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Halloj!

Nytt ar och nya tag! Férvantningarna pa det kommande flygaret
ar som vanligt hogt stéllda. Mer sol, lagom vind och langa hérliga
molngator. Kanske nagra rekordférsok ocksa?

Men man kan dven dgna sig at skarmflygning pa natet. Person-
ligen tycker jag det ar otroligt intressant att kolla hur och var alla ni
andra flyger ocksa. Sarskilt piloter som varit pa samma stalle och
i samma luft samtidigt. Det finns sa mycket att ldra av att studera
hur andra flyger. Vdgval, kurvning, utrustning och piloternas egna
reflektioner kring vad som hant under flyget. Darfor ar det sa fan-
tastisk med all information som samlas i Loggboka varje flygbar dag
—fran hela hela vérlden!

Naturligtvis finns det invdandningar mot offentlig loggning och en
ar att man kanske inte vill skylta med flyg som man av en eller annan
anledning inte &r n6jd med eller som bryter mot nagon regel. Men
det vore synd om man inte vill ldgga upp sin tracklogg for att man
tycker att man flugit sémre &n ndgon annan.Prestige ma vara en sak,
men var och har sin egen utvecklingskurva, dar de egna malen ar de
viktigaste oavsett hur mycket langre, hogre, snabbare och coolare
alla andra flyger.

Sjalv kampar jag fortfarande med att forsdka vanja mig vid att
flyga med skdrmen i onormala positioner. Jag gillar inte starka
G-krafter, sa jag undviker helst spiraler och wingovers. Men jag
har inga problem att starta och flyga i turbulens eller i stark termik.
Skillnaden ar val att jag lart mig att flyga aktivt, sd numera sitter
mina flesta reaktioner automatiskt i ryggmargen. Nar det sméller
till sd agerar hander och kropp ofta innan jag sjalv fattat vad som
hant. Varje rorelse stravar efter att stabilisera skdrmen och att
skapa lugn.
Sa att aktivt dra i linor eller bromsar for att fa skdrmen att konstra
kanns alltid lite obehagligt — varfér utmana 6det i onédan?

Men i ar vill jag ta tjuren vid hornen och darfor planerar jag att
genomfdra min tredje SIV-kurs. Kanske vore det ndgot for dig ocksa?

A snart kommer varen! Eller som salig bortgangne rock-ikonen
Lemmy skrev pa kortet till rockjournalisten som ville ha en autograf

och en hélsning till sin 2-ariga dotter: "Soon, baby!”

Lars M Falkenstrom
Redaktor
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En het julidag 2015.
37 grader i skuggan. Vind i ansiktet.
Koskallor hors i bakgrunden. Jag ar i Mieussy
och ska gora mitt forsta riktiga flyg pa over tio ar. Mieussy,
den plats i Europa dér skarmflygningen uppstod for over
35 ar sen. Forsta gangen jag var har var sommaren 1989.
Allt kdnns ovant men énda sa naturligt. Att flyga skarm, ar
det som att cykla eller?

-N) Instruktoren

blev elev - 27 ar senare

I somras borjade jag flyga - foér andra gangen. Efter ett tio ar langt
uppehall pa grund av familj, jobb, viss radsla efter egna kotkom-
pressioner och andras olyckor var det dags igen. Jag hade foljt med
i utkanten, last lite, foljt X-Alps med mera och insag att jag inte var
helt fardig med sporten. Fran min uteplats pa sommarstallet pa
Tjorn kunde jag ana skdarmarna som hangade dver ett glittrigt hav
vid Rértdngen. Jag var inte fardig. Jag maste flyga igen.

DM Gimo

SNABBSPOLAR TILLBAKA TILL 1988. En dag far jag
syn pa en artikel i Svenska Dagbladet om det fantastiska jag sett
ndr jag akt skidor i alperna - flygning med fargglada sma skarmar.
Tydligen &r det tre personer som anordnar kurser i Stockholm, tva
svenska instruktorer och en fransman. Jag laser artikeln igen och
igen. Dagen efter ringer jag och anmaler mig till en kurs. Det blir
nagra kvallar och en helg med backglidningar pa Hogdalstoppen,
Ekholmsnas och Johannelund, lite teori i backen och sedan en helg
i Sdlen med ett par h6606ga flyg. Sedan ar det klart. Jag far en svart-
vit lapp som det star nummer 87 pa och en signatur i hdrnet. Det &r
maj 1988 — forsta gangen jag borjar flyga.

Skolningen pa den tiden var enkel, lite backglidningar och nagra
hojdflyg ndgonstans, sedan var det klart. For att fortsatta flyga var
det bara att kdpa en skarm.

Skarmarna raknades i celler. Mina forsta skutt i Ekholmsnasbacken
gjorde jag med en ITV Asterion 820. Dvs atta celler, 20 kvadratmeter

"Raka”, Bourg St Maurice

och ett glidtal pa runt tre. Stockholms soptippar och skidbackar var
fulla med sma skdrmar sommaren -88.

Jag flog inte utomlands den sommaren trots att jag var ute och
tagluffade i Europa, men jag kopte alla skarmflygtidningar jag kom
over. Alla Vol Libre och Parapente Mag jag fick med mig hem lastes
flitigt fran parm till parm. En artikel gjorde att jag bestamde mig for
vilken skdrm jag skulle kdpa. Ndgon hade flugit runt hela Annecy-
sjon. Han hette Pierre Bouilloux och sydde selar under namnet
Sup’Air. Han hade flugit 42 kilometer med en VS Magic 24E. En sadan
skulle jag ha!

Jag tankte att det maste vara den basta skarmen som fanns. Den
hade ett glidtal pa fem som var nastan dubbelt sé bra som alla andra
skarmar och den skulle flygas med styrsele istéllet for de hdngselar
av enkla remmar som var vanligast da.

Styrselen var en plywoodskiva under rumpan dar det vi da kallade
for framlinorna och baklinorna fastes i fram- respektive bakkanten pa
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sittbradan. Det gjorde att man kunde @ndra anfallsvinkel pa skar-
men under flygning. Lyfte det kastade man sig bakat. Ville man
flyga snabbare hdangde man sig framat allt man kunde. Vid det har
laget hade skdarmarna borjat testas i klasserna ett, tva och tre. Den
har skdarmen var sa speciell att man var tvungen att ldgga till en
bokstav. Den blev darfor klassad som 3E. E for extrem. Det var min
forsta skarm. Langt ifran vad jag borde ha flugit och langt ifran en
nyborjarskdrm. Men det var bara att lara sig. Jag har formodligen
fler balanseringstimmar &n flygtimmar med den skdarmen som jag
fortfarande har kvar i kéllaren som en slags lyckoamulett. Jag ar tack-
sam for att jag inte rdkade ut for nagon allvarligare olycka med den.

Det lilla séllskap som flog i Stockholm tréffades i Stockholms-
backarna pa helger och kvéllar. Jag var ute hela tiden och frankofil
som jag var, pratade jag mycket med den franska instruktéren
Dominique Bon. Eftersom jag anda var ute hela tiden kom jag efter
ett tag att hjdlpa honom nar tid fanns. Jag blev darfér en slags
hjalpinstruktor vilket upptog mer och mer tid vid sidan av mina
studier vid Stockholms Universitet.

Skarmflygningen pa den tiden handlade mest om hdéjdmeter
trots att vissa redan hade borjat flyga langt. Ett bra flygstalle var
dér man fick sa mycket luft under fétterna som mojligt. Riktiga
flygstéllen var sddana ddr man fick mer &n tusen meter luft under
fotterna. Det handlade mest om nerflyg och termik var spannande
men nagot man helst undvek.

ljanuari 1990 anordnade det nybildade Svenska Skarmflygférbun-
det ett forsta instruktorsseminarium i Are. Alla som bedrev utbild-
ning bjods in i ett forsok att styra upp verksamheten. Rivaliteten var
stor mellan skdrm- och drakflygare. Men ddr méttes alla vi som héll
pa med utbildning — bade vi som borjat flyga med skérm och de som
mest flugit vinge.

Efter en veckas utbildning med teori och praktik sa fick jag min
instruktorslicens. Jag tror faktiskt jag var den enda som blev god-

kand direkt utan att behéva komplettera med nagot. | samma veva
skrevs en forsta BCL, licenssystemet skulle styras upp och de gula
brickorna skulle inféras. Jag fick efter seminariet licensnummer 11
pa min forsta bricka.

Jag fortsatte att jobba fér Dominique men startade sedan en skola
med en annan instruktor — Christian Ronning. Vissa kanske kanner
igen hans namn. Idag bor han i Tyskland och &r dgare till skarm-
tillverkaren UP. Vi jobbade ihop ett par ar, men nar han flyttade
till Hong Kong startade jag min egen skola och fortsatte ett tag till.
Efter hand tog studier och sedan jobb &ver och jag slutade utbilda,
men fortsatte flyga och tilloringade manga somrar i Alperna. Min
flygkompis Dominique hade flyttat till Bourg St Maurice och dar
larde jag kdnna instruktéren Jonas Bottiger.

Tiden gick och jag borjade flyga mindre och mindre. Karridr och
familj tog all tid och jag slutade flyga helt for tio ar sedan.

SNABBSPOLAR TILL | VARAS: De flyger ju precis fram-
for mitt hus! Jag vill ocksa vara daruppe! Jag vill bérja igen!

Barnen har blivit lite storre. Utrustningen &r lite sdkrare. Jag &r
lite dldre och férmodligen lite férstdndigare nu. Aven om jag &r med-
veten om att jag inte kommer att tillbringa hela sasonger i Alperna
igen sa skulle jag ju i alla fall kunna bli en helgflygare...

Jag ringer Jonas Bottiger och fragar hur man gor for att borja
flyga igen. Han ar fortfarande instruktor och kor sina Rackabajsare
med svenska piloter i Chamonix varje sommar.

Vi tréffas och han tar med mig till Granholmstoppen utanfor
Stockholm for att kolla om jag kommer ihdg nagot. Det kédnns
rostigt men bekant och jag kdnner att jag vill borja flyga pa riktigt
igen. Jag vill ha tillbaka min behérighet. Jag vill kunna flyga termik
i Alperna och jag vill kunna flyga hang pa vastkusten.

Till slut bestammer vi att jag ska komma ner till Chamonix, skriva
prov och flyga upp for honom och pa sa sétt aterfa min behorighet.

Jonas tillbringar fortfarande varje sommar i Chamonix med familjen.
Efter manga samtal fram och tillbaka om vilken tid som passar bést
koper jag till slut en biljett till Geneve. Nu ska det ske. Till detta maste
jag ju ha en skarm ocksa, sa jag ringer min gamla instruktorskollega
Christian pa UP. Min senaste skarm innan jag slutade var ju en UP
sa det kdndes bra att vdlja samma maérke igen. Tyvérr lyckades SAS
slarva bort min nyinkdpta skdrm ndgonstans mellan Géteborg,
Képenhamn och Geneve sa det blev lite stressigt da jag bara hade
fyra dagar pa mig.

Vil framme i Chamonix ringer och ringer jag Jonas. Det ar olidligt
hett, nastan 40 grader nere i byn. Var dr han? Jag satter mig och tar
en svalkande 6l. Varfor svarar han inte? Till slut far jag tag i honom,
men da han later lite konstig. Snart forstar jag varfor. Han har precis
landat efter att ha flugit Le tour de Mont Blanc, hela vdgen fran
Chamonix in i Schweiz, 6ver till Italien, in i Frankrike igen och sedan
rundat hela Mont Blanc-massivet. Han har hallit pa i 6ver fem timmar
medan jag telefontrakasserat honom. Det forklarade saken.

