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CPS sommarliger pa Osterlen. 15 elever fr

Rapport fran kansliet

Friflygsasongen lider mot sitt slut i Sverige. Paramotorflygarna
daremot ar inte lika vaderberoende som friflygpiloterna och manga
ser fram emot fina vinterflyg i ett helt lugnt lufthav. Jag har fatt lite
varierande synpunkter pa hur sommaren har varit. Men jag hoppas
att ni har fatt manga och fina flyg anda. Kansliet har varit ppet och
aktivt under hela sommaren. Det har varit en lugn sommar utan
nagra storre incidenter eller olyckor vilket vi &r tacksamma for.

Reseforsakring
Aterigen slar jag ett slag for var reseforsikring med Europeiska
(ERV) nu nar skarmflygresesdasongen borjar. Det dr en extremsport-
forsakring som tacker skarmflygning. | stort sett alla forsakringar
har undantag for skarmflygning. Reser du utanfér EU bor du
teckna denna resefdrsakring. Visserligen har vi ett olycksfallsskydd
i var skarmflygférsakring Standard, men det tacker endast upp till
50.000kr (100.000kr for Plus) for medicinsk behandling. Hamnar du
allvarligt skadad pa ett privatsjukhus kostar det mer an sa. Har du
tecknat reseforsakringen och har oturen att raka ut for en olycka sa
ber vi dig att i forsta hand anvanda dig av den. Den tacker medicinsk
behandling utan begransning och dven hemtransport. Den i
sarklass storsta belastningen pa var egen skarmflygforsakring, nast
efter utbetalning for livforsakringen, ar hemtransporter. Den ingar
visserligen i Standard och Plus férsakringen men kan den tas via en
reseforsakring sa haller vi nere forsdkringsbolagets utbetalningar
och kan pa sa satt halla nere var premie.

Teckna reseforsakringen via en lank pa var hemsida. Du far 5% pa
premien om du uppger att du tillhér Svenska Skarmflygforbundet.

Vision 2025

En arbetsgrupp ar utsedd och ska nu borja konkretisera det som vi vill
gora for att kunna sanka olycksstatistiken fram till 2025. Vi kommer
informera er I6pande.

Skarmflygforbundet fyller 30 ar

Styrelsen haller pa att ta fram forslag pa hur vi kan fira detta. En tanke
ar att gora vart arsmote till en mer attraktiv handelse och att forsoka
anordna en "fodelsedagsfest” till sommaren dar vi kan traffas och
flyga tillsammans och fira jubiléet. Har du forslag eller idéer eller rent
av vill delta i arbetsgruppen sa hor av dig till kansliet.

L3 T /
an hela landet deltog och fick lara sig att hanga. Foto: Heléne Kihlstrom
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Licensfornyelse

For dig som dnnu inte har fornyat licensen for 2017, kan du gora
det fram till sista november. Forsta december startar fornyelsen for
2018. Om du valjer att inte férnya din licens forlorar du inte ndgon
behdrighet eller licensniva under tiden licensen &r vilande. Daremot
krévs det uppflyg for instruktor nar licensen ska aktiveras. Ar det mer
an tre ar sedan licensen varit aktiv, far man gora ett nytt teoriprov.

Vi ar nu 1137 aktiva piloter som 16st licensfornyelse fér 2017. Till
det kommer 209 Take off-kit. Vi har samma medlemsantal 2016.

Vi har fatt in en del kop av IPPl-licenser (internationell “Gver-
sattningslicens”) trots att piloterna redan innehar en IPPI-licens.
Observera att IPPIl-licensen inte har nagon tidsbegransning. Den
galler sa lange du uppfyller kraven for just den nivan och behdver
bara fornyas om du uppnatt en ny licensgrad.

For er som ska tavla internationellt sa behover ni ha FAls sportlicens.
Den maste daremot fornyas arligen. Bade IPPI och sportlicensen
koper du genom var webbshop. Har du nagra fragor runt dessa
licenser sa hor av dig till oss pa kansliet.

Elevkorten

Vid all form av utbildning sa ska elevkort fyllas i och undertecknas av
instruktoren. Efter avslutad utbildning postas elevkortet i original in
till kansliet for registrering. Ténk pa att skicka in elevkortet sa snart
du ar klar. Har det gatt mer &@n ett halvar sedan instruktoren signerat
elevkortet kan du behova géra om utbildningen. Nar kansliet fatt in
ditt elevkort far du ett kursutvarderingsmejl att fylla i. Far vi inget
svar kan vart system inte utfarda en licensbricka. Har du inte fatt
ditt kursutvarderingsmejl inom ett par veckor efter du postade ditt
elevkort sa ska du hoéra av dig till kansliet. Mejlen fastnar ibland i
spamfilter, sa kontrollera garna det innan du kontaktar kansliet. GIom
inte att ta kopia pa ditt elevkort innan du skickar in det.

Kansliet onskar er alla en
skon och vacker host.
Flyg med omdémme.

HP & Wania
Pinaitis Fallesen

Kung Ronny - vinnare av NM 2017! Norrmannen Ronny Helgesen ar
en fantastisk forebild. Nasta ar fyller han 60 och bevisar att alder inte
behdver vara nagon begriansning nar det galler skarmflygning.

Jaha, den hdr sommaren blev ju ett skamt. Sa da ar det dags for den
delen av aret som handlar mycket om langtan och férhoppning om
ett lindrigt glid genom morker och kyla utan alltfor mycket sjunk. |
déd vinterluft handlar det om att inta “coffin position” - ett aningens
makabert tavlingsskamt om nar man lagger armarna i kors over
brostet for att minimera luftmotstandet pa finalglidet.

| &r &r det forsta gangen jag drappats av nagot som skulle kunna
kallas PCD - Post Comp Depression. En underlig kdnsla av tomhet
och forvirring efter en lang period av sol, berg och termik. Nerven
som finns under tavling och fantasierna om det perfekta flyget som
leder en forst i mal, forsvinner som efter en fantastisk drém och alla
piloter skyndar hem till sitt och det blir markligt tyst.

Att flyga och att tavla handlar for mig om mindfulness. Man lever
hér och nu i bade spénning och gladje - oftast i fantastiskt vackra
miljoer. Hela kroppen fokuserar pa uppgiften. Man biter ihop,
slapper vardagsbekymren och tankarna haller for en gangs skull
tyst i huvudet. Sedan féljer nagra timmars intensiv koncentration
och transpiration. Ett forhojt tillstand som mot dagens slut i basta
fall resulterar i ett brett flin och iskall &l. Den tillfredsstallelse som
bubblar inombords ndr man landar i malfallan efter en fin flygdag
ar svarslagen!

Dessutom ar ju pilotkollektivet bade sekteriskt och familjart dar
samtalsamnet alltid ar givet och i princip outtémligt. Det dr nog
darfér som flygning ar sa beroendeframkallande.

Naturligtvis maste man inte tycka att tavling varken ar kul eller
nddvéndigt, men for manga ér det ett valdigt naturligt steg om man
vill utveckla sin flygning. A sjalvklart finns det alternativa och &ven
alkoholfria landningsdrycker férutom ol:)

Visesiluften!

