag flugit mer an 10 kilometer
frdn starten. Jag tar nagra klunkar vatten som bel6ning och
fortsatter.

Vinden friskar i och det galler att vara forsiktig sa att man
inte blir blast dver toppen och in i rotorn. Mario valjer ett spar
mycket langre ut, ovanfér de sma &sar som bildar foten till
kammen. Jag kdnner mig dock mer hemvan inne vid sjélva
bergen och hoppar fran topp till topp. Till sist flyger jag forbi
Mario nar han har fastnat i daligt lyft en bit ut. Nu &r vi de enda
skdrmarna inom synhall och jag hoppas att han klarar sig sa vi
kan fortsétta att flyga tillsammans.

Mycket riktigt, en kvart senare flyger han forbi igen, pa sin
yttre autostrada. Langt omsider inser vi bada att vi passerat
"teeny tit” och natt "bumpy peak”, 20 kilometer norr om starten
vid Dasklip Pass. Stolt meddelar vi var position 6ver radion,
men far inget svar (senare far vi hora att Candice hért oss men
inte kunde fa kontakt med oss). Vi fortsatter metodiskt att jobba
fran termiktrigger till termiktrigger. Kom ihag, jag &r helt ny pa
XC, har bara gjort tva XC-flyg fore den har resan, och bada var
tillsammans med en erfaren instruktér som visade vagen. Men
efter att ha luslast boken "Thermal Flying” och lyssnat noga
pa Barrys briefing inser jag att teorin jag sugit i mig faktiskt
fungerar! Nu jobbar jag pa i min egen takt, samtidigt som jag
héller ett 6ga p& Mario som alltid ligger ndgon kilometer framfor
eller bakom.

S& smaningom nér vi fram till passet dar motorvagen korsar
bergskammen. Jag blir helt paff nér jag inser att vi flugit mer
an 30 kilometer — nytt rekord igen! Men jag har inte tid att fira
— har blir det trixigt eftersom kammen nu delar sig i tva, och
jag maste flyga ut till den yttre och mycket lagre asen for att
sedan korsa motorvagen och haka pa den yttre, vastra delen
av kammen.

ario &r redan dér och kampar hart pa det laga. Jag

bygger ordentligt med héjd och lyckas sedan ta mig férbi

motorvéagen pé ett enda langt glid. P4 andra sidan hakar
jag i en fin bldsa och nar min hogsta hojd for dagen — 1 228
meter (knappt 500 meter 6ver start) innan jag slar i det osynliga
inversionstaket. Nu &r jag orolig for Mario som hamnat riktigt
Iagt i en djup ravin, sa 1agt att jag efter ett tag inte ser honom
langre. Jag forsoker ropa pa radion man han &r sékert for
upptagen for att svara. Till sist dyker han upp igen, mirakul&st
nog lite hégre och langre norrut.

Nu har lyftet 6kat och det ar enklare att halla sig uppe.
Jag hoppar fran topp till topp, njuter av vyerna och kakar en
mduslibar. Det har ar ju helt otroligt! Snart har Mario flugit om
mig igen, och vi glider euforiskt norrut 1angs &sen. Redan nu

skymtar jag slutet pad kammen, dar den svanger ut vasterut i en
stor metkroksliknande formation. Har ar klipporna vildare och
vassare, och det blir allt langre mellan bondgardarna och de
sma grusvagarna. Men det lyfter bra och jag &r inte ett dugg
orolig. Till sist har vi kdmpat oss hela vagen in i kroken, sa langt
norrut det bara gar. GPSen visar pa 48.5 kilometers avstand
till startpunkten och jag skrattar hégt. Tjoho! En bit torkad
antilopkorv blir beléning, och en slurk vatten. Nu tar jag mig
ocksa mer tid att ta bilder i luften, &ven om jag klickat pa en
del under resans gang. Att plata med en stor systemkamera
samtidigt som man termikar kréver lite trixande.

en vad gbra nu? Mario verkar forsoka flyga runt
metkroken och vidare vésterut, men det ser inte ut att
ga nagot vidare. Jag leker runt lite och bestdmmer mig
sedan for att vanda tillbaka samma vag som jag kom, for att i
alla fall koma narmare en bondgard och slippa ga sé langt. Nu
har ocksa Barry landat och kor at vart hall med folkabussen,
samtidigt som han gratulerar oss till flyget. Tillbakavagen &r
forstas mycket trogare, vinden har friskat i och gor att jag bara
rér mig med 5-10 kilometer i timmen. Till rAga pa allt har min
GPS fatt nog, efter att lange ha blinkat om svaga batterier. Inte
trodde jag att jag skulle flyga s& lange:-).
Jag kdmpar pa fram till bondgarden. Och sedan siktar jag pa
nasta. Och nésta. Det har gar ju fint trots allt! Plotsligt ser jag

nagot mysko under mig pa klipporna. Det ser ut som en stor
hoper orcher som springer pa alla fyra ner for klipporna. Har
jag fatt solsting eller? N&ha, det & mer &n 50 babianer som
obehindrat springer ner fér de branta klipporna — vilken grej!
Strax darefter passerar tva svarta 6rnar férbi och tar sig en titt
p& mig. Det har ar en makalos dag.

men har blir det svart. Motorvagen och dess bank bildar

ett stort och lagt omrade i la som jag omgjligt kan ta mig
forbi. Jag svanger ut 6ver plattlandet och siktar pa en kohage
med svart jord och ett stort plattak. Det luktar godsel, vilket
ar ett gott tecken, men lyftet ar svagt och till sist landar jag i
hagen, ndra en vag. Inom en minut bromsar Barry in med en
buss ful av vantande piloter, samtidigt som tvd smé& grabbar
fran garden kommer springande.