Men min nya skarm &r fortfarande borta. Hoppas den kommer i
morgon...

Som tur ar ringer telefonen dagen efter. Skdrmen &r hittad och
ska budas hem till Jonas. Det ar fortfarande otroligt varmt. Varmen
skapar en stark dalvind och det kdnns inte rétt att borja i Chamonix-
dalen dven om Plan Praz kanske ar den start jag flugit fran flest
ganger. Var ska vi borja? Vi dker och klattrar i vantan pa att det ska
lugna ner sig. Den har gdngen ska jag vara férnuftig. Minnet av min
olycka i Annecy 1991 med nédgra kotkompressioner som foljd finns
kvar. Till slut bestammer vi oss for att testa Mieussy mot kvallen.
Mieussy, stdllet dar allt borjade, kdnns passande nu nar jag ska bérja
flyga igen.

Tillbaka till korna i Mieussy. Det &r vackert som i Sound of Music.
Gront gras, blommor, ljusa kalkstenssidor och vita toppar pa av-
stand. Ovan som jag ar fumlar jag med utrustningen. Kollar allt fem

ganger extra. Missar en start. Men till slut &r jag ute i luften. Wow!
Det ar ju det hér jag vill gora. Flyger ut 6ver den stora klippan som
varmts hela dagen. Termik... just ja, kurva... Oj, oj hdgt nu! Kanslor
av gladje och skrack. Jonas kurvar redan och jag provar ocksa nagra
varv. Laskigt och hogt. Jag tvekar och tappar kdnslan. Kanske bast
att bara gora ett nerflyg nér det ar mitt forsta hojdflyg pa tio ar.

Jag lamnar blasan vid stupet och foljer en as lite langre ner. Efter
en stund far jag syn pa en rovfagel som ligger och kurvar. Jag ser
hur det fladdrar till i Iven da och da. Dar slapper det. Pltsligt kom-
mer minnena tillbaka. Kdnslan av att flyga. Hur fantastiskt det &r att
flyga. Hur roligt det &r. Jag svanger in ovanfor fageln. Det bérjar
pipa. Det dar otroligt irriterande men underbara ljudet. Kdnner ena
sidan lyfta sig. Lutar mig ditat och pabdrjar en svéang.

JAG AR FAST! JAG KOMMER IHAG KANSLAN.
Det var sa har det var nar det var som roligast. Jag, Jonas och en
rovfagel och med hela Mont Blanc-massivet som fond. En knapp
timme senare landar jag. Mitt forsta riktiga flyg pa tio ar. Jag ler pa
bade in- och utsidan.

Det blir nagra flyg till under den har resan fran bade Plaine Joux
och Plan Praz. Inga distanser men det &r ju uppflyg jag ska gora.
Jag ar har for att fa tillbaka min licens. Jonas tar fram ett prov som
jag skriver en kvall. 85 av 97 mgjliga, sa det var klurigare an vad jag
kom ihag. Jag ville ju ha alla ratt.

Jag har gatt fran att vara elev till att bli instruktor och &r nu ater
elev. Men framforallt jag har aterfatt flygandet. Allt det har blev
mojligt tack vare Jonas Bottigers kompetens. Jag kommer aldrig
att bli en distansjagare som han. Men jag kommer skratta och njuta
manga ganger till. Jag ar flygare igen.

Det ar inte riktigt som att cykla — men nastan. Vi ses i luften!

Text: Per Segergren



Den 22 oktober gick en ung man bevdapnad med svérd
till angrepp pa en skola i Trollhdttan. Tva personer dog
direkt och en tredje avled senare pa sjukhus av sina
skador. PM-piloten Habib Mushir Dizayee var bekant
med elevassistent Lavin Eskandar som var ett av offren.
Vid begravningen flog han éver med en banderoll efter
paramotorn for att hedra sin vdn pa vagen till sista vilan.

Habib bor i Trollhdttan och har bara flugit paramotor i tva ar. Anled-
ningen till att han kdnde Lavin beror pa att bagge &r kurder och Ha-
bib kdnner Lavins fordldrar sedan ldnge. Nar nyheten om den fas-
anfulla tragedin kablades ut i Sverige blev manga chockade 6ver
att nagot sa ofattbart hade hant i det annars sa lugna samhallet.
Aven Habib kinde hur riadslan och maktldsheten satte sina spar i
bade honom sjélv och invanarna i Trollhattan. Sa vid begravningen
av Lavin ville han hedra sin mordade kamrat pa sitt eget satt.

- Jagringde till flygledartornet i Trollhdttan och bad om tillstand
att fa flyga 6ver begravningstdget med min paramotor. Nér jag
berattade att jag skulle géra en banderoll tillsammans med Lavins
familj sa de ja med en gang.

Lavins bror, Leith Eskandar, skrev texten och sedan fick Habib
hjalp av kompisarna Johan Huhta och Johan Hjort att spraya pa
texten pa den drygt fyra kvadratmeter stora duken.

Strax fore klockan elva, bara sju dager efter mordet, lyfter Habib
med sin 220 kubiks H&E och APCO Thrust och flyger 6ver begrav-
ningsfoljet. Efter honom hanger banderollen med texterna Lavin
var hjalte och Lavin alltid dlskad. Han flyger lagt, kanske pa 150 me-
ters hojd vilket tornet hade beviljat, och gor ett par varv 6ver det
tusental ménniskor som foljer Lavin till den sista vilan.

- Eftersom paramotorn later ratt sa mycket sa ville jag inte hanga
over dem for ldnge, sa jag gjorde bara nagra varv. Det var inte sa
kul att flyga eftersom det var sa sorgligt, men det kdndes &nda bra
att fa hedra honom.

Manga uppskattade hans initiativ och bade kurdisk och arabisk
media intervjuade honom efterat. Nagra dagar senare skulle det
andra offret Ahmed Hassan ocksd begravas och néagra av hans fot-
bollskompisar ville att Habib skulle flyga dven fér honom. Efterat
blev Habib kontaktad av bade Ahmeds syster som ville tacka honom
och andra som dven undrade hur man lar sig att flyga paramotor.

Infor den tredje begravningen, da den 42-arige Nazir Amzo skulle
jordfastas, fick Habib ocksa fragan om han kunde flyga, men da var
han tvungen att tacka nej.

- Védret var for daligt sa jag hade inget val. Men jag ar glad att
jag fick hjalp av mina flygkompisar, Hassan El Moussawi och John
Tjalle Andersson, att rigga banderollen och att jag fick tillstand fran
tornet i Trollhattan sa jag kunde hedra Lavin och Ahmed.

Text: Lars M Falkenstrom

Nya svenska rekord. Under 2015 satte rekordraketen Stefan
Rolén fart. Han borjade sommaren med att sl tre gamla svenska
rekord inom Sverige, vilket har rapporterats i Hypoxia. | novem-
ber fortsatte rekordjakten i Brasilien. TK har nu godkant hans

AKTUELL SYEKSK RAKKINS

Xc AKRO

1. Matts Eliasson 142,1p 1. Emil Selin 85,8 p ansokan for ytterligare tva fantastiska rekordférsok. Nu véntar
2.Hakan Lindqvist  1354p  2.Pal Hammar Rogndy 76,6 p vi pd att Svenska Flygsportsférbundet godkadnner dessa officiellt:
3.Andreas Jagerhag 1195 p 3. Mikael Kjellman 0.2p Stefan Rolén: Fri distans utomlands 325,1 km
4.Larsa Jonsson N51p  4.JoahnnaHamne 204p Stefan Rolén: Deklarerad distans utomlands 276,2 km

5. Nisse Carlsson 96,8 p 5. Martine Eng 18,4 p

Pris till "Arets ...” Tavlingskommittén vill girna premiera
svenska piloter som dstadkommit nagot extraordinart under
aret. Vi har darfor valt att utse foljande personer till:

Swepool 2016. Ett nytt Swepool &r uttaget for nésta sdsong:
Magnus Eriksson, Matts Eliasson, Hakan Lindqvist, Tor
Jansson, Simon Wigenstedt, Andreas Jagerhag, Johanna
Lonngren, Nisse Carlsson och Anders Bogghed.

En nyhet forutom att en del piloter har bytts ut och nya kom-
mit in, ar att Swepool och akrolandslaget fatt en reseforsakring
som tacker deltagarna da de tavlar for SSFF utanfor Europa.

Arets distanspilot: Stefan Rolén - For hans fantastiska distans-
flygningar under aret. Framst med tanke pa de fem svenska
rekorden som han slagit under aret.

:udjjiwwoysbuijae |

Arets akropilot: Emil Selin - Trots sin ringa &lder lyckades Emil
under 2015 att bli bade svensk OCH nordisk méstare. Super!

Arets bergsget: Erik Rehnfeldt - Ingen tvivlar vl pa att vi ar
ytterstimponerade av Erik Rehnfeldt som under sitt forsta forsok
lyckades ga i mal pa RedBull X-alps! Pa 11 dagar och 21 timmar
flog han 1792 km och sprang 582 kilometer! Sjalvklart ar han ut-
sedd till rets bergsget 2015.

Fina priser kommer att delas ut vid SSFFs arsmote.

Svenska masterskapet i XC. Efter manga turer valde till slut
TK att bryta ut SM ur Nordic Open och forlagga tévlingen till-
sammans med British Open i Manteigas, Portugal, den 9-16 juli.
P& grund av att anmalan till drets Nordic Open olyckligtvis
tjuvdppnades via Facebook innan de nordiska ldndernas for-
bund fatt information och innan TK hann reagera var tavlingen
fullbokad pa mindre &n tio timmar. Det resulterade i att endast
ett fatal svenskar fick plats i de tilltdnkta nordiska masterskapen
och svenska masterskapen. TK valde darfor att flytta SM till en
annan tavling, med lite langre anmalningstid.

Text: Jenny Persson

PM och Akro i samarbete. TKs paramotor-representant Lelle
Jonasson och akropiloten Johanna Hamne, ska tillsammans képa
in flottar. De ska kunna anvandas till uppstallning av pyloner pa
vatten samt som transportabla landningsflottar for akropiloter.
TK hoppas att detta ska mojliggora att fler piloter i Sverige ska
kunna fa majlighet att bade trdna och tavla i PM och Akro.

Landslagsuttagning. Uttagningen till XC-landslaget 2016
kommer att ske enligt de svenska uttagningsreglerna per ranking
den 1 maj. Landslagets uppdrag blir framst att representera
Sverige under EM i Makedonien den 6-20 augusti. Uttagningen
till akro-landslaget sker per ranking 1 januari 2016.

Godkéanda tavlingar for comp1-piloter. TK har beslutat
att godkdnna dessa tavlingar som comp1-klassade under 2016:
Samtliga Sverige Cup-tavlingar, Nordic Open 26/6-2/7, Gin Wide
open 2016 (18-25 juni), Chabre Open 2016 (2-8 juli), British Open
i Manteigas 9-16 juli) och Serial Cup 2016.

Ny TK-ordférande och landslagsledare soks for 2016! Bl 4 ,

Nuvarande TK-ordférande kommer att avga vid SSFFs &rsmoéte i Adam-EN A
mars. Ar du intresserad s& hor av er till valberedningen, som i &r WESP -ENB
bestar av Fenix och Smalands skarmflygklubbar. Base-ENB

Tala-ENC
Cure-ENC
Dual - Tandem

Varldsmasterskap i paramotor. | augusti arrangeras dven
VM i PM. Tévlingen halls den 20-27 augusti i Storbritannien.
Nagon svensk pilot som kdnner sig manad? Ta kontakt med TK!

flybgd.com skysport.se



odskarmen

-tygbyltet som raddar liv

Under senare ar har det kommit flera olika typer av n6d-
skdarmar pa marknaden. Varje modell har sin malgrupp,
men de flesta kdper nog bara sin nédis utan att tanka sa
mycket mer pa det. Bara den ar godkand och inte kostar
for mycket. Ju mer erfaren man blir som pilot ju mer inser
man vilken betydelse modell och storlek kan fa vid en riktig
nédsituation. Oppningshastighet, sjunkhastighet, pend-
lingsbendgenhet och viktregister ar fyra ytterst viktiga
parametrar att ta hansyn till.