Lars M Falkenstrom
Redaktor

CPS sommarlager
Taviingskommittén
NM i Slovenien

Are Ostersund Airport

I huvudet pa en instruktor

Sverigecup i Kittelfjall
Andradas

Turbulens

Fagerholm forklarar
British Open i PM
Mosgqiuto

GWAIHIR 40 ar
Lysande idé

Redaktor och ansvarig utgivare: Lars M Falkenstrom
Form: Annalena Sandgren, Formligen.se
Omslagsbild: Mellan Halland och Sméland ligger
Ekendsmossen. Har har hamtats torv i artionden. Djurliv
och grannar ar vana vid buller vilket gor det till ett
perfekt paramotorfalt. Att torven borjar ta slut sa ett par
grunda "swoopdammar” bildats gor faltet annu battre.
Filip Malm visar hur man gar pa vatten med sin Ozone
Alpina och Fly Evo100. Foto: Gustav Malmborg

Redaktionellt material: skickas till lars@visionaire.tv
Annonser: lars@visionaire.tv
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Edvin Wallander med skdarm

Under nagra ar har CPS haft en nedat-
gaendetrend nirdetgidllerungdomarsom
faktiskt fortsdtter med skarmflygningen
efter avklarad utbildning. Det &r sdkert
nagot som sdkert manga andra klubbar
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ocksa kdanner igen. Syftet med vart flygar-
lager var att skapa en motesplats for unga
flygare som ar i borjan av sin flygarkarriar
for att under en langhelg lata dem 6va
pa att hantera lite hardare vindar och
utvecklas som piloter For att na ut till sa

mangasom mdjligt gick viutanforklubben
och bjod in landets 75 unga flygare under
25 ar som har grundlicens, medlemskap
och forsakring. 13 stycken hade mojlighet
att komma och de kom fran hela Sverige
fran Lulea till Lund.




T YSTADS ALLEHANDA.

Pernilla Lindau (till vdnster) och Ture Wallin skriver prov.

Till vinster: Media uppméarksammade kursen med en framsida.

SM & NM

SM och NM har hallits i Tolmin, Slovenien. | ar deltog 31 svenskar vilket ar en
6kning 6ver de senaste aren. Har ar nagra av de mer intressanta resultaten:

Erik Rehnfeldt har borjat tévla igen efter en paus sedan 2009 da han bl.a. dgnat
sig at hike-and-fly och deltagit i X-Alps. Han har tydligen inte glémt hur man
flyger tévling da han placerade sig etta i SM och pa tredje plats i Nordic.

Nisse Carlsson &r en relativ nykomling i tavlingssammanhang men har satsat
hért de senaste aren och placerar sej som tvaa i SM.

Raket-rookien Johanna Hamne vinner damklassen i NM och kommer fyra pa sitt
forsta XC-SM, ungefar ett ar efter sin forsta XC-tavling. Johanna ar aktivinom acro
sedan flera ar och ar Sveriges hogst rankade kvinna i bada disciplinerna.

Resultati SM
1. Erik Rehnfeldt Ozone ZENO
2. Nils-Ake Carlsson Ozone ZENO

3. Lars-Anders Jonsson Ozone Enzo 3

4. Johanna Hamne Ozone ZENO
5. Patrik Nietlisbach Ozone ZENO

Resultat, Serial class
(Skdrmar upp t.o.m. EN-D)

1. Erik Rehnfeldt Ozone ZENO

2. Nils-Ake Carlsson Ozone ZENO
3. Johanna Hamne Ozone ZENO

Resultat, Lag-SM

(Klubblag pa upp till 3 personer)

1. Are Lars-Anders Jonsson,
Johanna Hamne, Patrik Nietlisbach
2. Para2000 Erik Rehnfeldt,

Matts Eliasson, Johnny Bergholtz

3. Fenix Tor Jansson, Hakan Lindqvist

Resultat, Sport class
(Skarmar upp t.o.m. EN-C)

1. Magnus Eriksson UP Trango XC3
2. Ulf Carling Nivuk Artik 4

3. Sebastian Persson Gin Carrera

Fun class listas inte i ar da farre an fem har stallt upp med EN-B vinge.

Foto: Lars M Falkenstrom

:udjjiwwoysbujjael

— — i

'I.':1-.|'.Jhn. |_'u|ur Lagom ol

Ystad saknar plan e e A V B Nytt format for

for imvasiy vixt ot Hangflyg-VM
Nordic Open?

i Brasilien

. s e
e upriRien o

Lagret varade i tre dagar under pingsthelgen, 3-5 juni. Allt
fokus lag i att lara ut att hantera skarmarna i lite hardare vindar
och byggde sedan vidare darifrdn. En dag regnade tyvarr
bort, men da passade vi pa att besoka Vik och Ravlunda. Sista
dagen var vi i Elevbacken och flég hela dagen och avslutade
sedan med ett teoriprov. Alla hann dock inte bli klara med sin
hanglicens och blev darfor inbjudna till ett uppsamlingslager
i borjan pa september. Tyvarr regnade och blaste det bort sa
istallet valkomnar vi dem tillbaka nésta ar.

Lagret foljdes upp med hjdlp av en enkat till samtliga
deltagare for att pa sa satt fanga upp vad som hade varit bra
och vad som kan gdras dannu battre till ndsta gang. For 2018
kor viigen och da dnnu battre!

Projektet har hallits i av Heléne Kihlstrom och Pierre Rosén
med hjélp av Gustav Raberg, Yvonne Dupont Dam, Kristina
Winck och David Bengtsson, alla medlemmar i Club Parapente
Syd. Lagret var gratis for deltagarna tack vara bidrag fran
Svenska Flygsportforbundet, Skdrmflygférbundet och Club
Parapente Syd.

Text och foto: Heléne Kihlstrom

AKTUELL RAKKINS

XC

(innefattar ej resultatet fran Nordic Open)
1. Matts Eliasson

2. Hakan Lindqvist

3. Nils-Ake Carlsson

4. Tor Jansson

5. Lars Anders Jonsson

6. Magnus Eriksson

7.Johanna Hamne

Det &r ont om plats i Nordic Open.
De tva senaste aren har haft mer an
dubbelt sa manga ansdkningar som
det finns platser. Detta har hindrat
svenskar fran att delta, men det ar
ett annu storre problem for Norge
som har fler piloter. Darfor finns ett
forslag fran norska férbundet om att
utdka Nordic Open till tva tavlingar.
Nasta ar kommer antagligen bli ett
forsok ungefar sa har: Tva tavlingar
halls pa samma stalle tva veckor
i foljd. Den forsta tavlingen blir
en “friendly competition” som
antagligen begrénsas till skarmar
upp till EN-C. Den andra blir mer
lik dagens Nordic Open. Forslaget
ar annu inte klart i alla detaljer. Mer
info kommer efter nordiska métet i
december.

Hangflyg-VM for flexvingar har hallits
i Brasilien. Enligt uppgift var for-
hédllandena svara med inversion Gver
starten vilket gjorde att startgaggeln
var Overbefolkad och det var svart
att komma upp pa hojd. Italien lag pa
topp men nar roken hade skingrat sig
var Petr Bene$ fran Tjeckien var nye
vérldsmastare.

1. Petr Bene$ CZE
2. Alessandro Ploner ITA

3. Christian Ciech ITA

44. Olav Oppsanger NOR
81. Joakim Hindesmith SWE
89. Johnny Nilssen NOR
96. Hakan Andersson Bernardo SWE
109. Oyvind Ellefsen NOR
124. Tommy Nilsson SWE
126. Thomas Hylander SWE
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ska Masterskapen

. Slovenien 2007

Foto: Gustav Malmborg

Antligen tog arets Nordiska misterskap revansch pa forra forsoket
i Slovenien 2010 som regnade bort helt. Intresset fér tavlingen har
vuxit enormt och aldrig har sa manga anmailt sig utan att komma
med. Brett Janaway, som holl i tavlingen for tredje aret i rad,
levererade fyra tasks i fantastisk miljo och pa mycket hég niva. 125
piloter rejsade ldngs solstankta ridger med bra lyft och utmanande
banor och marginalerna var sma for de som siktade pa medaljplats.
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Foto; Lars M Falkenstrom

For Sveriges del stod hoppet framst till Lars A Jonsson och Erik
Rehnfeldt for att matcha de andra nordborna. Framsta mot-
standarna var som vanligt Finland och Norge med Makkonen, Dale
och Helgesen.

I ar skulle det visa sig bli finalgliden som blev avgérande men
inte med speeden utan snarare om man skulle nd mallinjen eller
inte. Vi var manga som bittert fick erfara hur lyftet stingdes av
som med en knapp runt femtiden varje dag och den som inte
hade hojd nog da fick ga i mal de sistra metrarna och se sig blast
pa distanspodngen.