Jag ler s& att 6ronen héller pd at trilla av nar jag inser att jag
flugit i mer &n fyra och en halv timme och tillryggalagt totalt
66 kilometer fagelvagen! Vilken avslutning p& en fantastisk
flygvecka! P& vagen tilloaka till Kapstaden &r jag fortfarande
hég pa adrenalin och néar vi senare firar med 6l pa schyssta
surfbaren Pakalolo samlas vi runt min laptop och aterupplever
flyget. Alltmedan solen langsamt sjunker ner i havet utanfér och
Taffelbergets vita tédcke blir allt tjockare.

l'l 1ill sist har jag flugit anda tillbaka till motorvagspasset,

Sasong
Oktober/november- till februari/mars.

Svagare férhallanden i slutet oktober-
bérjan av november och i februari-mars,
perfekt for de som inte har flugit pa ett tag
eller som inte har sd manga flygtimmar
under baltet. Starka férhallanden mitt pa
dagen i december-januari, men alla kan
flyga pa morgonen och kvallen.

Flygstallen:
Porterville

Beryktat XC-stélle 140 km norr om
Kapstaden. En 70 kilometer lang bergsrygg
reser sig Over plattlandet i nordsydlig
riktning. Vanligaste starten ar Dasklip
Pass, 700 meter 6ver havet, 450 meters
hojdskillnad. Beroende pa vindriktning
flyger man antingen norrut eller s6derut
langs kammen. Det finns gott om [Ampliga
landningsfalt 1angs rutten, men hall dig
nara vagar och undvik boskap och strutsar.

Korinberg

P& andra sidan plattlandet sett fran
Porterville, och ndgot narmare Kapstaden,
sticker en rundad avlang puckel upp pa
slatten. Ligger vinden ratt (helst sydvast,
men vast, syd, 6st och nordost gar

ocksa att flyga pd) gar det att fa till langa
flyg harifran. 460 meter 6ver havet, 333
meters hojdskillnad. Tillstdnd och avgift till
landagaren kravs och vagen upp ar dalig.

Hermanus

Knappt 1,5 timmes kérning dster om
Kapstaden ligger Hermanus, mest ként
fér den utmérkta valskaddningen. Ovanfor
samhallet reser sig en drygt 200 meter
hog och svagt bojd kam som bjuder pa
bade hangvindar och termik. Utsikten
over bukten &r vacker och i september till
november &r du ndstan garanterad att se
valar som blaser, hoppar och hanglar ute i

vattnet. Ibland ser man babianer uppe pa
kammen.

Sir Lowry’s Pass

Oster om Kapstaden, intill motorvagen

N2 ligger den hér pyttelilla och branta
starten. Om vindarna &r ratt och termiken
pa plats kan man félja bergsryggen norrut.
Landningen &r stor men valdigt buskig.
Hojdskillnad 320 meter, starten ligger pa
420 meter 6ver havet.

Lion’s Head

Ett av Kapstadens mer populéara hang,
med underbar utsikt éver Kapstaden.
Tyvarr fick jag inte chansen att flyga har
sjalv. Fungerar p& vast-sydvast.

Signal Hill

Ett hang som &r populart inte minst for
den fantastiska utsikten. Tyvarr fick jag
sjalv inte mojlighet att flyga har. Funkar pa
nordvast-vast.

Ta sig dit

Flera stora flygbolag har reguljarflyg till
Kapstaden fran storre europeiska stader,
antingen direkt eller via Johannesburg. S6k
flighter pa t ex twww.travelstart.se. Sjalv
flég jag med Turkish Airlines som hade ett
kanonpris just da.

Under vintern (den svenska, Sydafrika

har vinter maj-augusti) gar det ocksa
charterflyg med Ving.

Guidning

Barry och Candice Pedersen pa Birdmen
paragliding har ett kanonupplagg. Barry
har stenkoll pa det mycket trixiga vadret

i regionen — gar det att flyga ndgonstans,
om sa bara 30 minuter, sa brukar han
hitta platsen och tiden. Han guidar dig
ocksd i luften. Candice plockar upp

dig ndr du landar. De har ocksa B&B i

anslutning till sitt center, som ligger i Table
View, strax utanfér Kapstaden. En vecka
kostar 5 500 rand (ungefar detsamma

i kronor) och inkluderar guidning, alla
transporter (inklusive retrieve vid XC och
hamtning och Iamning vid flygplatsen),
startavgifter och boende med frukost. Det
enda som tillkommer &r det obligatoriska
tillfalliga medlemskapet i Sydafrikas
skarmflygférbund (kostar 137 rand,
Candice fixar pappersarbetet).

Mer information pa www.birdmen.co.za

Mer information

Greg Hamilton har skrivit en utmarkt guide
till de flesta flygstéllen i Sydafrika. Den

gér att bestalla pa hans hemsida (www.
eternitypress.co.za/freshair/) men finns
ocksa i shopen hos Birdmen (220 rand).
Pa Gregs hemsida kan man ocksa fa
kortfattad generell information om att flyga
i Sydafrika.

Sydafrika anvander en gammal engelsk
standard for vagguttag sa du behdver en
speciell adapter for eluttagen i Sydafrika

— de vanligaste rese-seten som finns att
képa i Sverige fungerar i regel inte. De
sydafrikanska adaptrarna finns att kdpa i
de flesta stérre butiker och kostar 40-60
rand.