EN-testet tillater en sjunkhastighet pa max 5,5 meter per
sekund. Det motsvaras ungefar av att hoppa ner fran ett
koksbord. Sjunkhastigheten paverkas ocksa av var man
befinner sig i viktregistret. N6dskdarmar testas normalt i
lugna forhallanden. Resultaten skiljer sig alltsa fran nar
man kastar tvatten i turbulens och termik.

Rundkalotten

Rundkalotten &r ett val beprévat system som anvants sedan tidernas
begynnelse inom skarmflyget. Den ér billig och fungerar bra och
anvands darfor fortfarande - kanske av gammal vana?

Nackdelen med den klassiska rundkalotten &r att den &r tung,
den pendlar mycket och har hég sjunkhastighet. Dessutom har
den en stor packvolym och &r darfér inte sa vanlig numera, men
landar du pa ett sakert stalle sa 6verlever dui alla fall landningen.

Liten rundkalott med mittlina
De forsta bra lattare nodskdarmarna kom ut pa marknaden for tjugo
ar sedan. De blev snabbt populédra eftersom den minskade ytan
medférde bade lagre vikt och att packvolymen minskades radikalt.
Dessutom har den snabbare 6ppningshastighet. Det dr den absolut
vanligaste forekommande nodskarmen numera.

En del fabrikat erbjuder nu nédskarmar med lattare och starkare
material i sa kallade lightversioner. Packvolym och vikt &r da annu
mindre. Mer avancerade material gor dock att de har ett hdgre pris.

Square

Square ar den nyare modellen av nédskarmar och @ som namnet
antyder fyrkantig. Enligt manga &r det den stabilaste skdarmen pa
marknaden och 6ppningstiden ligger i nivd med de béasta néd-
skdarmarna. Square-kalotten har éppningar i samtliga fyra hérn
vilket gor den mycket stabil och tekniken &r utvecklad av den
amerikanska militaren.

Packvolymen &r liten och kontainern ar betydligt plattare. Det gor
att den passar selarnas nodskarmsfickor battre utan att skramla runt
som lattviktskalotterna kan gora i vissa selar. Den kan dven placerasi
en frontkontainer. En bra nddskarm — men till ett hogre pris.

Rogalloskarm - styrbar

Rogallon &r den dyraste nodskdarmen. Med dryga tre meter per
sekund vid full belastning har den nastan halva sjunkhastigheten
mot en vanlig rundkalott. Dessutom har den en 6ppningstid pa tva
sekunder vilket &r extremt snabbt.

Eftersom den &r styrbar kan piloten sjélv vélja var han ska landa
inom en viss radie. Piloten som hanger under en vanlig kalott kan ju
visserligen ha raddat sig fran ett haveri men riskerar anda att landa i
en kraftledning, vattendrag eller oldndig terrang.

Rogalloskdarmen, som har likhetet med de forsta hangglidarna,
ar enkel att styra i luften. Daremot 6ppnas de ibland med tvist
och darfor ar det viktigt att kombinera med Quickout-karabiner.
Manga tavlingspiloter féredrar styrbara nédskarmar och eftersom
de normalt flyger med dubbla nédskarmar brukar de dven ha en
lattviktsskarm som komplement. Rogalloskarmen &r i regel nagot
svarare att packa om.

Baseskdrm - styrbar

Baseskarmar har bdérjat anvandas bland akroflygare. De fungerar
ungefar som ett cutawaysystem for fallskarmshoppare och skdarmen
ar som en liten basehoppskarm. Systemet ger mycket hog sakerhet
men kostar ndrmare 30.000 kr.

Quickout-karbiner

For att maximera nddskdrmens egenskaper kan man anvanda
sig av sd kallade quickout-karbiner. Med en knapptryckning kan
man dppna dessa karbiner till bdrremmarna och pa sa séatt frigora
flygskdrmen sa att den inte stor nédskdrmen.

Nar man anvéander quickout-karbinerna kopplas d@ven speed-
systemet ur automatiskt. Det finns sarskilda |6sningar for det som
man maste sdtta pa sjalv. Karbinerna &r enkla att hantera genom
att man drar upp plastbygeln pa karbinen och trycker pa knapparna
placerade pa bagge sidor. Det finns alltsa ingen risk for vadautlos-
ningar. Vill man inte att flygskdrmen ska flyga for langt bort kan
man vilja att bara I6sa ut ena karbinen. Quickout-karbinen kan
aven anvandas pa marken om man boérjar draggas — det minskar
risken for skador, inte minst vid tandemflygning.

Hantering

Kastar piloten ut nodskarmspaketet med for lag hastighet sa finns
risken att den inte kommer ur kontainern. Det kan till exempelvis
handa efter en spinn ndr man har lag framatfart. Da maste piloten
agera snabbt genom att dra i linorna for att forsoka fa skarmen att
oppna sig.

Manga nddskdarmar saknar exakta prestandauppgifter, da de
oftast testats under optimala forhallanden och darfor sjunker de
ofta snabbare i aktiv luft.

Samlar man inte ihop flygskdarmen sa stér den rundkalotten vilket
ytterligare 6kar sjunkhastigheten. Aven kraftiga pendlingar kan bli
ett problem och orsakas ofta av felaktig viktbelastning. Tar man
mark ndr pendlingen &r som storst sa kan det ga illa. Men rund-
kalotten har bevisligen raddat manga skarmflygpiloter i nod.

Nagra enkla tips

Noédskdarmens egenskaper forsdmras om den utsatts for stora
temperaturférandringar. Férvara darfor inte din nddis i en bil en
varm dag eller under en kall natt. Har nédskarmen blivit blot ska
den torkas. Om du har landat i saltvatten — skolj av nodskarmen i

sotvatten och |3t den helst torka i skuggan. Foérvara inte din skarm
i kallgarage eller kallare pa grund av risken for fuktskador och sa
kallad jordslag som angriper materialet.

Sitt inte pa selen sa nddskdarmen kldms ihop mot marken. Tank
dven pa att nar selen ligger pa backen kan nédskdarmen dra at sig
fukt. En hard landning kan skada nédskarmen och friktionsskador
och smuts kan skada skdarmen - gor alltid en noggrann kontroll.

Nodskarmen ska packas om varje ar dven om tillverkarna rekom-
menderar att man gor det var sjatte manad. Notera i din loggbok nér
du packat om din nddis. En nédskdrm som &r mer &n tio &r gammal
bor inte anvdndas, gor vindstrutar av den istallet.

Paramotorpiloter ska vara extra uppmarksamma sa det inte
kommer olja eller bransle pa nédskarmen. Efter ett nodskarmskast
bor man lamna den till kunnigt folk for inspektion.

Placering
Att nd med sina hander till nédskarmshandtaget ar en sjalvklarhet
for att klara en nodsituation. | en spiral kan G-kraften gora det
nastan omdjligt att fa tag i handtaget. Manga far lara sig att de ska
dra ut nodskarmen snett bakat, men vid en spiral sdger de senaste
ronen fran testpiloter och tillverkare att man ska dra ut nédskarmen
ldngs med selen for att fa mer kraft. | varsta fall sa maste man
kanske anvdanda bagge handerna for att orka. Inte alltid helt enkelt.
Mardrémsscenariot ar ju nar en eller bagge hander har lasts fast i
linorna efter en tvist. Mdnga anser darfor for att man ska ha selar
med dubbla nddisar och handtag pa bagge sidor.

Testa sjalv hemma. Hang upp selen. Prova med bada hénderna.
Forestall dig att du ligger i en spinn eller i annan extrem situation.

Paramotorpiloter ska inte fasta sina nddskdrmar i ramen! Infést-
ningen ska vara placerade i axelhdjd med en Y-bridle eller liknande
om selen &r utrustad for det eller i huvudkarbinerna. Pa en para-
motor sitter nédskdrmen antingen pa sidan eller pa magen. | vissa
fall forekommer det att nédskdarmen &r placerad pa paramotorns
skyddsbur hogst upp. Men det rekommenderas inte efterom det
blir valdigt svart att na dem vid hég G-belastning och kan dven
skymma flygskarmen.

Anvand godkédnda karbiner eller sa kallade softchackle for infast-
ning. Linkniv &r ett maste och finns ofta som original pa tavlings-
selar. Landar man eldndigt till i trdd, stolpar eller vatten maste man
snabbt kunna skéra sig loss om det behovs.

Det finns en mangd olika typer av externa kontainrar for nodskar-
mar, allt fran UL till paramotor och tandem, som anvéands da inte
selen erbjuder nagon integrerad nodskdarmsficka. Infastningen
g6rs med en sa kallad bridle séval pa externa som integrerade 16s-
ningar. GI6m inte att nylon aldrig far ligga mot nylon utan det ska
vara en stalkarbin emellan. Annars kan friktionsvarmen
vid ett nddskdrmskast fa bridlen att brannas av. o
Ta alltid pa flytvast om du riskerar att nédlanda i

vatten och glém inte att kolla sprintarna innan

du startar.

Text: Pierre Rosén Foto: Gin Gliders
Faktagranskning: Tomas Peterson
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| bara visa n skdarm a

flyga rakt aven utan broms. Skarmen &r en
Ozone Swift 4 klassad EN-B.

Forst och framst — SIV-6vningar gér man med instruktor,
over vatten, med flytvist, radio och bat. Nar det galler
sidoinslag hoppas jag att alla som har gatt en skarmflyg-
kurs kanner till hur man hanterar dem. For sidoinslag
kommer vi alla att drabbas av, forr eller senare. Men
hur man hanterar ett inslag vid friflygning ar inte alltid
samma sak som ndr man gor det pa en siakerhetskurs.
Ofta kravs det mindre input &n man tror. Annars ar risken
stor att man forvarrar sin situation.

Men, 1at mig ta det fran borjan. Det finns inget facit for hur man ska
agera vid ett pl6tsligt sidoinslag eftersom alla skarmar inte reagerar
pa samma satt. Men en tumregel kan vara att att agera sa har nar
exempelvis din hogra skarmhalva slar in:

« Viktstyr at vdnster om skdrmen svénger at héger (inte alla skdrmar
gor detta). Hjdlp da till med bromsen. Dra ner vinster broms tills du
kdnner bromstryck. Normalt 5-20 cm och oehért sdllan Idigre dn
karbinen.

« Bérjar skdrmen svdnga at vdnster minskar du bromsuttaget. Svédnger
skdrmen at hdger ska du viktstyra mer dt vinster, men fortfarande
bara med ldtt bromsuttag sa du inte stallar eller spinner skéirmen.

« Pumpa sedan férsiktigt med hégerbromsen for att fa ut sista biten av
inslaget. Pumpa = lite hastig broms tills du kédnner tryck plus nagra
centimeter till och sldpp sedan lugnt upp. Fortsdtt pumpa pd samma
sdtt tills inslaget kommit ut helt, men med lite paus mellan varje pump.

STORA SIDOINSLAG: Vid riktigt stora inslag kan tva saker
handa som kan gora att piloten maste reagera pa ett annat satt.
Inslag pa 60-90% kan fa skarmen att dyka ganska kraftigt, och som
vid nastan alla kraftiga dykningar maste man bromsa dem snabbt.
Men man far aldrig ta i sa hart att man hindrar skdrmen fran att
flyga (stall/spinn). Fori ett sddant lage dr vdgen mellan dykning och
stall extremt kort eftersom den lilla bit av skarmen som fortfarande
flyger &r under extremt hég belastning.