Tavlingsomradet i Socadalen bestar av flera ridger med tva tusen
meter hoga berg som en lang gra fondvagg mot norr. Det finns flera
starter men av praktiska skal startade vi mest fran Kobala i den 6stra
anden av dalen. Mitt i dalen ligger Camp Gabrej invid Socafloden
med sitt klarblda vatten dar Brett satt upp sitt hogkvarter med
mycket erfaren personal och vélfungerande trackingsystem.

Varje morgon holls briefing pd campen innan avfard till Kobala.
Trots gassande sol dréjde det dock anda till Iangt efter lunch innan
de tyska eleverna visade att termiken hade kommit igdng och det
kunde bli dags for taskbriefing for oss som tavlade. Sa det blev
manga timmars otalig vantan varje dag pa start.

Men det passade mig som inte tdvlat sd mycket de senaste
aren och som efter flera ars dvervdgande till slut gatt upp till en
tvalinorsskdrm. Jag, Tor Jansson och Nisse Carlsson hade dock
kort ndgra lyckade 6vningstasks dagarna innan och jag kdnde mig
darfor bade trygg och taggad.

Inf6r varje start brukar jag fixa i ordning min utrustning minutiost
och dven ta en plats i startfallan 1dngt fére alla andra. Sedan gar jag
mest for mig sjalv och lyssnar pa musik eller kér yogadvningar. Jag
vill rensa skallen och bli lugn.

Forst efter manga ars tavlande borjar jag fa 6verblick over hela
tasken och de taktiska overvdganden som finns. Vandpunkterna
kontrollerar jag ytterst noga och skriver dven upp dem i cockpit.
Inget tekniskt strul far forstora flyget. Men nér starten gar brukar
det bli som det blir anda och jag vill gérna hitta mitt tempo. Sedan
borjar jakten pa att komma ifatt taten.

Nar det galler tévling sa ar det primara att kunna halla sig uppe
hela tasken. Har man val natt den nivan handlar det om att flyga
fortare. En viktig troskel ar lara sig att inte kurva for ofta och for
lange. Sedan kommer de taktiska vagvalen och férmagan att lasa
terrang och vaderutveckling. Dar ar jag nu.

Kanske borde jag pimpa mer men det kdnns inget roligt. Men
naturligtvis @r det otroligt viktigt att se vilka vdgval de andra
piloterna tar och framfér allt att hela tiden halla koll pa var det lyfter
bést. Ar man i en svagare bl3sa &r det bara att trycka full speed om
ett annat gaggle stiger snabbare.

Men att speeda kostar hojdmeter. Det far jag lara mig under den
har tavlingen. Under forsta tasken tar jag det relativt lugnt. Men den
sena hosttermiken ar trég mot slutet av dagarna och trots att jag
flugit bra sa blir det krangligt ndrmare mal,. Instrumentet visar att
jag ska na fram och med en solbelyst ridge pa vagen dit sa jag ar
saker pa att dagen ska sluta lyckligt. Men dar ar luften dod. Helt
dod! Inte ett pip under de sista kilometrarna. Dessutom ar jag ovan
att flyga compskarm och ar lite fér tung pa speeden. Sakta sjunker
jag igenom och podden tar ndstan i tradkronorna samtidigt som
jag ser Tor chansa lagt 6ver skogen. Men varken han eller jag nar
mal idag. Att landa en kilometer kort efter en hel dag &r lite surt,
men jag far i alla fall lift till malet dar landningsdlen véntar.

Déaremot lyckas faktiskt Larsa komma forst i mal idag tatt foljd av
Erik Rehnfeldt. Larsas trackrecord i NM de senaste aren har ju inte
varit helt lysande, sa det ar saklart glada tongangar i svensklagret
medan norrmannen ser lite snopna ut.

SNACK OM FUSK. Nasta dag far atminstone jag min revansch
och kommer i mél och far packa skdrmen tillsammans med bade
Larsa och Erik vilket kdnns hedrande. Idag hamnar Larsa pa femte
plats slagen av Nisse Carlsson som gar fran klarhet till klarhet i
tavlingssammanhang. Ska man bli en bra tavlingspilot maste man
flyga mycket och det gor Nisse. Men kanske mest 6verraskande
ar nykomlingen inom XC, akropiloten Johanna Hamne, som &dven
levererar i XC.




Tredje tasken blir bade den vackraste men dven den snépligaste
for manga av oss med héga ambitioner. Dagen bérjar forst lite
markligt ndr Brett Janaway, utan att ndmna ndgra namn, havdar pa
briefingen att ndgra piloter fuskar genom att anvanda team radio.
Det gar ett svagt sus genom publiken da det enligt reglerna inte &r
tilldtet att hjalpa varandra via radio. Erik Rehnfeldt ropar "Protest!”,
nog mest pa skamt, men det lagger lite sordin pa stamningen och
manga blickar soker sig bort mot norrmannen som ofta flyger i
rote med radio.

Dagens task blir annu ett ridge race, men med manga mgjliga
vdgval. Jag tar starten perfekt och ligger bland de framsta och
hittar bra linjer hela tiden. Men jag viéljer som vanligt att flyga
lite defensivt. Men jag haller mig hogt utan att kurva i onddan
och nar ganska enkelt den svaraste punkten under dagen. Langt
inne bland bergen toppar jag upp, tar turnpointen och kan félja
den hogsta ridgen tillbaka mot berget Krn pa dver 2000 meter. Pa
halv speed glider vi langs graskladda slutningar inklamda bland
lodrata klippor. Stora gamar kurvar sl6tt ovanfor oss medan solen
gassar och man skymtar Medelhavet i fjdrran. Det & nog en av de
vackraste passager jag nagonsin gjort och jag flinar néjt medan jag
sippar vatten och forséker fa fram kameran som trasslat in sig bland
instrumenten.

Nu ligger jag faktiskt ganska bra till, men valjer en liten omvag
som kanns sdkrare till ndsta punkt och forlorar lite tid. Nar jag ska
ta sista punkten méter jag Tor som precis vant och nu speedar
jag genom stora starka blasor for att fa kontakt med den klungan.
Slojmoln har glidit in 6ver dalen och sakta dér dagen. Sa jag tar sikte
pa en trigger som fungerat tidigare. Men nar jag kommer halvvags
ser jag att klungan framfor mig hittar lyft och jag gor misstaget att
byta plan. Nar jag kommer fram &r lyftet borta och jag hamnar allt
lagre. Klungan hinner komma upp medan jag maste séka mig in
mot berget och far gneta tills jag ar ironiskt nog ér tillbaka till den
trigger jag siktat pa forst. Dar hittar jag dagens sista bldsa som tar
mig upp sa att jag kan ga in pa finalglidet. Flymastern visar dver 400
meter 6ver malet sa jag myser lite, n6jd med den fina dagen och
min hoga medelhastighet. Men det &r latt att bli for kaxig nar det
gar bra och hogprestandaskarmar sjunker ocksa pa speed - faktiskt
ganska mycket. Nar en vit skarm glider férbi mig pa hdger sida gasar
jag ocksa pa 6vertygad om att det kommer att halla.

Precis innan den sista turnpointen kommer den stora &ver-
raskningen. Helt utan férvarning borjar jag sjunka som en sten i
turbulent motvind. Det kostar mig otroligt mycket hojd att precis ta
punkten och sedan bérja glidet mot mal. Jag ligger panikartat lagt
och vet redan att jag kommer att bomba om jag inte hittar ndgot.
Flera piloter har redan landat under mig och jag soker av berget i ett
desperat forsok att fa nagra meter till. Sakta glider jag 6ver en stérre
kraftledning, men luften ar nu lugn som tur ar. Nu har jag bara lite
skog och floden mellan mig och malet. Hjarnan gar pa hégvarv fram

och tillbaka om jag ska chansa 6ver skogen eller inte. Till slut ger jag
upp och svdnger tillbaka och landar 150 meter fére mal. Fan! Nér jag
tar mig genom skogen for att korsa floden visar det sig att det ar en
stor ravin och hade jag landat dar hade det blivit vaaaldigt jobbigt.
Larsa landar ocksa bara nagra meter kort och alla vi som hamnat
pa fel sida floden kan bara se pa nar horder av piloter retligt glider
over oss in i mal. Idag kommer néastan 80 piloter i mal men inte jag.
Skit ocksa! Efter en vansklig vadning med sacken pa ryggen och
cockpiten i handen genom den strida strommen blir det antligen
dags for landningsél - om an i sjoblota byxor.