Svenska Aventyrscenter anordnar ocksd
skarmflygresor till Sydafrika.

Vélkomstkommittén.
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Are Drakflygarklubb bildades redan 1976, samma ar som
kabinbanan i Are byggdes. | slutet av 80-talet bérjade det
aven flygas skarm fran Areskutan, och d& bildades Are
Skarmflygklubb. | mitten av 90-talet slogs klubbarna ihop och
antog namnet Are Skarm- och Drakflygklubb. Klubben &r idag
en av landets storsta, med cirka 140 medlemmar. Det &r endast
ett fatal av dessa som bor i Are. Ovriga medlemmar beséker
Are s& ofta de hinner, och passar ofta pa att kombinera med
andra aktiviteter som t ex skidakning.

Startplatser och flygning pé Areskutan

| Are flygs det aret runt, men november och december ar de
tva méanader vi har minst aktivitet. Hogsasong &r mars/april och
juli/augusti. Bra flygdagar kan man dessa manader rékna till
mellan 30 och 40 piloter i Ares luftrum.

Flygningen sker antingen frdn Hummeln (530 meters fallh6jd)
eller fran Areskutan (cirka 900 meters fallhdjd). Transport
till Hummeln och Areskutan sker oftast med skidlift. Bade
kabinbana och gondolbana finns och transporterar snabbt upp
oss pa 1 300 meter Gver havet.

Liftarna &r éppna januari-april samt juni-september. Ovriga
manader far man ga upp eller &ka bil. Det finns en bilvag till
Hummeln, som far anvandas av de lokala instruktdrerna och
piloterna. Bilvdgen &r dock ingen allmén véag (bomvag). Om du
kommer till Are och vill anvanda vagen behdver du kontakta
en lokal instruktor eller pilot fér att kunna anvanda den. Det
finns atta officiella startplatser i Are beroende pa vindriktning,
varav fyra p4& Hummeln och fyra pa Areskutan. Startplatserna
ger mojlighet till flygning p& samtliga vindriktningar! Det &r
aven mojligt att starta fran Areskutans topp men da kravs en
promenad pa cirka 800 meter fran kabinbanans topp. Val pa
toppen har man 1 050 meters fallh&jd ner till byn och vid klart
vader en utsikt pa tio mil at alla hall. Man kan starta pa samtliga
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vindriktningar, bast &r ost/nordost. Ar vinden ostnordost
och stark kan det bjudas pa ett fantastiskt hang. Annars &r
Tvéaravalvet det hang dar det samlas mest flygtid. "Hang i Valvet”
ar ett kant begrepp bland Ares piloter och det kan bli atskilliga
timmar i luften hdr en bra dag. Inom tre-fyra mils radie finns ett
antal fjall som ocksé erbjuder lika fin flygning som Areskutan
men dér finns inga liftar eller bilvagar. | takt med att allt fler
klubbpiloter skaffat lattviktsutrustning sa blir flygen fler dven
fran dessa berg. En tidig morgonpromenad upp pa till exempel
Getryggen och ett flyg fran toppen nér termiken kommer igdng
pa formiddagen &r val vart médan.

Oraklanda — Ares landningsplats

Landningen ligger mycket vackert nere vid Aresjon. Faltet
maéter cirka 250 x 70 meter. Vintertid (december-april) anvadnds
aven Aresjéns is som landningsplats och det "féltet” ar flera
kilometer 1angt. Senaste fem aren har omfattande avverkningar
och markarbeten gjorts for att géra faltet stdrre och sékrare.
Vid svag och jamn vind ar féltet mycket latt att landa pa, men
vid starkare vindar och turbulens kan &ven de lite skickligare
piloterna ha problem med att pricka ratt. En sarskild
inflygningsrutin finns. Ta gérna reda pa hur den ser ut om du
aker till Are for att flyga. For att vara p& den sikra sidan har
darfor klubben inskaffat en raddningsbat med motor — om nu
nagon skulle hamna i vattnet. P4 sommaren klipps gréset pa
faltet ett antal ganger, vilket gor att underlaget ar perfekt for
utbildningar och paramotorflygning.
Klubbenarrenderarmarkenavtreolikamarkagare. Ochinulaget
tyder allt pd att vi far behalla det aven i framtiden. Om faltet
skulle bebyggas och férsvinna, skulle det med all sannolikhet
betyda slutet for flygning i Are under sommarhalvaret. Det ar
namligen den enda stora landningsbara yta som finns kvar i
Are. For att stérka faltet och klubben, ser vi darfér géarna att

alla gastande piloter betalar 100 kronor i stédmedlemsskap/
landningsavgift. Om vi kan halla faltet i valdigt fint skick och se
till att det &r 6ppet aven fér annan verksamhet (kanotklubben,
hundar, bad etcetera) ar var bedémning att det da &r svarare att
6ppna upp Draklanda fér verksamheter som stér flygningen. Vi
vill dock betona att avgiften ar frivillig.