Det andra som kan handa ar att skarmen stallar istéllet for att
dyka vilket ofta intréffar nar hela skarmen slar in. Man kallar det for
frontstall. Da far man inte nypa den med en massa broms eftersom
skdarmen da kan stanna kvar i stall eller ga i spinn. Istéllet ska man
vanta med input och korrigeringar tills skarmen borjat fa flygfart
igen. Men hénder det inget med skdrmen masta man géra en snabb
pumpning med en eller bagge bromsarna for att fa ut inslaget sa
att skarmen borjar flyga igen. Var beredd pa att det kan komma
en dykning nar skarmen borjar flyga kan som du da dampar med
bromsarna. Snabbt ner, lugnt upp innan skarrmen gar bakat igen.

SKILLNADEN MELLAN SIDOINSLAG VID FRI-
FLYG JAMFORT MED SIV: Till skillnad fran friflygningen vill
man inte alltid begrénsa effekten av ett sidoinslag under en SIV-kurs.
Syftet ar ju att du som pilot ska fa kdnna pa hur skarmen uppfor sig i
olika situationer. Dessutom ska du fa insikt i hur du sjalv reagerar nar
skarmen inte vill flyga langre.

«Ta tag i alla A-linor pa en sida. Oftast dr det tre A-linor (inkluderat
linan fér att dra 6ron), men vissa skdrmar har bara tva.

« Dra snabbt ner A-linorna. De flesta skdrmar vill bérja dyka och
svdnga mot inslagets sida.

» Om skdrmen bérjar svdinga mot inslaget sa It den forst gora det.
Sen bérjar du vikstyra mot och dra lite broms for att fa skdrmen
att flyga rakt.

« Hall kursen i 5-10 sekunder eller tills du dr n6jd och sldpp sedan
A-linorna. Ldt inslaget rulla ut.

« Pumpa forsiktigt ut resten av inslaget om det behévs.

SNALLARE INSLAG: Naturligtvis tar man det lite lugnt
de forsta gangerna. P4 manga stallen kan man ldsa att man ska
dra ett 6ra forsta gangen istallet for ett helt sidoinslag. Men da
hander det ju ingenting, nada, sa det ar bortkastad tid. Det bor
du redan ha provat pa langt fore din forsta SIV. Gor sa har istéllet:

« Dra sakta ner A-linorna. Ryck inte. Da blir inslaget mycket mindre
och rullar in lite mer sakta

« Fuska med att vikstyra lite innan du drar inslaget. Da dyker och
svdnger skdrmen inte lika mycket.

MER ATT TESTA: Darefter fortsatter man att trina med att
gora inslag om och om igen. Bade pa kraftiga inslag och mindre
inslag. Andra varianter:

« Testa ocksa att rycka ner linorna kraftigt utan att halla kvar
inslaget. Genom att snabbt rycka ner och slédppa upp pé en
gang far du en kdnsla fér hur ldng tid just din skdrm behéver
for att borja flyga igen.

- Prova gdrna med att géra det bade med och utan att lindra
inslaget med viktstyrning innan du drar inslaget. Prova ocksd
utan att styra mot alls. Gar skdrmen i spiral, sldpp A-linorna och
viktstyr/bromsa ut spiralen. Gér inte denna om du inte redan
kan spiraler.

« For extra stora inslag. Ryck extra hart. All kraft. Eventuellt kan du
ocksa dra A-linorna in mot kroppen istdllet fér rakt ner. Du mdste
rdkna med kraftiga dykningar.

SISTA LILLA FRAN PAL: Din skirm kan reagera vildigt
olika beroende pa hur stort inslaget ar, sa du bor 6va pa alla typer
av kollapser som kan intréffa under friflygning.

Hogre klassade skarmar och tavlingsskarmar kraver ibland att
man reagerar pa andra satt dn de jag har gatt igenom har. Men det
bor du som flyger en sadan skarm redan kdnna till.

Sidoinslag kan drabba vem som helst ndr som helst. Sa trénal
Som jag ser det kan dven elever ge sig pa att géra atminstone den
snalla varianten. Men inte utan instruktor, bat, flytvast och radio.

Denna artikel ar absolut inte en gor det sjdlv-manual. Det ar en
beskrivning pa olika satt man kan gora sidoinslag pa nar man gar
en SIV-kurs.

Vid all flygning déar skarmen rér lite pa sig, sa kan du anvédnda tiden
att tréna aktiv flygning. Det betyder att du ska anvdanda bromsarna
och eventuellt bakremmar sa att skarmen ror pa sig sa lite som
mojligt. Da stoppar du inte bara inslag innan de kommer, utan far
dven ett battre glidtal.

Och for allt i vdrden. Ga inte for snabbt fram nar du gar en SIV-
kurs. Gor hellre flera kurser under sdsongen an att forsok hinna
med allt pa en och samma helg.

Lycka till!

Text och foto: Pal Hammar Rognoy
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Hangflyg pa Barkarby

Stockholms hangflygklubb kommer under védren att satsa pa att kora
flygkurser pa Barkarby for att bygga upp en bas av hangflygpiloter.
Féreningen har en egen instruktér och kommer dven att utbilda
bogserteam sa att alla ska fa chansen att flyga nar lusten faller pa.

- Det tar tid att bygga upp en forening och darfor ar det viktigt
att forsta att samarbete ar nyckeln till expansion, sa darfor ar det
roligt att vi nu far chansen att flyga tillsammans med bade Fenix
och Cirrus, sédger Ingemar Bostrom, ordférande i Stockholms héng-
flygklubb. Klubben hoppas ocksa pa att fa igdng nagon lite enklare
tavlingsverksamhet och har darfor skrivit en motion och sokt bidrag
fran Svenska Hangflygférbundet. Gar allt gar i 1ds kommer det att
flygas en del tavlingar med kortbana pa Barkarby och Jarvaféltet.
Tavlingarna ar tankta att bli ett dterkommande arrangemang och
fungera som en elitserie dér flera féoreningar kommer att inbjudas
till att samverka.

Flyglegend pa Sverigebesok

I mitten av december fick skarmflygarna i Stockholm och Goéteborg
en tidig julklapp i form av celebert besok. Sjélvaste Bruce Gold-
smith gdstade staderna, och berattade om sin syn pa flygning och
om hur man haller intresset for flygning vid liv under lang tid. Det
som nog intresserade de flesta var nar Bruce gav oss en inblick i hur
man konstruerar flygskdarmar och om hur trenderna inom skarm-
konstruktion gar just nu. Bruce har varit verksam vid flera av de
stora méarkena och varit med om att starta ndgra av dem. Sedan ett
par ar ar han aktuell med egna varumérket BGD.

Det var Fenix Skarmflygklubb som bjudit in Bruce till Sverige, och
goteborgsklubbarna hakade snabbt pa nar de tillfragades om de
ocksa ville ha besok. Finansiering ordnades genom Fenix samarbete
med SISU Idrottsutbildarna, med den kompensation klubben far
for sin registrerade utbildning. Text och bild: Bjérn Hardstedt

Instruktor friad

Forvaltningsrdtten i Linkdping har upphdvt Transportstyrelsens
beslut att inte fornya instruktérsbehérigheten for Anders Berg-
qvist i Svenska Skarmflygférbundet (SSFF). Orsaken till Transport-
styrelsens beslut, vilket togs pa SSFF:s begdran, var att instruktdren
flugit och undervisat i en flygfarkost, en paramotortrike, som &r for
tung for att platsa i SSFF:s reglemente. Instruktoren bytte efter var-
ningar fran SSFF forbund till Svenska Paramotorférbundet (SPMF)
dar den aktuella farkosten ér tillaten. SSFF menade emellertid att
kravet pa att folja SSFF:s regler for paramotorflygning galler for alla
medlemmar i SSFF, dven de som har PM-licensen i ett annat for-
bund, och valde att inte férnya hans licens som friflyginstruktor.
Forvaltningsrétten har utgatt fran LFS 2007:44, det dokument som
ytterst styr SSFF:s verksamhet (SSFF:s egen Verksamhetshandbok
och tidigare FoD ar regelverk som ligger en niva under LFS 2007:44
och inte har samma rattsliga betydelse). Den lydelse i LFS som
Forvaltningsratten lyfter fram &r 22 och 24 § dar det framgar att
flygutrustning som anvands nar man flyger i SSFF:s reglemente ska
vara "godkdnd av en organisation till vilken Luftfartsstyrelsen har
delegerat uppgifter och befogenheter for tillsyn av skarmflygverk-
samhet”. Eftersom den aktuella farkosten varit godkand av SPMF
har inget brott skett mot ndgon bestammelse i foreskrifterna (LFS)
enligt Forvaltningsratten. Forvaltningsratten skriver ocksa att det
i foreskrifterna inte framgar att det inte gar att vara medlem i tva
forbund samtidigt.  Text: Bjérn Hardstedt Foto: Lars M Falkenstrém

GoPro - fantastiskt
eller farligt?

Nar jag boérjade min karridr inom skdrmflygningen 2001 langtade
vi efter béttre och mindre kameror sa att vi kunde dokumentera
och visa alla vara vanner vilken fantastisk sport vi utévar. Men
vi borjade upptécka faror da vi sag att piloter flog med stora
videokameror monterade pa hjalmen och systemkameror
med ett 300mm-objektiv hangande kring halsen. Alla tyckte
saklart att detta var helgalet da viinsag hur linor skulle kunna
trassla in sig i kamerautrustningen. Sedan kom ett genom-
brott i form av sma enheter son knappt tog nadgon plats och
var jattebilliga. Alla som flog kopte dessa och flygfilmer borjade
spridas. Sedan kom GOPROnN. Den forsta filmen jag sag var
den mest ryckiga film jag nagonsin sett och den som filmat
ursdktade det att han inte var sa fokuserad nar han filmade.
Nu sa har tio ar senare ska man nog ge denna filmare en eloge.
Vad hdande sedan? Jo, helt plotsligt kom det filmer som var
extremt bra och stabila. Man kunde f6lja ett helt flyg fram och
tillbaka mellan Hammars och Ale stenar. Fantastiskt, tankte
man forst, tills man insag att piloten inte har vridit pahuvudet
en enda gang under hela flyget. Allt fér en bra film. Fraga er
sjalva, vem vill ni flyga med? En som har fokus pa att filma eller
en som har fokus pa var du och dina medpiloter befinner sig?
Om man sedan ldgger till de som har bade hjdlmkamera, en
kamera pa benet plus en selfie-pinne - var finns dennes fokus?
Viféridag inte skicka SMS nar vi kor bil men kan vi hantera tre
kameror samtidigt som vi flyger? Jag tror (utan beldgg) att det
skett kollisioner pa grund av att det filmas i luften.

Flyg och njut av flyget istéllet for att fokusera pa att doku-
mentera det.

Henrik Nilsson Skarmflygklubben Géteborg

Tur med trad-
landning

Aret inleddes med dramatik for
piloten Mats Henningsson fran
Vreta Kloster. P4 fem meters
hojd 6ver skogen pa Allebergs
ostsida hamnade han i kraftigt F
sjunk och lyckades inte speeda i
sig Over traden fram till akern. |
stallet drasade han ner i skogen
med skdarmen hangande kvar
i grenarna. Dessbéttre klarade
han sig (och skdrmen) helt utan
skador och tillbudsrapporten,
som finns pa férbundets hemsida under Dokumentarkiv/Vid olycka
fyllde Mats foredomligt i online redan samma dag.