MIN BASTA TASK. Sista tasken flyttas till Lijak, som ligger en
trekvarts bilfard soderut och som &ar mindre vindkansligt. De
sista dagarna kommer att regna bort sa ikvall ska det bli fest och
prisutdelning. Tasken blir darfor ett relativt kort race fram och till-
baka langs ridgen. Troligen ar jag forst over startlinjen men platten
lyfter inte sa det &r lite tragikomiskt att se halva startféltet forsoka
hanga sig upp pa en liten kulle. Det ser oméjligt ut redan fran bérjan,
sa jag flyger ut 6ver byn for att landa. Till min férvaning bérjar varion
pipa svagt och snart &r vi flera som kurvar utan at knappt vaga andas
innan karnan blir sa stark att man vagar pusta ut. Jag férlorar mycket
tid, men nu tar dagen fart och jag flyger fort och plockar punkt efter
punkt. Den stora utmaningen blir dterigen finalglidet ut 6ver platten
som det forvarnats om redan pa briefingen.

Innan jag lamnar berget tankar jag varenda héjdmeter jag kan
fa. Placeringen &r ovasentlig bara jag tar mig i mal. Mitt ute pa
platten verkar det finnas spar av lyft, men vi ar ett tiotal skarmar
som flaxar runt utan att hitta nagot. Da sticker klungan mot den
narmaste kullen nagra kilometer ldngre bort, men det ser inte alls
lovande ut. Fér en gangs skull tar jag det lugnt och bérjar istallet
soka mig in 6ver den mindre stad som ligger vid sidan om banan.
Det finns flera stora parkeringsplatser och héga, hus sa det maste
ju stiga nagonstans. Redan efter nagra varv hittar jag lite svaga pip
och sedan ar det bara en tidsfraga innan jag hittar kdrnan som sakta
vaxer sig allt starkare. Jag skriker av lycka och kurvar mig upp och
kan antligen ga in pa finalglidet och kommer i mél som sextonde
pilot. Antligen en hyfsad placering! B&de Tor och Nisse klarar till
och med topp tio samtidigt som manga av de framsta aterigen
tvingas landa kort. Till och med leadgagglet bombar snépligt nog -
déribland Larsa och Erik. Sa totalsegern gar annu en gang till Norge
och den fenomenale Ronny Helgesen.

Oavsett de korta dagarna tror jag de flesta deltagarna anda ar
nojda med drets NM och det fantastiska skarmflyglandet Slovenien.
En spdnnande nyhet ar att det stora intresset for tavlingen fatt de
nordiska landerna att diskutera mojligheten att ordna ett Nordic
Pre Open som en tavling infor ordinarie NM - kanske redan nasta ar.
Det tror jag skulle uppskattas av mangal!

Text: Lars M Falkenstrom

e

Den svaraste turnpointen ar avklarad och nu jagar jag taten pa vag mot Krn, Jag siktar
pa den ndarmsta utstickande ridgen och kan ansluta till termiken utan problem.




Pampig utsikt fran tornet at vastnordvast. Har syns Bydalsfjdllen med e P el
bade Drommen och Visterfjillet . Till hoger syns dven Areskutan.

064'pa vig img_!_' ar jarnkoll och
Hﬁﬁﬁ_nunikation mellag’pilot och torn har

skett. Superspdannande tycker Leo, 9 ar.

e —————————————

Lars-Anders (sittande) och Lars visar Kenneth (langst till vanster) och Stefan (i mitten)
hur livetracking fungerar sa att de kan félja de piloter som anvander sig av det vid
skdarmflygning. Detta gillade tornet skarpt!

Are Oster

e

Flygledartornet pa Froson

Eypraini

ptran

Tva omraden nordvést och vast om flygplatsen, benamnda Tore 4 och Tore
5, beror oss vid langre distanser fran Are. Med lite tur far vi dven till en liten
"Tore 6” norr om Krokom for att forenkla passager vid ostligare tendens i
vinden, men detta sker tidigast ndsta ar och skulle i sddana fall var helt och

héllet en specialare for oss skarmflygare.

Den 19 juniiarvar vinagra som fick mojlighet att bes6ka flygledartornet
for Are Ostersund Airport. Med till tornet var férutom jag och min
nioarige son Leo dven Lars Hedstrom som driver Skysport i Are samt
distansfenomenet Lars-Anders Jonsson.

Malsattningen med métet var forutom bibehallen god kontakt att
komma fram till en mall for hur kommunikationen mellan skdarmflygare
och flygledar-tornet ska tillampas gdllande de tva sektorer vi 6nskar
oppna ibland. Pa senare tid har det namligen blivit en aning rorigt fran
var sida vilket naturligtvis inte har varit sa populart.

De tva mycket trevliga anstallda vi fick traffa pa tornet var Stefan och Kenneth. Bada
har flygning i blodet da Kenneth ar helikopterpilot och Stefan éar fallskarmshoppare.
Sa det var valdigt latt att motas i trevlig samvaro och prata dven om mycket annat én
bara kontrollerat luftrum.
Kenneth hade tagit fram ett mycket vélarbetat forslag till avtal och vi signerade det
utan omsvep. Nu ar det upp till oss att informationen nar resterande del av klubben.
Avtalet finns att ldsa pa www.flygare.nu.

| avtalet framgar mycket tydligt vilken information tornet vill ha och dven hur vi
ska bendmna sektorerna for att vi ska tala samma sprak som flygledarna. Avtalet &r
utformat som en tydlig checklista, en sorts lathund som den som kontaktar tornet en
bra distansdag kan anvdnda sig av for att allt ska ga ratt till.

Ett mote med tornet framjar inte bara relationen mellan IFR och VFR utan &r dven
att aktivt arbeta for sportens sakerhet och att vi som flyger ska betraktas som seritsa
utdvare. Att det sedan ar otroligt intressant och spannande att besdka en arbetsplats
med 360 graders spektakular utsikt och manga intressanta apparater gor ju inte saken
ett dugg samre.

Stam traff med ert torn ni med!

Text och foto: John Lindstrom
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Jag har varit tillbaka fran tiden i Kina i fem ar, och lever ett
ansprakslost liv med ett jobb som kommunikatér pa SKL och
med min glaségonfirma Velodrom. | maj ringer min polare
Magnus.

- Bjorn, i sommar ska vi aka till Val d’lsere och lara oss
skarmflygning med UCPA.

- Att vad hette're sa'ru?

Jag har ingen aning om vad skarmflygning ar, men att
flyga har jag alltid gillat. Resan blir av, och &r min forsta
riktiga kontakt med Frankrike. Flygning, treratters lunch och
en sot bondflicka fran Orleans - upplevelsen ar total och
omtumlande. Magnus fortsatter inte, men jag blir krokad pa
skarmflygning for livet.

Néar jag kommer hem far jag tips om att det pagar kurs
pa Gardet i Stockholm. Aker dit och dar star Peter Wicander
och Peter Nietlisbach och kabblar som de alltid gor. Krokar
i vinschlinan utan vidare resonemang och far upp o6ver
Stockholm. Pernilla Hammar leder mig pa radion. Hon ar
nybliven instruktor och typ femton vid tidpunkten. Licensen
blir min.

FLYGNINGEN | STOCKHOLM TAR FART

Sedan blir det lite segt. Stockholms Skarmflygklubb haller
pa att ga i graven for att alla skaffat familj. Cirrus finns och
har fester men flyger aldrig. Man kunde tro att skarmflygning
i Stockholm bestod av Peter Butcher i en mork kéllare pa
Ostgétagatan. Men sd drar Simon och Putte igéng Tvetaberg,
och dess betydelse tror jag inte man kan Overskatta.
En hel generation skarmflygare klacks dar i en tid da
huvudstadsflygningen for dvrigt ar pa dekis.