Termik/Distans/Hang

Under mars-september ar det ofta fina férhallanden for
termikflygning. Det vanliga &r att det flygs kring berget och
cirka tio kilometer vasterut och lika l1angt 6sterut. Riktigt langa
distanser &r inte sa vanliga, men framat varen brukar de alltid
vara ett antal distanser pa 30-60 kilometer som rapporteras
in. Distansrekordet ar fran 2001 och lyder p& 115 kilometer,
fluget av landslagspiloten Lars-Anders Jonsson. Fina hang
finns for alla vindriktningar. Basta hangen finns p4 Hummelns
syd- och ostsida, Roda Rappets vasthang, Tvaravalvet (NV),
Skutans topp (NO), 1000-metersstarten (SO) samt i Stendalen
(NV och N). Samtliga hang &r bade hdg- och laghang, vid
olika vindar, och samtliga fungerar bra att topplanda pa. Dock
ar all topplandning betydligt snéllare vintertid 4&n sommartid.
Vintertid tacker snén sten och ojamnheter som kan finnas péa
startplatserna (&ven om det i klubben laggs ner mycket jobb pa
att kontinuerligt férbattra och bygga ut startplatserna).

Akroflygning

Are har sista fem &ren utvecklats till ett center for akro-flygning i
Sverige. H8g fallhdjd och brant terrédng gér att man ofta har bra
héjd ndr man kommer ut till landningen. Och véal déar har man
vatten under sig, samt en klubbkompis i raddningsbaten. Och
det lockar till att leka bort hojden... Det gor att manga piloter
har lart sig nya trick som SAT, Tumble med mera. Tre-fyra piloter

i klubben hér idag till de bésta akropiloterna i Sverige, och en
pilot ligger pa topp tio i varlden.

Vader

Under perioden februari-september ligger antalet flygbara
dagar fran Areskutan pa runt tre per vecka i snitt. Vissa veckor
lite mer, vissa veckor lite mindre. Och det far ju anda anses
vara ganska bra med tanke pa att starten ligger pa sa hog
hojd 6ver havet. Manga av de dagar det blaser fér mycket pa
Areskutan gar det att flyga i lagre terrang. Antingen i nagon
av backglidningsbackarna (Rénnberg, Tosson eller Stendalen)
eller paramotor, som trots att vi har berget att tillga lockar fler
och fler medlemmar.

Alla Arepiloter “tvingas” till att bli duktiga att starta i mycket
vind. Det blaser ofta mycket pa Areskutan och enda sittet
att komma i luften &r ju att bli duktig pa att starta i stark
vind. Darfoér ses ofta lokala piloter trana balansering bade pa
landningsplatsen Draklanda och &ven pa nagra av de lagre
liggande hangen, till exempel Stendalshanget (NV-sidan av
Areskutan).

Eftersom Are ligger néra Atlanten, dar det kontinuerligt bildas
lagtryck och fronter, géller det att hela tiden att vara uppdaterad
pa vaderprognosen. Vadret kan sl& om mycket snabbt.

Men nér ett stort hogtryck véxer in sd kan foérhallandena
tidvis vara fantastiskt fina, och det ar manga dagar man kan
"flyga s& lange man vill” p& termik eller hang. Och pa kvéllarna
kan vi ibland f& uppleva Magic Air nere i dalen. Till stor hjalp
for att kolla vinden har vi Skistars vindméatare, som sitter vid
Kabinbanans bergstation. Den visar aktuell vind, dygnet runt,
aret runt. Vindmataren, samt dven vaderkameror, finns lankade
pa klubbens hemsida, www.flygare.nu. Hemsidan har nyligen
genomgatt en stérre férandring och uppdateras samt utvecklas
kontinuerligt. Valkommen till Are!
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UIf i luften.

astade [valien av misstag

Det var en vacker dag i varas. Jag kom ivéag forst, perfekt
startvind och inga hinder i startriktningen. Redan pa 30-40
meter bérjade det kdnnas att det var termiskt. Utflygning, joxa
réatt i sitsen och kolla laget; skdrmen, linorna, bromsarna, allt,
och s& satt man dar och vantade pa 100 meters hojd pa att
kompisen skulle komma i luften.

Jag flog ett stort varv 6ver akrarna, forst séderut i motvind
med bra termik, sen tillbaka till f4ltet med dubbla farten. Efter
en kvarts hoppande bestdmde jag mig for att ga in och landa, vi
skulle ju dra ivég tillsammans, och nu bérjade det bli langtrakigt
att sitta dér och skumpa ensam. En extra start och landning &r
ju dessutom bara bra traning. Nar jag ligger pa kort final kommer
kompisen ivag, men jag fullféljer landningen och knéapper av
prylarna, lagger ut, stracker p& benen och kollar att allt &r OK
med bransle med mera.

Sen kliver jag i grejerna igen och skall dra ivdg. Den har
gangen kantrar jag i starten och hamnar p& hégersidan. Inga
storre problem, det har hant forr, och jag tar om fran borjan.
Med den hér vinden, &r det i princip bara att starta motorn,
rycka upp skarmen for en bakatstart och s& ivag.

Klockrent, utflygning till 50 meter, hdgersvang, sitter bra, kollar
grejerna. Da plotsligt - va katten ar detta? Motorn kommer in
6éver mig, jag har cylindern i huvudhéjd och det kdnns som om
nat faste nere vid botten pa selen har slappt!? Jag slapper av

26

pa gasen och det réattar till sig ndgot, men nér jag kollar upp pa
skdrmen &ar den ju pa vag nerat. Ner mot marken, i en vinkel
pa 45 grader som jag uppfattar det. Jag gor nu allt, bromsar,
gasar, och tanker att nu gar det at helvete.

Jag narmar mig marken och far bara inte ett korrekt flyglage
hur jag &n férsdker. Jag har nu en ratt héftig sjunkhastighet,
men hinner i alla fall registrera att den inte 6kar. Den nysadda
akern narmar sig under mig och jag har nasan nerat. D& ger jag
“jarnet” p& min SMN 100, sen blir det tyst, riktigt tyst. Jag har
landat.