-Tradlandning finns med som alternativ i onlineblanketten och det
tog ganska lang tid att fylla i den, men det var inte svart.

Text: Lars M Falkenstrom Foto: Johan Andersson

20 ARS ERFARENHET!

VILL DU LIGGA | FRAMKANT?

Aventyrscenter séljer det allra senaste i utvecklingen frén
de storsta tillverkarna, t.ex AirDesign, Skywalk, BGD och
UP Kontakta oss s ordnar vi ett bra pris pa din nya skarm/
skarmpalket och hjdlper dig dven att sélja din gamla utrustning!

SKARM-FLYGRESOR

Storst och bast pa skarmflygresor till vérldens alla horn.
Endagars hangresor och weekend-resor med bergsflyg.
www.aventyrscenter.se
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Elandig tavlingsorganisation, vardelds
speaker, piloter utspridda pa olika hotell,
andringar av regler mitt i tavlingen,
sjukt tidig start pa dagen, extremt
mycket vantan, langa dagar - ibland
utan mat, informationsbrist, obefintlig
live scoring, viardelos webbTV...

Listan dr lang och jag maste fa det ur
systemet innan jag kan skriva om allt det
roliga. For det dr dnda det roliga som
sitter starkast kvar i mitt minne efter
arets World Air Games i Dubai.

Mina negativa upplevelser ar naturligtvis pa-
verkade av det faktum att jag sitter med i CI/VLs
Aerobatic Paragliding Working Group och dar-
for drabbades av kaoset langt fore sjalva resan.
Det hela forstarktes dessutom av att min fru var
huvuddomare under tavlingen och blev pa allt
annat dn gott humor ndr organisationen inte
fungerade. Men nu... Har kommer den lite gladare

versionen av historien.
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Emiratet Dubai omfattar 3900 km? till ytan och har cirka 1,6 miljoner
invanare (2008), varav de allra flesta bor i staden Dubai. Omkring tre
fiardedelar av stadens befolkning ar méan, beroende pa det stora antalet
manliga gastarbetare.

Invanarna har en 6ppnare hallning till utlandska seder an flertalet
av de andra emiraten och utbudet av néje, underhallning och andra
attraktioner dr omfattande. Foto: Marcus King/FAl Media Team




Fran vanster: David Geiser, okdnd, Jermey Peclard, Lars
Gjelten, Tim Alongi och-halva jumpmasteren Guillaume
Chatain. Osynlig bak med fladdrande blont har Anthony
Green. Foto: Pal Hammar Rogngy =
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WORLD AIR GAMES (WAG) ér en propagandafest for
alla typer av luftsporter samlade pa ett stdlle. Det ar tankt att vara en
form av luftsportens OS. Alla grenar inom luftsport kan av praktiska
skl inte vara med och skarmflygakro stod inte med pa listan denna
gang. Men det andrades nar var hart kampande chef for CIVLs akro-
grupp i varas papekade att det bara fattades en helikopter att hoppa
fran och en landninsgflotte for att vi ocksa skulle kunna vara med
och tavla.

Tidigare ar har man haft WAG i Turkiet (1997), Spanien (2001) och
Italien (2009) dar akro var med for forsta gangen. Jag var dven med
den gangen.

| Dubai fanns det ingen gren for XC med skarmflyg men para-
motor var med i hégsta grad med grenen slalom mellan pyloner.
Det var inte ndgott jag kollade pa dar nere, och jag maste arligt
erkdnna att jag inte ens vet vem som vann. Detsamma galler pre-
cisionslandingstavlingen. Ajabaja.

Tavlingarna hélls pa fyra olika stora arenor dar tva var pa stranden
och tva pa olika stallen ute i 6knen. Sedan la man till lite olika stallen
bara for att. Till exempel avgjordes modellflygtavlingen inne pa
det storsta kdpcentret.

Det tavlades i sa manga olika flygande saker att jag hade svart
att hanga med. Pa engelska heter de olika huvudgrenarna sa har:
Aerobatics, Aeromodelling outdoor and indoor, Amateur built expe-
rimental aircraft, Gliding, Paragliding, Paramotors, General aviation,
Helicopters, Parachuting, Microlights och Ballooning. Dessutom
innehaller alla dessa grenar ytterligare en mangd olika klasser.

Sa mitt fokus |ag pa var tavling — Paragliding aerobatics. Jag
tavlade i klassen Solo, men det fanns ocksa klassen Synchro dar
tva piloter flyger varsin skarm samtidigt och synkroniserat.

De senaste aren har tavlingsformatet genomgatt en liten revo-
lution. Men for publiken &r det samma samma. Akropiloterna ska
fortfarande géra en mangd 6vningar som sedan ska avslutas med
snyggast majliga landning pa flotten. Tre domare ger poang pa ut-
férandet och programvaran pa datorn lagger till poéng fér 6vning-
arnas svarighetsgrad.

Nagra nya évningar har tillkommit de senaste aren, men det
handlar mest om nya kombinationer av gamla évningar som dar-
med Okar svarighetsgraden. Det som ar nytt pa riktigt ar att man
nu far mer poang om man flyger 6vningarna med ett halvt varvs
twist. Jupp. Det ar korrekt. Man twistar sig ett halvt varv sa att man
flyger bakldnges och sa gér man samma 6vningar. Som tidigare.
Huuabh.

Har initialt varit lite motstandare till detta, men nér jag testade
twistad helikopter (snygg spinn) i hdstas blev jag lite kar. Tyvarr
blev det inga sadana for mig under tavlingen i Dubai.

For att vara med pa denna cirkus maste man fa en inbjudan. Den
baseras pa FAl-ranking och World Tour-ranking, samt att ndgra
gamla mastare bjuds in plus ndgra wildcard. 30 totalt. Med tanke
pa rankingen skulle bade Emil Selin och jag fa aka, men en liten
detalj i reglerna sa att bland de sista pa listan fick det bara vara
max en fran samma land. Sa ndr Emil tackade nej, efter att ha
vunnit bade SM och Nordiska 2015, blev det jag som fick dka. Det
medforde att Norge ocksa fick skicka en pilot — min kare van Lars
Gjelten fran Trondheim. Och dar fick jag ett mal fér tavlingen. Se
till att Sverige slog Norge. For nat annat @n bottenplacering bland
dessa spitzenpiloterna kunde jag bara glémma.

Akropiloterna fick en traningsdag innan det var dags for tavling
i sex dagar. Men vart flygomrade anvandes av en mangd andra

grenar och shower, sa vi fick ganska korta tidsfonster. Det som var
mest jobbigt var att vi skulle borja klockan sju nastan varje dag.
Det betydde att vakna 4:45, frukost 5:15, busstransport 6:00, briefing
6:30 och sedan falla ur helikoptern mellan 7:00 och 9:00. JAG HATAR
TIDIGA MORGONAR!

Redan pa traningen fattade vi att det skulle bli férseningar. Heli-
koptern dok ibland upp forst nér var traningstid ndstan var slut. Sa
da fick helikoptern ta med oss upp nar det blev lage mellan andra
tavlingar och shower. P4 samma satt fungerade logistiken under
sjalva tavlingen. Fordelen var att vi inte beh6vda dka buss redan
klockan sex pa morgonen och tiden mellan frukost och lunch blev
en aning kortare.

BAM! DA SATT MAN DAR i en fetstor BELL 212 tillsam-
mans med sju andra piloter, en jumpmaster plus helikopterpiloten
och dntligen fattade man var man var. P4 vagen upp med heli-
koptern sag man den berémda Palmen, alla h6ghus och lite langre
bort varldens hégsta byggnad Burj Khalifa (828m) och den enorma
oknen. Jiiihaaaa!

Kanslan av att falla ur en helikopter dar skarmen ar packad pa
ett experimentellt sdtt i en hemmagjord D-bag, eller deployment
bag, &r fortfarande vildigt speciell. Aven om jag sakert har gjort
mer dn femtio D-bagdrops sa kdnns det lite fel. Det jobbigaste ar
att pasen i vanliga fall bara halls fast av jumpmastern. Man vill inte
ha nagonting fastmonterat i helikoptern. Foér gar det illa ska bagen
och skarmflygpiloten bara kastas ut for att inte satta alla andra i
skiten. Lyxigt eller hur? Var jumpmaster sankte dock var stressniva
en aning genom att anda koppla fast den med en 30 kgs weaklink.
Det var jag tacksam for. Inte fér ndgon annan anledning dn kédnslan
for vad som skulle handa om han tappar bagen nér jag kliver ut ur
helikoptern.

Sedan ar det bara att falla bakat. Helikopterpiloten forséker att
inte sta stilla i luften for att minimera turbulensen nér vi kastar oss
ut. Samtidigt far han inte flyga for snabbt for da kan skarmen slitas
sonder vid 6ppningen. Men han gjorde ett creme-de-la-créme
jobb. Fast sa stora helikoptrar skapar @nda turbulens, sa vi fick se
nagra nodskarmskast under tavlingen. De flesta berodde pa daliga
Oppningar efter helikopterdroppet.

Aven om vi hade fint vider och ménga dagar att tévla p3, blev
det bara tre omgangar i Solo och tre i Synchro. Det visade sig bli
problematiskt att hinna fa bade selar och skarmar torra efter varje
omgang vilket blev mest patagligt fér de manga pilotersom tavlade
bade i Solo och Synchro.

Sjalv tyckte jag att det blev perfekt for det gjorde att bade min
stressniva och irritation i kroppen kunde sldappa de sista tavlings-
dagarna.

Nar jag inte har flugit pa lange och det bérjar kannas stressigt
vill min kropp flyga skarmen som jag en gang larde mig att flyga
akro. Tyvarr larde jag mig tumble for tio-tolv ar sedan nar man
gjorde det med 24-kvadrats distansskarmar. Da var man tvungen
att rycka brutalt i bromsen for att vanda upp skarmen fran véanster
assymetrisk spiral till héger tumble. Gér man pa samma satt med
dagens skdrmar blir det fel. Moderna akroskarmar ska man smyga
och kittla upp i tumble.

Jag var sjalvklart inte lika brutal som da och har val lart mig nagot
nytt de sista tio dren. Men jag tog anda i for hart och pa tréning
saval som pa tavlingen strulade jag till minst en tumble6vning vid
varje flyg. Sa det blev inte sa manga poang. Sa efter tre omgangar
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hade jag hamnat bland de sista, men precis som jag hade hoppats
lyckades jag placera mig och Sverige lite fore norrmannen Lars
Gjelten.

Nu for tiden kommer de basta piloterna inte fran Spanien utan
snarare fran Frankrike och sé blev det dven i Dubai. Pa topp i klassen
Solo vann Tim Alongi fran Frankrike guld med en AIRG Emilie Peace.
Fransmannen Eliot Nochez i sin Niviuk N-Gravity 3 tog silver och
goda gamla spanjoren Horacio Llorens, som ndstan har tavlat lika
lange som jag, fick brons med sin Gradient Agility.

| Synchro hade samme Horacio teamat ihop sig med fransmannen
Théo de Blic for att fa guldet.

Aven om jag tycker att jag flog som en rdtta, lirde jag mig at
minstone en ny 6vning i Dubai. Esphera, det vill sdga en rytmiskt
SAT som Overgar till en Infinite och sedan fortsatter ner pa andra
sidan med en SAT at andra hallet. Och det var faktiskt Lars Gjelten
som drog igang mig. For han testade fére mig och ska man vara
battre &n norrmannen sa maste man vara annu battre ;)

STORSTA UPPLEVELSEN FOR MIG var indj att fa
flyga i enriktig 6ken. Mitt mellan dyner av torr superfinkornig sand,
kamelbajs och en massa araber som kér som galningar med bil, fick
jag flyga, balansera och leka med min skdarm. Bade fére och veckan
efter tavlingen akte nastan hela tavlingsganget ut i 6knen for att leta

Pal, Felix och Horacio méts igen
pa middagsfest i tradgarden till
ett av varldens dyraste hotell.
Foto: Pernilla Hammar Rogngy
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fram olika stallen att hanga pa. Bland annat hittade vi en sandhdg
som nan sheik hade lagt ner atta ar pa att bygga till sina jaktfalkar
och hastar. Mamma mia, det kallar jag lagom storlek pa en privata
sandlada.