Putte hade bildat en skum klubb, “Capital Soul Gliders”
med kvitton i en konsumkasse. Efter en mysig resa till Spanien
ombildar vi klubben till Fenix. Jag valjs till Fenix forsta kassor.

Det dar var galna tider. Vi fostrades pa Tvetaberg dar det var
harda vinschdrag och ingen brist pa sjalvfortroende. Vi akte
runt och flog pa varenda kulle, retades med Cirrus och var pa
det hela taget rétt odragliga.

Det kommer dock till en punkt da Fenix och davarande
Stockholms Skarmflygskola beslutar att ga skilda vagar. Fenix
hittar ett nytt sommarfélt i Strangnds och ett centralt falt
pa gamla flottiljen F8 i Barkarby, pa promenadavstand fran
pendeltag och tunnelbana.

Ett av skalen till att Fenix flyttade var att rollen som
"farmarklubb” till en kommersiell aktér inte riktigt funkade.
Och det dar ar ju inget okdnt fenomen, att den tango som
ideellt och kommersiellt dansar med varandra maste vardas
omt.

MEDLEMSTAPP UTAN INSTRUKTOR

Vi upptdcker dock att det har sina sidor att vara en
oberoende klubb. En konsekvens blir att vi far svart att fa nya
medlemmar och behalla dem. Det var smartsamt att se hur
vara medlemmar gick kurs hos andra instruktérer som sedan
snodde dem till “sina” egen klubbar.

| huvudet pa en:

Och det ar ddr ndgonstans, nar vi férlorat ett par medlemmar
som senare blir ledargestalter i andra klubbar, som jag
bestammer mig for att bli instruktor. Det blir en lang resa som
kostar en mindre formdgenhet, men till slut ar jag godkand
och klar.

Det finns inget som sabbar flygningen sa effektivt som att
bli instruktor, sags det. Och det ligger val nagot i det. Det &r
evigheter sedan jag flog nagra vettiga distanser i Sverige. Nar
det ar flygvader finns oftast dtaganden pa hemmafaltet. Om
man sedan trasslar in sig i upplevelsetrasket, och lovar bort
sig pa provlektioner varje helg, da kan det sluta riktigt illa. Det
senare har jag dock lyckats undvika. Och nar jag bor i huset
i Kdseberga, da ar det med undantag av en vecka i juli den
egna flygningen som star i fokus. Det ar nog dar jag trivs allra
bast, aret runt. Nar det inte gar att flyga eller bada sa drar jag
och sambon Victoria gdrna ivag pa langa cykelturer.

GILLAR ATT SKRIVA

For de som undrar varfor mitt namn finns pa manga av
skarmflygets dokument, sa beror det pa min bakgrund inom
politik och férvaltning. Jag dgnade mig under 25 ars yrkesliv
mycket at publicering av utbildningsmaterial och handbocker
av bade tekniskt och juridiskt slag. Och da blev det naturligt
att bidra med den kunskapen inom skdarmflyget. Jag ar sa
kndpp att jag tycker det ar roligt att skriva ihop ett snyggt
regelverk, eller redigera en kursbok sa den blir strukturerad
och begriplig.

Det dar ledde till att jag for nagra ar sedan blev tillfragad
om att bli Riksinstruktor, vilket &r en slags kombinerad
ombudsman och ordningsman fér SSFF:s instruktorer. Det
roliga med det &r att jag far vara med pa styrelsens traffar
och tycka till om allt som ror utbildning och sakerhet. Det
jobbiga, eller vad man ska saga, ar att jag av latt insedda skal
maste vara ett par snapp extra noggrann bade med min egen
flygning och med mina elever.

Ytterligare en fordel med uppdragen jag har som
klubbordférande, instruktdr och Rl hoppas jag galler alla
som har olika uppdrag inom skarmflygning. Och det ar att vi
far kla pa oss rollen som ledare inom en idrott dar det med
fa undantag ar valdigt trevlig och kamratlig stamning. Visst
kan det balla ur pa nagot socialt medium ibland nar nagon ar
extra het pa sand-knappen. Men pa det hela taget &r vi for det
mesta kompisar och har ratt kul ihop.

I HUVUDET PA EN INSTRUKTOR

Rubriken pa den har artikelserien ar | huvudet pa en
instruktor. Och i mitt huvud just nu finns manga tankar om
nar jag ska kunna dka ned till huset i Kdseberga igen. Hosten
ar full av andra grejer. En militarutbildning, en dykresa till
Réda havet och inforsaljning till ndsta ars glaségonsasong.
Men sa fort det gar kastar jag mig, helst tillsammans med
Victoria, pa Malmotaget for vidare befordran ned till det
sydostra hornet av Sverige.
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Dagbok fran Sverige Cup i Kittelfja

Jag heter Emanuel Brodin
Jag ér en pilot som inte flyger s& mycket, men har haft licens sedan

1997. Som manga andra &r jag inne i en period déar familj, hus och
sadant tar mycket av min tid. Jag flyger en Ozone Buzz Z3, vilket &r en
low-end skarm, ratt [angsam, och inte den basta prestandan direkt,
men jag ar sa nodjd. Far fina flyg med den. Jag far ihop mellan fem och
tio timmar per ar och da tycker jag skdarmen passar mig perfekt.

Jag hanninte flyga nagot alls férra aret och har dessutom skaffat en
ny sele, sd jag tankte dka upp och flyga lite dagen innan som en slags
avrostning. Nar jag kom till boendet pa Kittelgarden pa tisdagkvéllen
vid 22-tiden var det endast tva grader, men klart pa himlen och solen
lyste. Japp, solen lyser storre delen av dygnet.

Namnet Kittelfjall kommer fran formen pa dalen dar byn Kittelfjall
ligger. Bergen runtomkring bildar som en kittel med den maktiga
Borkan i vaster, som en vdgg, s brant att man borde kunna hoppa

BASE-jump harifran, och Marsfjdllen i séder och sa lilla Henriksfjall at
Oster, som en liten vass troskel jamfort med de andra bergen. Denna
kittelform gor ndagot med vind och termik som &r positivt. Det gar
ofta att flyga skarm har.

OnSdag, dagen fére tavlingsstart
Vaknar till kvittrande faglar, bla himmel och de maktiga fijallmassiven
runtomkring. Enda problemet &r att vinden ligger pa fran nord. Jag
och Olle Gustavsson fran Stockholm bestdmmer oss for att kora bil till
Matsdal nadgra mil 6sterut och vandra upp pa berget som har starter
i nordlig riktning.

Efter tva timmars fjallvandring sa ater vi var lunchmacka och
startar. Berget bar inte sa jag flyger ut 6ver dalen hittade en fin blasa
och kurvar upp 1900 meter. Tar tva blasor till och landar lycklig i

Dikands nagra mil bort. A33&h, sa harligt att fa flyga igen!!!

Tillbaka i Kittelfjall sa drar jag och Hardy Hall, en trevlig filur fran
Canada, upp pa berget till vaststarten och far oss ett litet skont
kvallsflyg. Landar runt 19 tiden.

Ett gdng pa fyra skdrmar hade startat vid femtiden och flugit ivag.
De landar vid halv nio efter atta nio mil. Den sena kvillssolen pa dessa
breddgrader gor det mojligt att flyga langt in pa kvallen.

TorSdag - rekorddagen
P3 morgonen ar vadret fint, solen lyser och faglarna kvittrar. Vinden
har vridit till sydvast och &r relativt svag. Termikprognosen ser
lovande ut.

Efter morgonbriefing pa Kittelgarden beger vi oss upp pa berget
med sexhjulingar som tar bade sackarna och en del piloter.

Vaststarten, Borkans maktiga vdgg syns i bakgrunden,
Hardy Hall flyger kvéllstermik. Foto: Emanuel Brodin.