Jag kanner lukten av bensin
och ligger fastspédnd péa rygg
som i en jékla gynekologstol,
fast jag aldrig legat i en sadan,
och tanker — brand — det far inte
bérja brinna, vack harifran fort.
Knépper fumligt upp spénnena
och rullar av at héger.

Jag lever, jag &r hel och jag
har klarat mig. Vilken tur,
vad i all varlden hande? Och :
varfér har nédskérmen |8st Nam’%U/f- Alder nar e 5
ut? Det maste ha hant nar jag ar. Erfarentet a: Pﬂj;tggnhdfhesg

i ; motor. Sk .
landade, ténker jag. armklassning: DH 1-2,

Ta for vana att alltid kolla din reserv fore start.

Nar jag star upp, ser jag grannens son komma med pickuppen
6ver vallen bredvid i ratt bra fart. Vi diskuterar naturligtvis vad
som kan ha hént, och det ar ju forst da det gar upp for mig att
nddisen har 16st ut i luften, fér dom hade sett "en vit trasa dar
uppe och sen gick det fort nerat, riktigt fort”. Naja vi hjalps at
att plocka ihop grejerna, lagga dom pa pickupens flak och s&
kérde han mig till min bil. Pa vagen dit hittade vi innerpasen till
nodisen cirka 50 meter fran “nedslagsplatsen”.

Vad hande, och vad var orsaken?
Det som hénde vet vi redan, och orsaken ar som vanligt
pilotens fel.

Efter den misslyckade starten, da jag hamnade p& hogersidan,
slet jag troligen upp handtaget till n6dskarmen. En bit upp i
luften med de rorelser jag astadkom nér jag rattade till mig i
selen, och med den 6kande fartvinden, sa léste den ut. Den
ligger ju integrerad i en ficka i selen.

Jag kollade inte nddskérmshandtaget fére start som man bor
gbra. Man kan aldrig vara nog forsiktig, och ibland skall man
dessutom ha en hel del tur.

/UIf

Fowered P.j1r.'|q|idinq

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 "Nara Ogat” belonas. Ulf, som
skrivit detta nummers berattelse, far DVD-filmen Risk
and Reward, generést skankt av Skysport i Are (www.
skysport.se). Vill du ocksa skanka en beléning? Maila till
redaktionen pa adressen ovan.

-

' P,

Risk & Reward
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Uiredningen av dodSolyckan kiar

Svenska skarmflygférbundet
(SSFF) har nu presenterat sin
utredning av ddédsolyckan pa
Tvetabergs flygfélt, sydvast om
Stockholm, den 5 maj i ar.

Utredningen har gjorts av Ola
Jameson, utredningsman Svenska
Fallskarmsférbundet, Peter Lindh, SSFF
Utbildnings- och sakerhetskommitté och
Arne H. Hillestad, Sakkunnig skarmflyg,
pad Norges Luftsportférbund. Jonny
Carlénfran SSFF, har statt fér dentekniska
utredningen. Hér ar ett sammandrag av
vad de kom fram till.

Handelsen i sammandrag

En manlig skarmflygelev genomférde sin sjatte
vinschning med utbildningsmal att efter release av
uppdragswire genomfdra upprepade 360-graders
svéngar i syfte att pa sé vis provocera fram en snabb
héjdminskning ("svag spiral”). D& eleven pé c:a 200-
300 meters hojd initierat svangen, hamnade dock
skarmen snabbt i en brant spiralsvdng som eleven
inte férmadde att hava. Ekipaget traffade sedan
marken med hég fart och i mycket brant vinkel. | den
hérda landningen &drog sig eleven sé& pass allvarliga
skador att han senare avled pé sjukhus.

Den omkomne eleven pabérjade sin grund-
utbildning tillsammans med fem andra elever
mandagen den 30 april 2007.

Torsdagen den 3 maj genomfdrde eleven sina
férsta tva vinschningar, varav den forsta skedde i
form av ett tandemflyg. Fredagen den 4 maj skrev
eleverna sitt teoretiska prov och fortsatte sedan
med vinschningsévningarna. Det teoretiska provet
rattades eller &terkopplades inte till eleven fore
soloflygningarna. Olyckan intréffade under elevens
fjarde vinschning for dagen. Han hade da genomfért
totalt fyra soloflygningar, en tandemflygning samt
totalt sex-sju backglidningar. Ingen av dessa
6vningar finns signerade eller betygsatta pa elevens
utbildningskort.

Teknisk redovisning

SSFF:s sakkunnige har efter genomférd besiktning
inte kunnat finna négra belagg for att det aktuella
skarmflygssystemet haft nagra tekniska fel som
bidragit till den intraffade olyckan. Med stor
sannolikhet har dock féreskriven maxvikt (130 kg)
for systemet Overskridits. Detta antagande baserar
sig pa uppgifter redovisade av sjukhuspersonal.
En rimlig skattning &r enligt tillfrdgade lakare att
han vagde nagonstans mellan 125 och 130 kilo vid
tidpunkten for olyckan. Utéver denna vikt tillkommer
c:a 17 kg utrustning, vilket ger en uppskattad totalvikt
pé 142-147 kg. Med stor sannolikhet var utrustningen
som helhet pa grund av dverskriden maxvikt darfér
ej i luftvardigt skick vid anvédndandet.