Totalt stannade vi tva veckor i Dubai. Nar vi val kommit ner sa
var resten betalt. Lyxhotell, frukost, enormt lyxig lunchbuffé och
riktigt bra hotellmiddag. Sa @ven om jag klagar ratt mycket pa
tavlingsorganisationen sa var allt annat riktig riktig bra.

Sarskilt skrattar jag at att teet som Pernilla kopte (blev lurad pad)
i gamla Dubai for typ 400 kronor. Det smakade inte ens gott nar vi
skulle myssmaka pa det hemma i vintersverige.

Text: Pal Hammar Rogngy
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Sasongen 2016 star infor dorren och fragan pa allas lappar
ar: ndr blir det dntligen dags att mdla det ddr staketet? |
vantan pa flygbart vader kan ni lasa den har sammanfatt-
ning av fjolarets utbildning i flygparadiset Sverige. Dess-
utom vill jag ventilera lite tankar och annat gott.

For somliga borjade flygsasongen
tidigt med utbildning for instruktorer, nya som gamla. Hangflyg-
forbundet och riksinstruktdren Hans Berg samordnade tva helger
i januari 2015 fulla av forelasningar, diskussioner, utvaxling av kun-
skap, méte mm.

Forsta helgen var det fyra aspiranter samt riksinstruktéren som
tréffades i Goteborg. Man dgnade sig at utbildning av de nya instruk-
térerna i bl.a. flygsakerhet, var organisation, regler som omgardar
var verksamhet, meteorologi osv.

Andra helgen var det hela 18 st fran Hangflyg och 7 st fran Skarm-
flygférbundet som tréffades i Malmo. Lordag var det utbildning i
pedagogik och metodik, en fantastisk & informationsrik kurs pa sex
timmar som genomférdes av en erfaren SISU idrottsutbildare. Syftet
var att instruktorerna skulle ldra sig att 6verfora sinkunskap pa ett
effektivt och lattforstaeligt satt som nar fram till alla. Pedagogik-
kursen tog upp de vanliga utmaningar man stoter pa som instruktor.
Hur kan du fanga alla elevers uppmarksamhet? Hur far du dem att
forsta? Vilka metoder passar dig som instruktor? Under dagen blev
det en del aha-upplevelser fran dven de mest erfarna och pedago-
giska instruktorerna i lokalen. Det var sakert manga som antligen
fattade varfor en viss elev fattade allt och gjorde rétt pa skolbacken
samtidigt som eleven bredvid inte fattade nagot alls. Skarmflyg-
forbundets representanter tyckte ocksa att kursen i pedagogik var
guld vard.

Sondag hade instruktorerna ett mote dar det diskuterades re-
krytering, samarbete, utbildningsplaner, utrustning mm. Man lyfte
fram behovet och mgjligheten for instruktorerna att samarbeta med
varandra sa att utbildningen kan flyta pa smidigt och att eleverna
har stérre méjligheter att skola i olika delar av landet. Aven be-
hovet av kontaktpersoner (elevansvariga) i varje klubb som kan
hjalpa de som ar nya i sporten att hitta ratt och skapa eget kontakt-
nat diskuterades. Sist men inte minst diskuterades internets roll nu
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flygaret2015

nar det har blivit svarare att traffa hangflygare ute pa flygstallena.
Med det i tankarna far vi paminna er att hanvisa alla nyfikna och
flygsugna personer till Hangflygférbundets fantastiska hemsida
www.hangflyg.org dar man hittar omfattande & aktuell informa-
tion om allt inom HG.

Alltid trevligt med moéte, diskussioner, asikter, férslag, mote, dis-
kussioner, mote, forslag, mote, mote, mote. Men hur gick det ute i
verkligheten da? Jo, efter alla méten var det dags att verkstalla det
som sagts och lovats. Forsta steget, att vagleda personer som kon-
taktar instruktorer eller elevansvariga och undrar om utbildning.
Vi uppmanar de att ha koll pa alla fronter och — om méjligt skola
flera instruktorer samtidigt. Vi uppmanar de att ldsa igenom in-
formationen pa férbundets hemsida sa att de vet vad som galler i
sporten. Det galler att passa pa nar det ar flygbart!

Vi aviserade utbildningstillfallena pa forbundets anslagstavla
med varierande resultat: nagra instruktérer med mer datorvana
anvande funktionen flitigt, andra som var lite mindre entusiastiska
datoranvandare tyckte att det ar ett utmarkt verktyg och skulle
hjdlpa elever att halla koll men sjédlva holl de sig pa sakert avstand
fran anslagstavlan....

kommer nog att ga till historien
som det samsta skolningsflygaret nagonsin. Ostadigt vader med
starka vindar och osdkra prognoser ledde till ett minimalt antal ut-
bildningstillfallen. | detalj kan man rapportera fran klubbarna att:

+ Norrlandsklubben Albatross med Gunnar, Annika och Bosse i
spetsen korde sdasongens forsta grundkurs i bérjan av mars med tre
elever. Aven Ingemar frén Stockholm var med som hjélpinstruktor
och blev klar med sin instruktorsutbildning. Han har sedan dess lyft
hangflyget i Stockholm och kér benhart varje gang det blir vader.
Naste steg blev flyglager i Are och sen fortsatte man med markbog-
sering under sommaren. | évrigt har ett par gamla rédvar blivit ater-
certade efter uppehall och sjdlva Gunnar fick blodad tand efter att
ha skolat elever med sin sprillansnya Falcon 3 tandemvinge. Och sa
en trevlig resa till Lanzarote i November dar nya som gamla fick flyga
och flyga och flyga...

+ Goteborgsklubben GWAIHIR med Mats Olsson i spetsen forsokte
ocksd komma igdng med grundkursen men fick vanta ldnge for
optimalt vader. Forsta utbildningstillfalle skulle man ta pa Hammar
men det blaste lite for mycket hela tiden Till slut fick man ett fons-
ter i blasvadret och korde backgliding pa Hammar. Sen kérde man
lite markbogsering pa hemmaplan, aven dar plagades man av for
mycket vind.

+ Skdneklubben med undertecknade som aktiv instruktor i ar rekom-
menderade till samtliga nya elever att kolla med andra instruktorer
och skola parallellt sa att man skulle 6ka sina chanser att bli klarigod
tid. | sann samarbetsanda skickade undertecknade Lundabo en elev
fran Stockholm till ovanndmnda grundkurs i Norrland da eleven ville
komma igang sa fort som mojligt.

Med facit i hand kan man konstatera att det var ett fantastiskt
tips da vinden pa Hammar har fortfarande inte lagt sig sen i borjan
av april 2015. Perfekt om man vill flyga hang men inte lampligt for
nya elever som ska ga grundkurs. Efter ménga instéllda dagar fick
man antligen sitt forsta utbildningstillfalle i slutet av augustil!!

Det gick betydligt béttre i Frankrike dit jag dkte med fyra elever
som redan gatt grundkursen och nu skulle fortsatta med lite mer
spannande flygning. Alperna i mitten av juli bjéd pa kanonvader
och man fick flyga varenda dag. Alla kom igdng med sin flygning
och fick uppleva sadant som man hemma bara kan dromma om.
| Frankrike fick elever med 7 flygtimmar i loggboken tidigare flyga
pa mer @n 2600 meter. Heja Alperna!!! Hemma i Sverige fortsatte vi
med lite utbildning i flygbogsering pa hemmafaltet i Skanes Fager-
hult och sa lite hang pa Hammar.

« Friflygarna i Orebro hade ocks3 en tuff grundskolningssisong p.g.a
olampligt vader. Sveriges roligaste instruktor Mats Johansson till-
sammans med Janne blev tidigt klara med tva av fjolarets elever.
Den ena av dem hangde med till Frankrike medan den andre salde
sinvinge strax efter att han blev klar med kursen. En tredje elev fran
foregdende ar blev nastan klar. | samband med arets kursomgang
dok det upp en aterfallsflygare som fixade varsta starter och land-
ningar trots ett uppehall pa ungefar 20 ar. Efter en kvallslopning
i backen hangde han med ett flygargéng till Bulgarien och flog
flitigt. Av 6vriga tva elever har den ena tagit en paus. Den andra
eleven kdmpade pa ihdrdigt och blev nastan klar frampa hosten.

KAN VI OKA ANTALET AKTIVA FLYGARE? Under
2015 var det hela 102 flygare som I6ste licens - vissa fick flyga en
del, andra fick flyga mindre. Nagra var sa pass ndjda och belatna
med att ha fatt en plastbricka fran Hangflygférbundet att de sket
i att flyga helt och héllet. Tyvarr fortsatter trenden nedat i var lilla
sport och inget tyder pa att det kommer att vanda. Kan man fa flera
att komma in i sporten och stanna?

Vi i Skdnes Drakflygklubb har under flera ar forsokt locka nya
flygare med PR, informationsrika webbsidor och deltagande i flyg-
tillstallningar. Ju hardare vi korde med marknadsféring desto mera
intresse fran allmdnheten. Detta resulterade i ett storre antal elever
som anmalde sig till var grundkurs. Men langre an sa kom vi inte.
Efter grundkursen hoppade samtliga av sporten. Hade man tur sa
skulle en elev fortsatta.

Var marknadsforing var inte heller bara tomma ord. Bakom orden
fanns det tre instruktorer. Tillsammans med Hans och Per A har vi
under aren haft nagra fantastiska grundkurser i Skédne - bra kontakt
med eleverna pa alla plan, fint vader, proffsigt utférande, engage-
mang, hdg sdkerhetsniva osv. Vi fick mycket berém och positiv
feedback fran dem samtidigt som alla eller ndstan alla hoppade av.
Eleverna gick alltsa en smidig kurs, hade tur med vadret, fick ett
mycket positivt intryck av sporten, upplevde aldrig ndgon frustra-
tion... men slutade dnda.

For de fa som stannade kvar i sporten och fortfarande flyger (jag
kan allas namn) spelade védret i sluténdan ingen roll, hur smidigt
eller krangligt det gick till, om instruktorerna var tillgdngliga jamt
eller hade ont om tid. De som flyger &n ville bli hangflygare och
tyckte att kdnslan av att flyga vinge var vart besvaret.

Det galler aven for elever i andra lander. Trots att férutsattning-
arna ndstan alltid ar battre an i Sverige (fulltidsinstruktorer, battre
tillgang till berg, battre vader, mer folk som &r ute och flyger) sa
ar det bara en brakdel av eleverna som fastnar for sporten. Vissa
slutar redan under grundkursen, andra hoppar av efter ett par ar.
Men gemensamt med Sverige ar att ingen och inget verkar kunna
paverka det. Huvudsakligen namner de att sporten tar for mycket
tid och/eller &r for kranglig. Det &r ytterst fa som tycker att det &r
OK att lagga sa mycket tid, engagemang och pengar som behdvs
pa hanggliding. Sa antalet aktiva flygare lar forbli 1agt. Det &r bara
att gilla laget.