Tavlingsledningen lagger en spannande bana. Hans Gustavsson,
den av oss som alla tycker ar "local” (han bor i Storuman, tio mil bort)
och som verkligen kénner till omradet, har lange pratat om en stor
triangel. Idag ar dagen da det skulle ske!

En triangelbana laggs upp fran Kittelfjall till Matsdal, Dikands och
sedan tillbaka till Kittelfjall. 60 km och darmed svenskt rekord om
nagon skulle lyckas flyga hela banan!

Starten gar. Men piloterna sitter kvar och svettas i sina varma
klader och vantar pa ratt tillfalle att starta. Jag ocksa. Det maste
se komiskt ut om man ser det fran hall. Fullt med fargglada
presenningar som bara ligger dar pa det grona berget.

Slutligen bdrjar piloter starta och de flesta lyckas hitta stig att
kurva sig upp i. Sjélv hittar jag inget och landar frustrerad och
svettig.
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Jag slanger ihop skdarmen tillsammans med mina klubbkompisar
Olov Nydahl och Ulf Nylander som ocksa bombat. Vi tar sex-hjulingen
upp pa bergetigen och kan starta om och denna gang gar det béttre.
Molnbasen ligger pd 2200 meter men val dar sa ligger jag langt
bakom de andra.

Langst framme i tdten sa ligger Johan Sjostrom fran Kiruna som
vunnit tva SM tidigare. Han flyger rétt offensivt och ligger i ledning
mellan Matsdal och Dikanas, men bombar kort darefter. Aven Hans
Gustavssons vario brolade pé 4,5 m/s i sjunk fran 2200 meters hojd
dnda ner till backen inte langt fran Johan.

Nu &r Stefan Rolle Rolén i ensam ledning vid sista vandpunkten
i Dikanas. Ska han klara att ta sig tillbaka till Kittelfjall ocksa? Jo da, i
ensamt majestéat sa glider han in tva mil senare pa god hojd éver byn.
Svenska rekordet ar slaktat och slaktarn hette Rolle. (Det rekordet &r
redan slaget. Reds anm:)

Det kommer fler skarmar bakom dock. Olov Nydahl flyger ikapp
Henrik Collin 6ver Dikands och de tva foljs at mot Kittelfjall. Nastan
framme sa gor de olika vagval och Henrik gar vinnande ur striden och
kniper andraplatsen just fére Olov.

Olov har dock flugit snabbt den sex mil ldanga triangelbanan.
Det visar sig vid narmare granskning handla om enbart sekunder
snabbare an Rolle. Han kniper darmed det andra svenska rekordet
for dagen, ndamligen hastighetsrekordet for triangelflyg 6ver 50 km.
17,8 km/h lyder det nya hastighetsrekordet.

Jag da? Jo, jag bestammer mig for att ga raka végen 6ver det
maéktiga fjdllsmassivet mot Matsdal och kommer fram med god hgjd
och kurvar upp mig till molnbas. Men precis som Johan och Hans sa
bombar jag innan jag tagit mig till Dikanas fast ar nojd anda.

Fredag

Solen lyser och faglarna kvittrar. Vinden har bade 6kat och vridit
lite och kommer nu fran sydost. Molnbasen ska vara hog dven idag
med 2 300 meter.

Vi har fatt séllskap av tre norrmén som lyckats fa ledigt pa idag
och ansluter till tavlingen.

Banan for dagen satts med tre punkter mot Norge. Av byrakratiska
skal sa ligger malet ndgra meter in pa den svenska sidan av gransen.
Banan ar darmed 54,2 km.

Idag sa ar det lattare att komma ivdag och skarmar bérjade kurva
over hela berget och ut 6ver dalen. Nér starten gar kvart 6ver ett sa
flyger en svarm med skdrmar pa hog hojd ivdag mot startpunkten
over dalen. Sedan viker vi av mot nordvdst, mot Norge. Nar jag
blickar &t nordvast sa ser horisonten ut som en snokladd vagg av
berg. Maktigt!

Jag tappar taten ratt snabbt, men vill komma i mal idag sa jag
forsoker halla mig hogt. Sa kul och latt att fa flyga tillsammans med
flera andra piloter idag jamfort med gardagen da jag flugit helt
ensam storre delen av flyget.

| taten sa ligger Olov Nydahl och norrmannen John Bjérnback)
och inte ldngt dédrefter ligger Rolle och Henrik. | racet mot mal
sa drar Olov det ldngsta strdet mot John och vinner med négra
sekunders marginal.

Det &r latt att flyga idag. Jag njuter i fulla drag av vyerna och flyget.

Det visar sig att molnbasen dr betydligt hdgre och jag toppar ut
sista blasan pa 2750 meter. Efter det sa ar det bara att glida mot mal.

Elva piloter kommer i mal denna dag och jag &r en av dem,
tjohooo!!! Vilken harlig kénsla att glida 6ver mallinjen, fortfarande
med 1000 meter tillgodo till backen.

Alla landar pa en @ng bredvid en gard pa norska sidan gransen.
Dar sitter ett gang med férvanade manniskor och fikar i godan ro,
nar det plotsligt borjade dimpa ner skarmflygare pa deras gard. Totalt
landar tolv skidrmflygare déar d dven Thomas Ostman, en friflygare
fran Fenix, i sin blott andra distansflygning lyckas flyga hela banan.
Imponerande! Givetvis bjuder de férvanade askadarna pa kaffe.

Hardy Hall flog vidare till Hattfjalldal som ligger nagra mil langre
iniNorge.

Lérdag
Solen lyser och &terigen kvittrar figlarna. Annu en norrman dyker
upp for att vara med i tévlingen.

Vinden 6kat och ligger pa fran sydvast. Drygt 20 km/h pa tusen
meter. At nordost &r det véglost land. Av sakerhetsskal s& blir det en
motvindsbana pa 40 kilometer med punkter langt borta fran berg.
Nar starten gar sa sugs piloterna formligen upp i luften och ingen
kommer att bomba den hér dagen iallafall.

Vissa piloter tycker att det blaser for mycket och avstar fran att
starta. Efter ett tag sa kdnns det inte sd trevligt att flyga. Med min
relativt langsamma skarm kéndes det helt enkelt inte sékert att flyga
idag. Sa jag landar efter bara nagra kilometer nara Kittelgarden nere i
dalen. Anda néjd med flyget och att &ter f3 sta pa backen.

En efter en landar. Det &r en svar dag. Vi blir fler och fler som sitter
ute pad grasmattan och foljer tavlingen fran marken. Det &r riktigt
trevligt, som att titta pa livesport men utan cheerleaders.

Efter ndgra timmar ar det bara en pilot kvar - John Bjornback.
Ingen har sett honom pa lange men vi tror han hade tagit punkten
langst borta i Dikands och &r pa vég tillbaka.

Snart ar det nagon som skymtar honom langt déarborta. Hogt.

Efter drygt tre timmar med en hel del speed, sé landar en trott John
pa grasmattan utanfor Kittelgarden och vi andra kan bara appladera
och gratulera till ett grymt flyg.

Pa kvéllen bjod tavlingsledningen alla 17 tavlande pa god middag
pa restaurangen "Granen”, och pa kvallen hann nagra av oss givetvis
med ett smorigt flyg igen.

Séndag

Ett gdng trotta, solbranda och mycket ndjda skarmflygare samlas
pa Kittelgarden for briefing en sista morgon. Faglarna sjunger som
vanligt, men det var for ovanlighetens skull lite molnigt. En front har
kommit in och regn vdntas under dagen.

Tavlingen avslutas och alla tavlande far nagonting fran prisbordet.

Stort tack for allt jobb med tavlingen till Hans Gustavsson, Erik
Brantmo for retreieve och kérningar och till alla andra som hjalpte till.
Tack ocksa till Skysport for de fina priserna.

Vinnaren av SC Kittelfjéll 2017 blev en vérdig Stefan "Rolle” Rolén.
Pa andra plats kom Olov Nydahl féljd av Henrik Collin pa tredje plats
(hans forsta tavling). | sportklassen vann Johan Sjostrom, med mig pa
andra plats och Hans Gustavsson fick bronset.