Handelseférlopp

Fran borjan bestod utbildningsgruppen av fem elever
och en instruktér. En av eleverna tyckte sig dock ha
missuppfattat kursupplégget och valde darfor efter
tva dagar att byta till en helgkurs. Av de aterstdende
fyra eleverna valde tva att avbryta kursen under
torsdagen pé grund av att man bedémde kursen
som, citat: "oseriés” och att man darfér inte langre
hade nagot fértroende for kursledningen. Framforallt
menade man att man inte fatt genomfora tillrackligt
manga backglidningar och balanseringsévningar for

att man skulle kdnna sig redo f6r soloflygningar med
vinsch. Dessutom uppger de tvd avhoppade eleverna
att de hade invandningar mot kursledningens
pedagogik - eller snarare brist pd densamma. Dessa
tva elever genomférde

inga soloflygningar och har i efterhand kontaktat
bade press och myndigheter med skriftliga klagomal
pé& utbildningen.

Trots kurskamraternas tvekan och ifrdgasattande
av utbildningen, valde de tva kvarvarande eleverna
att g& vidare med soloflygningarna. Under
torsdagen den 3 maj genomférde han och hans
kvarvarande kurskamrat varsitt soloflyg och lite
balanseringsdvningar i vantan pa ratt vind. Fredagen
inleddes med teoriprov, varefter vinschningen
fortsatte. D& de bada eleverna genomfért fyra
lyckade vinschningar var, ansdg deras instruktor
att de var mogna fér en lite mer avancerad 6vning:
“upprepade 360-svéngar med forsiktiga styrutslag”
i syfte att snabbt minska hojd, s& kallad “svag
spiral” (citat fr&n instruktéren). P4 den aktuella
skolan sparar man i vanliga fall denna &vning till
soloflygning nummer sex.

Véart att notera i sammanhanget ar att den typ
av svang som instruktdren i det aktuella fallet
féreslog normalt inte ingdr i grundutbildning av
skarmflygelever. Enligt SSFF:s utbildningsplan skall
mandvrar av typen "svag spiral” tidigast laras ut i
det utbildningssteg som kallas Termikutbildning.
Grundkravet for att en elev skall f& genomgé denna
utbildning &r enligt SSFF:s regelverk 50 genomférda
flyg.

Strax fore 18.00 vinschades den forste av de
tvd eleverna upp till nagonstans mellan 200
och 300 hundra meters hojd. P& instruktérens
radiokommando pébdrjade han sedan kort efter
release en forsiktig 360-svang &t véanster. Sekvensen
som foljer darefter videofilmades. Skarmen befinner
sig redan vid filmens start, alltsd innan forsta
kommandot, i svéng. P& filmens ljudspar hors
tydligt hur instruktéren via radio ger kommandot
“mera broms” tre génger i rad och med nagra
sekunders mellanrum. D& filmen p&gétt i ungefar
tretton sekunder har elevens skarm en lutning pa
uppskattningsvis 60 grader. Med instruktdrens
ord “klipper” da plotsligt skdrmen och gér in i en
kraftigt dykande spiral. Instruktéren ger efter nagra
sekunder radiokommandot “&h slapp upp dar...
slapp upp langsamt”, foljt av upprepade ”slapp
upp!”. Tjugotre sekunder in i filmen ger instruktéren
kommandot "hdger”, vilket tva sekunder senare foljs
av "nédskarm!”. Eleven lyckas dock varken héava
svéngen eller kasta nddskarm, utan fortsatter i brant
svéang ner till marken, dér han med hdég fart och i
brant vinkel slar ner i en skogsdunge.

Olyckan intraffade klockan 18.00. Instruktorer
och funktiondrer var snabbt p& plats och kunde
d& konstatera att eleven andades och var vid
medvetande, men att han var svart skadad med
synligafrakturer pd badabenen. Ambulanslarmades,
varefter eleven férdes med helikopter till Karolinska
Sjukhuset, dar han sedan avled senare samma dag
efter fyra timmars operation och intensivvard.

Faktaredovisning

e Samtliga instruktérer och funktionarer pa plats
var behdriga att utféra sina respektive tjanster.

e All utrustning férefaller ha varit hel vid tiden
fér olyckan, men d& viktgransen fér den aktuella
elevutrustningen med stor sannolikhet dverskridits,
var ekipaget att bedémas som icke luftvardigt.

e Enligt SSFF:s regelverk skall instruktor infor
vinschning alltid sakerstélla att varje elev uppfyller
géllande viktkrav. Detta har i det aktuella fallet ej
gjorts. Istdllet har man helt forlitat sig pa elevens

egen skriftliga deklaration (115 kg).

¢ Elevkort var ej ifyllt eller signerat av vare sig elev
eller behdrig instruktdér. Elevens teoriprov var ej
rattat eller genomganget.

¢ Eleven hade fére olyckan genomfort farre an atta
backglidningar.

e Enligt SSFF:s utbildningsmanualer ar mandvern
"Svag Spiral” reserverad for elever med minst 50
flygningar bakom sig.

e Alla tillfrdgade kursdeltagare uppger att
instruktéren informerat om nédskarmens placering
och funktion. Ingen har dock négot minne av
att ha blivit drillade i handhavande eller kast av
densamma.

e Samtliga tillfrdgade kursdeltagare har pétalat
problem med att hdra instruktérens kommandon via
radio.

* Tva av fyra elever valde att avbryta kursen innan
de péaborjat soloflygningarna pa grund av negativa
synpunkter pa pedagogik och sakerhet.

¢ Vittnesuppgifter tyder pd att den férolyckade
eleven under hela kursen varit glad och mycket
entusiastisk infér uppgiften. P4 grund av tidigare,
svar sjukdom (se ovan), kan dock elevens fysiska
och psykiska form ha varit paverkad.