Samtidigt kan ndmnas att kring aktiva instruktorer frodas verk-
samhet och flygning. Aktiva instruktorer gynnar alltsa flygningen
i sin helhet, inte bara for elevernas del. Detta ar ett (semi)officiellt
konstaterande av USA:s hangflygférbund och det har man sett
dven hariSverige. Om det nu inte blir sad manga elever per ar tycker
jag inte att det ska ses som nagot negativt utan endast som fact-of-
life. Personligen tycker jag att det ska ses som positiv — instruktorerna
har mojligheten att dgna mer tid per elev om inget annat.

Som férbundets utbildningsansvarig hoppas jag att instruktorerna
fortsatter att samarbeta lika bra som de gjorde under det gangna
aret. Vart utdkade samarbete gor att de fa lyckliga personer som
fastnar for sporten kan komma igang sé fort det gar. De har fatt
det st6éd och den hjalp som behdvs. Jag hoppas dven att alla aktiva
flygare och klubbar kan stddja och hjélpa instruktdrerna sa att de
orkar dra vidare den verksamhet som finns och da &ven 6ka bade
sin egen flygning och instruktorsarbete.

Ett trevligt och flygrikt ar ska vi ha. Vi ses i luften.
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| A PALNIE

— den grénERe (i

Med en bredd pa mindre &n 50 kilometer utg6r kanariedn
La Palma Europas vastliga grans. Nar de flesta flygstallen
slutar att leverera i vara krokar under vintern sa ar det
fortfarande termiskt har.

Forutom sitt officiella namn La Palma finns det dven syno-
nymer som La isla bonita, Den vackra 6n. Men ocksa La isla
verde, Den gréna on, tack vare den rikliga tillgangen pa
farskvatten. Sa liksom sin storasyster Teneriffa erbjuder La
Palma finfin skarmflygning dven mitt i vintern.

La Palma ligger i Atlanten och med sin nord-sydliga strackning
med berg pa upp till 2400 MSL bildar den en gigantisk barriar mot
den sténdiga passadvinden. Trots sin lilla yta sticker 6n upp 4000
meter ur havet ovanfoér havsbotten. La Palma vdster om Teneriffa
tillhor darfor en av vérldens storsta och brantaste vulkandar.

Eftersom bergen bromsar passadvinden okar luftfuktigheten pa
Ons ostra sida. Nar vinden sedan tvingas ga 6ver 6n kondenseras
fukten och ger nederbérd pa ostsidan. Pa vastsidan uppstar det
motsatta vilket ger Féhn-effekt med torr och varm luft vilket upp-
skattas av turismen.

Under vintern ar det ofta hog sjogang och pa somrarna ar risken
stor for skogsbrander. Sa La Palma - La isla bonita - &r inte alltid
sa vacker utan dven stygg nar vadret &r blir extremt. Men naturen
har anpassat sig till de tuffa forhallandena. Tallen pa kanariedarna
klarar branderna och atervaxten gar snabbt.

Den vulkaniska aktiviteten arldag men det finns en hotspot under
on. Det senaste utbrottet intréffade sa sent som fér 44 ar sedan. De
fa stranderna ar ofta tackta av sten.

Tack vare sin unika och vackra natur tillhér La Palma ett av
UNESCOs varldsarvsprojekt. Besokarna pa 6n lockas darfor inte
av massturismen utan snarare av naturen och lugnet. De som aker
dit dgnar sig at vandring, cykling, dykning och skarmflygning.

PUERTO NAOS Motesplatsen och den viktigaste byn for
skarmflygpiloter &r Puerto Naos. Det &r en liten strandby dér skarm-
flygskolan Palmaclub Aventura organiserar flygningen pa 6n med
vaderprognoser och information. Det ar de enda som arrangerar
guidning pa on. Dar kan den hyfsat erfarne piloten fa hjélp med
guidning och skolning liksom transport. Byn &r relativt nyetablerad
men erbjuder en mangd restauranger och strander med palmer och
svart sand.
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FLYGNINGEN En vanlig flygdag pa vintern boérjar med en
vdderleksbriefing mellan kl 10 och 11 nere vid stranden. Dérefter
kan man ta en shuttle til den basta startplatsen fér dagen. Vissa
takeoffs ar bara tillgangliga med fyrhjulsdrift eller till fots. Var man
an startar sa befinner man sig med storsta sannolikhet i ett natur-
reservat. Men Palmaclub har ett generellt tillstdnd som piloterna
kan anvénda sig av.

VADRET Det &r allmant kint att den mesta flygningen sker i
skyddade omraden som ligger i 1a for passadvinden. | de forhallan-
denafungerar vastsidan bra och detinnebar bade termik och hang.
Om passadvinden blir starkare eller om inversionen blir svagare

kan vinden sla igenom som Fohn. Piloter som inte kan tolka var-
ningstecknen for det och fortsatter att flyga kan fa problem. Darfor
maste man alltid ha koll pa vddret ndr man flyger pa La Palma. N&r
vinden vrider fran nordost till nordlig sa hander det nagot speciellt
i Puerto Naos — da vrider den lokala vinden ner mot syd. Den vind-
riktingen beror pa en enorm rotor som bildas pa lasidan bakom
bergen. Om vinden vrider ytterligare ner mot nordvast sa kan den
pa mycket kort tid vrida tillbaka till nordligt igen. Vindkantringar pa
180 grader kan intraffa flera gdnger om dagen pa La Palma, sarskilt
pa sommaren, vilket alla piloter maste kanna till. Men om det &r bra
forhallanden, vilket &r vanligt under vintersdsongen, sa kan man
flyga i hyfsad termik i flera timmar varje dag.

FLYGOMRADEN/STARTER

PUERTO NAOS 240 MSL:

N28°3’12.5“ N, W17°5407.8

Puerto Naos ar en privat start som ags av Palmaclub Aventura. Den
erbjuder bade termik och hang fran lunch till solnedgangen. Om
det ar sned vind sa kan det vara turbulent nedanfér klippavsatsen.
300 meter norr om starten finns det en kraftledning som gar fran
toppen av klippan ner till Puerto Naos. Landningen ligger nere i
Puerto Naos och &r stor. Det ar forbjudet att landa pa stranden i
vanliga fall men om det ar stark nordlig vind eller om sdkerheten
kraver det sa ar det okej.




LOS CAMPANARIOS 940 MSL:

N28°3450.1°“ N, W17°52°08.5%

Till den har starten tar man sig bara med fyrhjulsdrift. Alla andra
bilar kan parkera vid slutet av asfaltsvdagen.Om du aker upp med
Palmaclub sa &r det bara fem minuters promenad kvar upp till star-
ten som ligger bredvid en vulkan. Sluttningen ar perfekt med sand
och mindre stenar. Utsikten ner mot vulkanen Jedey &r bedérande.
Marken nedanfor genererar termik redan pa férmiddagen, men
skulle man sjunka igenom kan man flyga ner till klippan och hanga
dar i flera timmar och sedan landa | Puerto Naos.

EL GALLO 1300 MSL: N28°4508,7 N, W17°5601,0¢
El Gallo nas genom att kéra mot El Paso och sedan svdanga hoger
mot Refugio El Pilar innan man kommer till tunneln. Vid utkiks-
platsen pa 1300 MSL fortsatter man pa skogsvagen och kor sedan
soderut en liten bit till. Starten ligger till h6ger om vdgen och ligger
i nordvastlig riktning. Den ar perfekt nar det ar svaga vindar. Dar-
emot kan det blir turbulent pa starten vid sydlig vind. Nar man startar
ut styr man sdderut 6ver bergen och nar man nar Campanarios
svanger man av mot Jedey och Puerto Naos.

FOREST FIREGUARD TOWER EL TIME 1100 MSL:
N28°41'29.5” N, W17°55 32.1”

Det tar bortemot en timme att ta sig till El Time fran Puerto Naos.
Koér mot Tazacorte och sedan mot den norra sidan av 6n. | byn El
Jesus svanger man hoger mot El Time. Det &r en vaststart och lig-
ger nedanfor dvervakningstornet i jarn varifrdn skogsbranderna
bevakas. Nar solen varmer upp de syddstra klipporna hamnar star-
ten i |, darfor dr det en tumregel att alla piloter maste starta fore
klockan elva. Om passadvinden blaser éver ridgen mot Los Llanos
eller innehaller en sydkomponent ska man inte starta fran El Time.
Passadvinden kan ge kraftig konvergens och stark bergsvind pa
landningen medan sydvinden orsakar 13 vilket gér det omgjligt att
ta sig over till den termiska sidan. Pa grund av riskerna vid dessa
forhallanden finns det en nédlandning i Tijarafe.

Kikare kan vara till hjalp for att kunna bedéma vindférhallandena
pa landningen. Ett tidigt tecken for om man ska avsta fran att starta
dr om det borjar ga vita gdss ute pa havet. Utsikten fran El time ar
fantastisk eftersom man ser mer &n en tredjedel av hela 6n inklu-
sive den eroderade vulkankratern Caldera de Taburiente. Land-
ningen ligger pa stranden vid Puerto de Tazacorte, alldeles intill
hamnen.

LA TRAVIESA 1580 MSL:
W28°4508,7“ N, N17°56 01,0

La Traviesa ar ett trevligt och relativt nytt flygomrade pa den
nordvastra sidan av 6n, ndra byn Puntagorda. Landningen ligger
ndra helikopterplattan. Be borgmastaren om tillstdnd innan du
startar. Start och landning &r enkel men den langa flygstrackan pa
ndstan sju kilometer tillsammans med en fallhéjd pa 1100 meter
kraver mer @n sex i glidtal..

Med latt vind och ett sjunk pa 1,2 m/s sa kravs det en fallhéjd pa
1150 meter, sa det racker inte for att enbart ta sig dit pa glid. Man
behover lite termik ocksa. Det &r inte ovanligt att starten ligger 6ver
molnbas nar termiken ar tidig. Landskapet &r vackert och vinter-
gront. | februari blommar dessutom mandeltrdden i vitt och rosa.

Text och foto: Roger P. Frey Oversittning: Lars M Falkenstrom
Lankar: www.palmaclub.com www.idafe.com
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Paramotorn pa bilden tillhér undantagen och deltog pa en internationell
tévling som hélls pa La Palma. Motorflygning forbjods for att inte stéra den
ovriga tursimen, men det gar att fa tillstand dven om det dr svart.




cker bakom sig. Det ar forsta gangen hon skriver
om sina tankar och reflexioner kring flyg och essédn innefattar
bade skirmflygning och ett original fran Are.

AT /K

”Dessa ord om jetmotorns
principer ar i mina 6go
Brannkamrar? Komp

Jag behover inte fors

vad det ar, i alla fall in

Spraket ar mer an

som betyder nagot, tvarto
skapar spraket stimningar
och tillstand just i kraft av sin
gatfullhet. Och ja, jag hatar
kriget men min karlek till flyg
innefattar aven stridsflygplan.
Det kan inte hjalpas. Det ar

Deep Purples fel.

I”

Drommen om att flyga bar nog alla manniskor som sett
faglar lekfullt valtra sig i lufthavet. Eller foljt hostlovets dans
i nordans kyliga andedrakt. Frihet, 6verblick och kontroll
ar ord som manga férknippar med att flyga.

F6ér Maria Kiichen ligger flygning bortom hennes fér-
maga. Det dr hennes ingangsvarde. Hon beskriver sig sjalv
som en soffpotatis, forsiktig pa gransen till feg. Sa hennes
uppsats ar ett forundrat besok i frammande land, till dikten
och skonheten i flygvérldens obekanta ord och uttryck. Dar
ryms dven hennes langtan att fa prova sina egna vingar.

i tréffas 6ver en lunch i Sigtuna. Maria Kiichen &r har
for att halla en skrivarkurs pa Sigtunastiftelsen i nér-
heten av Uppsala. Det &r en vacker byggnad i italiensk
stil dar manga forfattare har verkat genom aren. Hit
kom dven nagra av de vita bussarna under andra varldskriget for att

ldmna skadade for vard. Mycket trapanel och hogt i tak pa flera satt.