Nar jag ser tillbaka pa dessa fyra dagar sa kan jag nojt konstatera
att Kittelfjall har levererat.

Alla piloter &r nojda. Sjélv fick jag nastan tio timmar i luften och
over 14 mils distansflygning med molnbaser pa upp till 2700 meter.
Naturupplevelserna med fjallnaturen fran ovan, de gréna dalarna,
kristallklara fjallbackar och snokladda fjalltopparna som kontrast var
fantastiska. Kittelfjall har levererat. Igen. GIom inte fiskegrejernal!
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— brasiliansk termik for bade vinge och skarm

Femtio mil inat landet fran Rio de Janeiro i omradet Minas Gerais
ligger staden Andradas med drygt 25 000 invanare. Norr om staden
I6per en liten skogsbevuxen bergskedja i 6st- vastlig riktning dar
Pico do Gaviao, som ungefar betyder "sparvhokens topp”, nar en
hojd pa 1663 m 6ver havet. Har har man anlagt en stor hang- och
skarmflygstart med starter for de flesta vindriktningar. Fallhéjden
soderut ar 650 meter och norrut 350 meter, dar nordstarten bjuder
pa ett lite mer kuperat landskap. Platsen &r valkdnd i Brasilien
och har anordnas arligen bade hang- och skarmflygtavlingar da
topografi och klimat gor det till en av de basta platserna for detta.
Startplatsen har en heltidsanstalld vaktmastare, graset ar darfor
kortklippt som pa en golfbana och platsen mycket valskott. Har
finns toaletter samt dven ett café och en butik med utrustning for
flygning. Men den var stangd nar vi var dar.

For att fa starta maste man kopa en startbiljett, som séljs av

vaktmadstaren pa starten. Vagen upp till starten dr mestadels fin,
sista biten &r stenbelagd och nagon terrdnggaende bil behdvs inte
for att ta sig upp.
Ungefar mitt emellan Andradas och starten ligger Pousada Pico do
Gavido, ett vandrarhem som drivs av Cezar och Eliana. Det ligger
en bit upp pa berget mitt ute pa landsbygden med gardar runt
omkring dér det finns gott om djur som kor, héstar, getter och
hons. Cezar ar sjalv bade hdng- och skdrmflygare och har darfér
specialiserat sig pa dessa grupper. Av honom kan man bestélla
transport till starten samt upphamtning och fa tips om flygningen
i omradet. Enligt informationen pa deras hemsida ordnar han dven
tandemflygningar. Tyvarr pratar han mycket lite engelska, men det
|6ste sig eftersom hans son Leonard pratade utmarkt engelska och
var den som hjdlpte oss med transporterna.

Vandrarhemmet ligger vid en pilgrims-
led mellan staderna Agua de Prata och
Andradas vilket gor att pilgrimer ofta sdker vila, mat och husrum
har. Omradet lampar sig ocksd mycket vél for vandringar, fiske,
MTB-cykling och andra utomhusaktiviteter.

Sjalva pousadan ar byggd i betong, har rymliga rum och en
utformning som gjorde att det blev mycket svalt i rummen trots att
det var svensk hdgsommarvdrme ndr vi var dar. Men nétterna
var kalla, sa man fick sova med en extra filt for att inte frysa. Pa
morgonen vacktes man av tuppen. Papegojor och andra faglar
forde ett forfarligt ovasen ocksa, sa det var lika bra att ga upp. Men
det ar bra att komma igang i tid pa dessa breddgrader eftersom
solen gar ner redan klockan sex pa kvallen. Vi var dér i mitten av
augusti vilket motsvarar sen vinter eller tidig var. Det ar normalt
den torra perioden pa aret.

Vi genomforde aldrig nagra strackflygningar utan holl oss
i ndromradet. Trots att landskapet ar mycket mer kuperat &n
till exempel slatterna runt Brasilia, sa finns det gott om stora
landningar. Nedanfér nordstarten finns det dock inga riktigt bra
landningar, men vi gjorde bedémningen att det fanns tillrackligt
bra landningar for hangglidare inom glidavstand ifall man skulle
bomba ut vid starten. Det som gjorde att man var lite skeptisk vara
att det gick kor och betade pa dessa falt.

En intressant reflektion fran de dagar vi var dar var att det blaste
ratt mycket pa formiddagarna fran omkring norr men att vinden
runt klockan tolv lade sig och svangde ner till syd och blev mycket
svag. Sa svag att man fick vanta pa att termiken skulle pumpa pa
for att kunna starta.

Andradas var en del i Tommy Nilssons och min Brasilien tour dar
huvudmalet var Pre-Worlds i Brasilia. Vi hade avsatt ungefar sex
flygdagar i Andradas for att varma upp oss innan vi fortsatte till
Brasilia. Tyvarr hade vi lite oflyt med vadret. Nar vi anldnde till Rio de
Janeiro som var vart forsta mal var det jattefint vader. Men dér blev
det ingen flygning eftersom luftrummet var sténgt pa grund av OS.
Nar vi kom till Andradas efter att ha turistat ett par dagar i Rio sa var
det fortfarande fint vader. Forsta dagen i Andradas anvande vi till att
sadtta ihop och kontrollera vara hangglidare som kortpackats infor
flygtransporten samt att rekognosera start och landningar.

Ovadret kom nésta dag, vilken var var forsta planerade flygdag
och héllisigitre dagar. Forsta mojliga flygdagen efter ovddret sdg
mycket lovande ut, men tyvérr vred vinden aldrig upp i startbar
riktning trots att vi véntade till skymning. Men som tur var blev de
tva aterstaende dagarna riktigt bra med fin termik upp till drygt
2500 meter. Termiken var lite svarfangad till att bérja med och
man kom ganska lagt innan man hittade bldsan som tog en upp
pa hojd. Men berget gav manga chanser med sma avsatser som
termiken triggades av hela vdgen ned mot landningen. Sa det var
ganska latt att ta sig upp dven om man forsta gangen hann bli lite
nervos eftersom man kom lagt.

Mobiltelefontdckningen i omradet ar mycket dalig, vilket bor
beaktas framforallt vid strackflygning. En val fungerande radio ar
en férdel om man &r tva eller fler som flyger. Det kan ocksa vara
bra att informera Leonard om var man avser att landa och vill bli
upplockad. Det finns ocksa landningar ndra pousadan sa att man
gaendes kan ta sig dit och hamta bilen.

Text och foto; Thomas Hylander, Skanes Drakflygklubb
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| januari i ar forolyckades en svensk
skdrmflygare i Sydafrika. Fran att ha
varit en helt lugn kvall med sa kallad
smorflygning, exploderar plotsligt
luften och en extrem vindékning med
byar 6ver 50 kilometer i timmen kastar
runt piloter och skdrmar som i en
torktumlare. Den otroligt turbulenta
vinden gor att manga far svart att halla
kurs och tvingas att gora chansartade
landningar bland klippor och trad. En
pilothamnarirotornbakomhangetoch
landar sa illa att han avlider. Turbulens
ar ofta inblandad nér det handlar om
skarmflygolyckor och &r en risk som i
manga fall dr osynlig men som vi dnda
maste ldra oss forutse.

Luften ar osynlig och darfor ar dven var varsta
fiende osynlig - turbulensen. Men som tur
ar kan vi ofta se sparen av stokig luft genom
effekterna den orsakar bade pa marken och i
luften. Men det &r inte alltid det &r sa.
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Turbulenta fléden &r slumpmassiga i den
betydelsen att det inte gar att forutse vilken
hastighet ett flode ska ha pa en viss plats
vid en viss tidpunkt. Daremot gar det att
beskriva statistiskt. Effekterna av turbulens &r
dessutom icke-linjdra da aven sma stérningar
kan medfora stora forandringar av flodet. Vi
som flyger bor alltsd ha stora marginaler till
omraden som kan vara turbulenta.