Analys

Tack vare att handelsen dokumenterats bade med
ljud och rérliga bilder, &r handelseférloppet vid det
aktuella olyckstillfallet relativt enkel att redovisa.
Vad som orsakat incidenten &r svarare att besvara.
Férmodligen har flera samverkande faktorer bidragit
till den tragiska utg&ngen. Efter analys av tillgéangliga
fakta, forefaller tre av dessa sarskilt centrala:

1 Overlast av utrustning/for hég vingbelastning i
kombination med uppspéand sele

Eleven hade vid olyckstillfallet en ikrokad uppskattad
totalvikt pa runt 142-147 kg. Maxvikt for den aktuella
elevutrustningen var 130 kg. P4 grund av elevens
storlek var selen ocksd maximalt uppspand.
Sammantaget har detta paverkat sk&rmens,
prestanda och flygegenskaper. Endast genom
simulering (testflygning) gar det dock att sakerstalla
den exakta effekten av denna péverkan. Ett rimligt
antagande &ar dock att skdrmens prestanda och
flygegenskaper genom &verlasten blivit mer
radikala.

2 Radions placering.

Samtliga  kursdeltagare har i utredningen
kommenterat svérigheten att under skarm hora
instruktérens kommandon. Det kan déarfér inte
uteslutas att den sedermera avlidne eleven inte
korrekt uppfattade instruktdrens forsok till hjalp nar
skarmens rotationshastighet 6kat.

3. Bristande och felaktig utbildning.

Att hava rotationen p& en glidskdrm som flyger
i dykande spiral ar att betrakta som en relativt
avancerad mandver. Med hdg vingbelastning blir
denna uppgift &nnu svarare. En rimlig slutsats ar
darfor att skolning av dylika mandvrar bor vara
reserverade for piloter med mer flygerfarenhet
an fyra soloflyg. S& &ar ocksd fallet. SSFF:s
utbildningsmanualer ar pa flera punkter vaga och
otydliga vad galler konkreta mal och krav for varje
utbildningssteg - och det finns heller inga uttryckligt
forbud att lara ut vissa mandvrar. Som namnts
ovan ar dock ”svag spiral” en typ av mandver
som SSFF tar upp i planen for fortsattningskursen
Termikutbildningen. Ett grundkrav f6r denna kurs ar
50 genomférda flyg. En slutsats av detta ar att eleven
i det aktuella fallet utsatts f6r en prévning som han
pé grund av sin ringa erfarenhet hade mycket daliga
forutsattningar att klara av. Instruktéren delar inte
denna asikt. Ett faktum &r dock att instruktdren
har givit eleven upprepade radiokommandon om
"mera broms”, trots att skdrmen i det ldget redan

roterat flera varv i flat svéng (se ovan). Slutsatsen &r
darfor att instruktdrens instruktioner bidragit till att
elevskdrmen hamnat i en brant, dykande spiral.

Samtliga 6vriga kursdeltagare har i efterhand haft
allvarliga invédndningar mot kursens genomfdrande.
Fyra av dem har dessutom lamnat in skriftliga
anmalningar mot skolan. Tvd av dem avbrot
kursen innan olyckan och innan de ens sjélva
flugit solo. | huvudsak handlar elevernas kritik om
att kursen varit for ytlig, fér ostrukturerad och for
forcerad. Dessutom har eleverna invédndningar mot
instruktérens pedagogiska férmaga och menar
att han upptratt pa ett satt som de tolkat som
aggressivt, nonchalant, nedlatande och impulsivt.
Denna kritik maste stamma till eftertanke — &ven om
den delvis fargats av olyckans tragiska utgang.

Vad som férefaller uppenbart, ar att skolan i det
aktuella fallet inte till fullo utnyttjat de mdjligheter
till "kvittoskrivning” som finns inbyggda i SSFF:s
utbildningsmanual:

¢ Teoriprovet blev inte rattat eller genomgéanget
fére vinschning.

e Inga tydliga avstdmningar har gjorts efter
balanseringsévningar eller backglidningar.

* Elevkortet &r inte ifyllt eller betygsatt.

Sammantaget noterar man harigenom en rad
missade mojligheter att a) skaffa kunskap om elevens
kunskapsnivd och - kanske viktigast - b) bygga

sjalvfértroende infér uppgiften hos eleven. Antalet
balanseringar och backglidningar férefaller ocksa
ha varit relativt f4. De avhoppade eleverna menar att
de pé grund av detta inte ként sig férberedda nog
foér den uppgift de stalldes infér. De upplever dock
inte att de fatt ndgot gehor for denna asikt da den
framférts under kursen.

Under de samtal som foérts med instruktéren
efter olyckan framkommer en annorlunda bild
av kursdeltagarna och kursveckan &n den som
framférs av eleverna. Instruktéren uppger att han
inte kan se hur han hade kunnat genomféra kursen
pa ett annorlunda sétt. Kritiken som riktats mot
honom och skolan staller han sig frdgande till.
Enligt hans bedémning var den omkomne eleven en
talangfull blivande skérmpilot som var val férberedd
for uppgiften han stélldes infér. Instruktdren delar
séledes inte &sikten att eleven i frdga utsatts for en
prévning han inte var redo fér. Han menar vidare
att syftet med svéngen inte var att lara ut en radikal
spiral, utan snarare en svag 360-graders svang.
Instruktéren anser darmed inte att han pa nagon
punkt brutit mot géllande regler och féreskrifter.