Vi serveras spenatstuvad lax och kokt potatis och redan hennes
forsta mening om varfor hon fascineras av flyg far mig att le igen-
kdannande.

- Mina férsta fem ar spenderade jag nira Alleberg. Jag ar upp-
vaxt i Falkdping och som barn var det s fascinerande att se segel-
flygplanen svepa forbi ljudlést. Man larde sig snabbt att nar det var
vackert vader sa fanns det plan i luften.

Hon minns att planen langt déar uppe i himlen var sa sma, men
nar hon sa det till sin pappa sa svarade han att de ar stora. Nar hon
vagrade att tro honom &kte de upp pa Alleberg for att se segel-
planen pa marken. Men det hjélpte inte, for istallet drog Maria
slutsatsen att det maste finnas tva typer av plan, dels de stora pa
marken och dels de sma uppe i himlen.

Dérefter flyttar hon till Uppsala och hamnar nara F16 och ser
Draken blasa pa med dundrande efterbrannkamrar, fast hon trodde

det var Viggen. Da. Men de flog inte pa F16 pa den tiden. Sedan
flyttar familjen till Gardet dar luftballonger stiger till vdders utanfor
hennes fonster. Sa pa nagot satt har hon alltid kant sig forfoljd av
flyg. Hon drommer &ven ibland att hon flyger och varje gang fylls
hon av samma starka kansla.

— Det &r ju sa latt att flyga. Varfor gor inte alla sa hdr? Sedan vak-
nar jag med kéanslan att det var verkligt och férundras av att vi inte
har forstatt hur enkelt det &r att flyga. Det ar dér jag kommer att
tdnka pa skarmflygning da man kliver ut och bara har sin skarm och
sina instrument och inget mer behovs.

Bortat en tiondel av boken handlar specifikt om skdarmflygning
och hon vill att lasaren ska fa ett hum om de olika satten det finns
att flyga pa och de kénslor som finns férknippade med dem. Men
det &r ocksa en faktabok for de mindre vetande. Visste du till ex-
empel att en Airbus A320 har samma glidtal som en hangglidare?
Sa efter ett totalt motorbortfall pa en marschhéjd pa runt 10.000

meter kan planet @nda glidflyga cirka 15 mil. Det &r faktiskt helt
normalt att trafikflygplanen brukar glidflyga infor landning med
motorerna pa tomgang.

Hon konstaterar ocksa att manga flygare betraktar sina farkoster
som ddda ting fast med en levande varelses egenskaper. Vem har
inte pratat om vad skarmen har for humor i olika forhallanden? Man
utvecklar helt enkelt en relation till tyget och snérena som haller
en uppe luften. Alla professionella tekniska termer och mand&vrar
pa engelska ser hon till och med som ett eget sprak - trafikflygiska.

aria har sedan lange en konstnarskompis som hon
hallit kontakten med 6ver aren och som nu haller till
i Aretrakten. Hon jamfér honom med Snusmumriken
- ni vet Mumindalens vanskaplige ensling och
dventyrare som beger sig sdderut nar vintern kommer.

“Lédngtan dr lyftkraften, realism dr gravitationen och gravitation
vinner alltid, men: fuck gravity. Min gamle bekant som har designat
skdrmflygartr6jan med detta motto bodde i Stockholm under min forsta
tid ddr, i en ateljé vid Slussen som formellt sett om jag inte minns fel var
ett forrad tillhérande Storstockholms Lokaltrafik. Vivar inte néira vdnner
men sags ibland i stérre séllskap och satt och surrade om allt och inget.
Dd som nu malade han tavlor men han hade dnnu inte bérjat skérm-
flyga. Sedan femton dr dr skdrmflyget hans liv.”

For att kunna skriva kapitlet om skarmflygning besoker hon Are.
Nar Maria sitter i Skysports kursstuga ser hon genom fénstret hur
piloter kurvar 6ver Draklanda. Hon kommer direkt att ténka pa att
Leonardo Da Vinci borde ha fatt se det hér. Han som slet sa hart for
att konstruera en flygfarkost men inte hade tillrackligt latta material
for att lyckas. | boken for hon tanken vidare till dagens trafikflyg
som dr en sadan sjalvklarhet att vi troligen skulle ga under som art
om vi inte fick fortsdtta att flyga nér vi en gdng borjat - precis som
da Vinci forutspadde redan pa medeltiden:

Once ]ow Sfrave {ased f// /(f ou will for
eer- wall f/{e ea/?}{ w;f[j our e ey Turned
//é]m}ara/ /(o// 7/‘{@/@ ]oa /ﬁu)e Been, ana/ f/{e//e
]ou will a/Wa)// (on 72) /@fa/n.

De allra flesta har nagon form av relation till flygning och Maria
Kiichens kommande bok Att flyga ar tankt att kunna ldsas av alla.
For henne handlar det delvis om folkbildning eftersom det ar sa
manga som flyger utan att egentligen veta hur det gar till. Men det
som lockar @n mer &r alla historier som finns kring flygning och
piloters moten med farliga eller ovantade situationer.

- Jag pratade med en kapten pa Finnair som skulle starta fran en
mindre flygplats i Finland. N&r han taxade ut pa startbanan stod
det en orrtupp och brostade upp sig framfér planet. Hur han an
gjorde och som han uttryckte det "forsokte ndarma sig orrtuppen
med planet pa ett hotfullt satt”, sd vagrade fageln @nda envist att
flytta pa sig. S& moten med djur och flyg blir ofta drapliga da det
blir en kamp om revir. Sdger hon och skrattar.
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a vad ar da hennes koppling till Deep Purple? Nér jag
scrollar ner genom sidorna i det ndstan 300 sidor tjocka
ramanuset fastnar jag vid rubriken Att stridsflyga:

Vissa rockband, precis som vissa flygplansmotorer, dr konstruerade
med efterbrdnnkammare. Fa saker korresponderar béttre med var-
andra dn Deep Purples “Burn” och den violetta flamman ndr syre och
fotogen tar fyr i Saab 37 Viggens efterbrdnnkammare och néira nog
férdubblar dragkraften.

Jag tar fram mobilen och drar igang Spotify och letar upp laten.
Klockan &r ett pa natten och huset sover nar musiken plétsligt borjar
strdmma ut igenom horlurarna. Jag far sa kraftiga rysningar i benen
att jag hdapnar. David Coverdales rost kastar mig 35 ar tillbaka i tiden

- Att flyga dr att dansa med vindar, sa en pilotvan. Nuin-
ser jag att detinte bara var poesi, skriver Maria Kiichen,
som har provat att segelflyga och dven spakat sjalv.
Men skdarmflygning har det inte blivit lage for annu.
Vilken tandempilot bjuder upp henne forst?

— till tondren med trasiga jeans, grovsnus, planscher pa vdaggarna
och puberteten nédr Deep Purple regerade i mitt liv. Jag hade helt
glomt bort laten och kdnner mig éverrumplad av alla tankar och
kdnslor som 6évermannar mig fran datiden. Dofter och musik fran
forr tréffar ibland sa skoningslst mitt i sjalens pulpa. Som tonaring
gjorde jag aldrig kopplingen till flygning. Men nu forstar precis vad
hon menar. Burn.

Det ar en spannande och intressant bok bade fér oss som redan ar
fralsta men ocksa for vara hangarounds. Det &r ju fortfarande langt
ifran alla som forstar varfor vaderprognoser och familjekalendrar sa
ofta dansar i otakt. Men Maria Kiichen gér ett djuplodande férsok att
pa bade ett empiriskt och poetiskt satt forklara, via aterkommande
aterblickar fran Alleberg, varfor vi flygare inte kan sluta stirra med
langtansfulla blickar upp i det bla.

Text och bild: Lars M Falkenstrom

SVANSTEIN PARAMOTORMEET
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Pilot nr 34 har fatt ett 50% inslag! GPS navigatorn berittar att han forlorat 20
hijdmeter. Den siger ocksa att han tappat bldsan eftersom han sjunker med 3 mps.

Kallsvettiga med torra lippar sitter vi trots allt tryggt i fatoljen hemma framfér TV'n
och filjer ett fantastiskt skddespel i luften ovanfir ndagon kéind alport.

VISIONER DEL 1

ommer skarmflyg
nigonsin  att bli en
potentiell publiksport?

Nagra minuter efter start &r
piloterna som sma prickar i
skyn.

I vindsurfing och segling
brukar man folja efter med
helikopter.  Detta  innebar
forstds risker att overfora pd
skirmflygning men om goda
sikerhetsmarginaler halls kan
detta vara ett perfekt sitt att
folja tdten. Kénna turbulencen

titen dr uppritad som sma
prickar medan kommentatorn
informerar om piloternas hojd
och eventuella forutsdtmingar.

Piloternas hijd, stig resp.
sjunk kan man dessutom se pa
en display nederst i TV rutan
pa inzoomad pilot.

Jamfort med [
orientering har vi ju
inte ens nagra triad i
viigen, dessutom dr det
bra  mycket  mer
spanning vid t.ex start
och svira passager.

Vi har klurat pa
detta och kommit pa en
del lésningar. [ Sverige
kommer det kanske att
bli svirt eftersom det ir

i,

"M

Nr 11 - Herman Gronkvist - Green Apache

dr kan det se ut i TV rutan om ndgra ar.

Detta kan vara en
mojlig framtid. Ténk pa
att publik ger skirm-
flygning hogre reklam
viarde och diarmed blir
det mer sponsor pengar
som kanske  kan
finansiera ny skirm
osv. Mahinda att detta
sker forst i utlandet pa
de stora tivlingarna
med “spitzen” pilot-

\

sa lungt i luften hir och

+5m/s

| 2300m |

4.33.12

erna, men helt klart ar
J att detta i sa& fall

vinschen bara slipper
ivag en pilot i taget. Det
krdvs lite mer spinning
in si. Nej, det blir nog i
utlandet  forst  och
framst i alla fall.
Froblemet &r att

GPS mavigatarn beritiar
altermativt stig efler
siurck pb inzosrmad pilor.

L)

GPS ainder wilken
altited pilolen har.

A

Tidtagning.

kommer att smitta av
sig dven i Sverige.

Haill med om att en
TV duell mellan t.ex
Pendry och Witthall
hade varit gast-

komma tillrakligt ndra. Med
dagens teleobjektiv kan man
faktiskt std pd lite avstind.
Forslagsvis  strategiskt  ut-
placerad ovanfér en fotopunkt
pd berget da detta ar mojligt.

hemma i TV-fitéljen didr man
krampaktig hdller sig fast med
fuktiga hander runt fatoljs
karmen.

M.hj.a GPS navigator kan
man emellanit se en karta dir

kramande. Tills dess fir vi helt
enkelt flyga efter dem sjélva
for att kolla.

/Nicolas Hervy, Vistra SFK



Posttidning

Returadress

Svenska Skarmflygforbundet
0Odd Fellowvagen 38

127 32 Skarholmen

Reseprogram 2016

10 - 24 Januari - Sydafrika - Wilderness - 15 9o0:-
29 April - 9 Maj - Indonesien - Bali - 10 900:-

5 - 12 Auqusti - Frankrike - Dune du Pyla - 7 295:-
16 - 23 September - Spanien - Alicante - 7 495:-
23 - 30 September - Spanien - Alicante - 7 495:-
10-12 December - Sverige - Sdlen - 2 995:- \
Besok skyadventures.se for all information

Lagstadgad resegaranti med Kammarkollegiet aduencures
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