Orsak till olyckan

Olyckan har orsakats av att eleven genom att
dra ner vanster styrhandtag forsatt skdrmen i en
brant, dykande svdng som han sedan inte klarade
av att hdva. Detta medforde att ekipaget traffade

Vdga rapportera mera

Under verksamhetsaret 2007 sa har SSFF fatt in en (1))
olycksrapport med tillbud, det vill sdga en situation som kunnat
leda till en incident. Utbver detta s& har det registrerats tre .
rapporter utan personskada, tvd med ringa personskada samt
elva med allvarliga skador, varav ett ar ett dédsfall. Utéver
detta sd finns fyra ytterligare allvarliga olyckor noterade dar
det saknas rapporter samt ett allvarligt tillbud dér det &ven dar

saknas rapport.

De vanligaste skadorna &r frakturer p& fot och underben
genom

samt ryggskador med frakturer

kotkompressioner.

Vad kan man da utldsa av det faktum att sa fa rapporter om
tillbud skrivs? Ar man optimist kan man tolka det som att det
&r en valdig tur att det &r s& f4 tillbud i var sport. Ar man mer
realistiskt lagd s& tolkar man det som att det med storsta
sannolikt endast rapporteras en brakdel av allt som hander och

dar det ar risk for att ndgot hander.

Som utdvare av en risksport har vi alla ett kollektivt ansvar att

Definitioner:

Tillbud till olycka ex materielfel,
upptrddande eller annat tillbud som skulle ha kunnat
medféra olycka. Rapporteras endast till SSFF.

¢ Olycka utan personskada, ex kollisioner och haverier.
Rapporteras endast till SSFF.

OLYCHSRAPPORY IR

marken med en sadan vinkel och hastighet att
férutsattningarna for dverlevnad varit mycket smé
eller obefintliga. Bidragande orsak har varit elevens
oerfarenhet av skarmflygning i allménhet och dylika
mandvrar i synnerhet.

Styrelsens kommentar

Eftersom SSFF enligt Bestdmmelser fér civil luftfart
(BCL) inte har befogenhet att dra in licenser s& har
vi utifrdn vér utredning enhdélligt beslutat att stélla
en begdran till Luftfartsstyrelsen om att dra in den
ansvarige instruktdrens instruktérslicens.

Vi har véntat pd att denna begédran skulle
offentliggbras av Luftfartsstyrelsen men eftersom
det dragit ut pa tiden véljer vi nu att informera om
vér begéran.

Gdllande Iuftfartsstyrelsens nyligen publicerade
rapport om olyckan sa anser SSFF:s styrelse att
det foreligger ett flertal felaktigheter i rapporten.
Vi arbetar med en sammanstélining av dessa och
kommer att skicka in dessa till Luftfartsstyrelsen. Vi
kommer &ven att publicera dessa héar pd hemsidan.

Vi hoppas att vi kommer att ha mer information i
drendet nér instruktérsseminariet dger rum den 17-
18 november 2007.

Den kompletta utredningen med bilagor kan laddas
ner via férbundets hemsida, www.paragliding.se

vid rdddningsinsats av helikopter).

omddémesldst

¢ Olycka med ringa personskada. Rapporteras endast

till SSFF.

kotor samt

® Olycka med allvarlig personskada dér vederbdrande

omhéndertas pa sjukhus fér vard under minst 48 timmar
eller dér eftervard under ldngre tid krévs.

Allvarlig olycka anméls till saval Luftfartsinspektionen
som Svenska Skdrmflygférbundet. Ordférande i SSFF
bér underrdttas omgdende. Vid utbildning ansvarar
instruktér for att olycksrapport ldmnas in da en elev rakar
ut fér en olycka eller ett tillbud.

SSFF publicerar olycks- och tillbudsrapporter med

se till att det finns mojlighet till att lara av varandra. Gér det till

en rutin, skriv ner nagra rader nar du & med om eller bevittnar
nagot tillbud eller incident. Enligt Foreskrifter och Definitioner
artikel 150 punkt 16 &r du skyldig att rapportera. Utdrag ur

F.0.D.:

”16 Olycksrapportering

Rapportskyldighet féreligger fran pilot eller observatér
vid olycka eller tillbud. Rapport gérs enligt blankett
Rapport ska vara
tilhanda senast 2 manader efter tillbud eller olycka.
fér utskrift finns tillgdnglig
pé http://www.paragliding.se) Vid olycka eller tillbud
transport eller rdddningsresurser
tillkallas. F6r omedelbar rdddningsinsats larmas SOS

olycksrapport.
(Olycksrapportblankett

ska erforderliga

stérsta diskretion med hansyn till den enskilde.”

Rapporterna hjalper pa flera satt till att andra piloter inte
skall behéva hamna i samma situation. Genom att fa reda pa
incidenter och olyckor kan vii férbundet arbeta med att anpassa

utbildning och regelverk utifran verkligheten sa att vi i framtiden
kan minimera antalet olyckor. Vi kan &ven sprida informationen
anonymt genom vara informationskanaler Skarmtrycket samt

pa var hemsida.

till  férbundet

vaga gora det.

alarmering tel. 112 alt. CEFYL tel. 031-648060 (frdmst

Har du fragor, funderingar eller behov av stéd i ndgon situation
relaterad till ndgon olycka s& kontakta kansliet eller USK:s
(Utbildnings och sé&kerhets kommitténs) ordférande. Vi tar ven
tacksamt emot tips och synpunkter.

Vi maste tillsammans se till att det sker en attitydférandring
hos oss alla! Vi har mer att vinna pa att rapportera an att inte

Nina Sellin, ledamot SSFF.
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