De forsta systematiska studierna av
turbulens gjordes av Osborne Reynolds.
Redan 1883 studerade han fléden i ror och
kom darigenom fram till Reynoldstalet som
anvands for att uppskatta nar ett flode blir
turbulent.

Vid turbulens bildas forst relativt stora
virvlar som efter hand bildar flera mindre
virvlar som i sin tur sa smaningom uppléses
varigenom deras rorelseenergi blir till varme.
Ju hogre Reynoldstalet ar desto mer kansligt
ar flodet for stérningar och desto sannolikare
ar det att flodet blir turbulent.

Ibland finns det faktiskt fordelar med mycket turbulens. Vid
kemiska processer, somtillexempelien bilmotor, vill man maximera
turbulensen i cylindern. Ju snabbare syre- och branslemolekylerna
blandas med varandra desto snabbare och fullstandigare sker
forbranningen.

Men vid skdrmflygning &r turbulens sdllan fordelaktigt.
Tillverkarna strévar hela tiden efter att skapa skarmprofiler med sa
lagt luftmotstand som mojligt for att minimera den energiforlust
det innebar nar turbulensen orsakar luftvirvlar runt skarmen.
Mindre turbulens ger alltsd mindre luftmotstand. Den som flugit
genom vortexen bakom en tandemskarm som svdnger vet att det
plotsligt kan smalla till ovanfér huvudet nér skarmen traffas av
luftvirveln.

Men framst blir turbulensen ett allvarligt problem om den far
skarmen att kollapsa rejdlt och tvingar den ur kurs. For oss piloter
ar det darfor viktigt att vi lar oss forutspa nar och var luften kan bli
stokig.

Mycket vind &r givetvis den grundldggande orsaken till
turbulens. Att ha studerat ett flertal olika vaderprognoser innan
man startar ar ett maste for att kunna forutse hur dagen kommer
att bli. Ar det dessutom hégtryck och en relativt stabil dag ar risken
storre for obehagliga 6verraskningar i form av inslag och stokig
luft. Rotorer som rullar langs kanten lurar alltid nar vinden kommer
in snett mot starten eller hanget. Redan vid starten kan man raka
ut for markndra turbulens med 6ron som klappar in och ryckiga
lyft. For att vara riktigt sdker pa att veta om det ar vind eller rotor
man startar ut i sa maste man alltid ga upp till toppen av berget for
att vara saker pa var vinden kommer ifran.

Ar det bade stark termik och mycket vind blir det latt stotig
termik med vassa kanter. Det ar i gransskiktet mellan stigande
och sjunkande luft i blasans utkant som turbulensen uppstar och
som dven forstarks om det ar blasigt. For att undvika inslag géller
det darfor att centrera kdrnan sa gott det gar. Genom att halla en
hoég bankningsvinkel med hjdlp av innerbromsen okar trycket i
skarmen vilket 6kar stabiliteten ytterligare. GIom dock inte att
ha tryck dven pa yttersidan av skdrmen sa att inte Orat slar in. Det
galler framst skdarmar med hogre sidoférhallanden dér yttersidan
garna vill dyka framat och sla in om man inte haller tillbaka den.
Om man &nda far inslag pa yttersidan ar man troligen i bldsans
ytterkant och behdver centrera bittre. Ar det riktigt stark termik &r
det oftast sdkrare att kurva vidare i bldsan n att limna den. Aven
om det ar obehagligt.

Ar man duktig pa att kurva dr det bara en tidsfrdga innan man
nar upp till antingen molnbas eller inversionen. Molnbas brukar
vara lite skumpig da molnsuget okar nér flera kdrnor gar ihop
samtidigt som vattendngan kondenserar och far termiken att ta ny
fart fuktadiabatiskt. Aven ndr man lamnar molnet brukar det vara
turbulent - i synnerhet pa lasidan. Inversionslager innebdr en mer

diffus turbulens som uppstar nar termiken stangas mot det varmare
luftlagret ovanfor. Oftast handlar det om att halla i bromsarna och
vanta tills det kommer en tillrackligt stark blasa som orkar bryta
igenom inversionen. De som har startat tidigt i Valle de Bravo i
Mexiko vet vad det innebar att vanta pa att inversionen ska stiga
tills den till slut upploses.

Alltid nar det handlar om turbulens sa ar det ytterst viktigt att
man har koll pa vindriktningen. Antingen kollar man rokpelare,
vattendrag, trad eller molngator eller sa har man ett instrument
som visar at vilket hall vinden blaser. Vinden andrar sig ofta under
dagen och det ar viktigt att forsta hur topografin och mikroklimatet
paverkar férhdllandena i omrddet man flyger i. Lasidor ar alltid

~ turbulenta ndstan oavsett hur geografin ser ut.

Termiska lasidor ar kontroversiellt inom skarmflygningen och
ska undvikas av oerfarna piloter. Teoretiskt sett gar det att flyga
i latermik och det utnyttjas ibland pa tavling, men den erfarne
piloten vet att man kan fa sig en riktig resa om vinden ar stark
och termiken svag. Ju skarpare kanterna i terrangen éar ju langre
avstand maste man halla for att slippa hamna i rotorer. Ett satt att
undvika problem &r att alltid/halla koll pa var andra piloter flyger
och hur deras skarmar uppfor sig. Framfor allt bor man notera om
det inte finns nagra piloter i till synes flygbara omraden och klura
pa vad det kan bero pa.

Vissturbulens arextremtsvar attférutse. Det kan vara horisontellt
skiktad luft dar det uppstar virvlar pa grund av olika vindriktningar
pa olika hojder. En annan orsak kan vara vagfenomen utan att de
karaktdristiska lenticularismolnen bildas. Hamnar man plétsligt i
ovantat trasig luft utan nagon synbar orsak kan det var klokt att
vanda om och flyga at nagot annat hall. Eller landa.

Den mest kritiska delen av flygningen sker nara marken. Det &r
fantastiskt att kunnafélja en bergskam men det ér ofta turbulentare
ndra berget och man maste hela tiden forestalla sig hur vinden och
termiken foljer klippor och raviner for att inte raka illa ut.

Att ga in for landning kraver ocksa stor noggrannhet nar det
géller att forutse vindriktning, vindstyrka, termik och eventuella
hinder som kan orsaka turbulens. En grundregel &r att flyga med
lite broms och hog fart for att skarmen ska ha sa mycket energi
som mojligt. D& minskar risken for spinn och stall om man skulle
raka fa ett sidoinslag som behdver pareras.

Att bli radd nér luften &r stokig ar inte konstigt, men det
begrdnsar var formdaga som piloter att reda ut eventuella
konsekvenser. Vanligen agerar vi for snabbt och for mycket pa
grund av stress. Men med malmedvetenhet och bra skarmkontroll
genom aktiv flygning gar det att minimera risken for inslag.
Kanns det inte roligt att flyga dr det ofta ett tydligt tecken pa att
flygforhallandena ar fér svara och turbulenta. Da kan man faktiskt
lika garna landa och dgna sig at ndgot annat.

Text: Lars M Falkenstrom Faktagranskning: Lars Hedstrom
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Jag har blivit ombedd att forklara den sa kallade
baklangesflygningshdrvan, som hade sin upprinnelse
pa sociala medier (lds Flygare pa Facebook) i borjan av
augusti i ar. Det stormade rejilt, manga kloka asikter
och tankar framfordes. Det blixtrade dven till med ett
och annat personangrepp. Samt lite allmént dravel. Som
tur var finns fenomenet framatstart med bakatflygning
dokumenterat med rérligt media ocksa.

Nar det galler en affar av denna storlek handlar det att veta vem
man kan lita pa. Darfor ska jag nu férsoka guida dig genom alla
turer, forklara vad som hant, varfér och vad som kunde gjorts
annorlunda. Vi kanske kan ldra oss ndgot av dettal

Vi borjar med en presentation av de inblandade. Av respekt for
deras anhoriga kallar vi dem for Profilen, Eleven och Instruktéren.

Profilen aren kdnd och omtalad person fran konungariket Sveriges
Ostraste 6grupp. Han jobbar numera extra som hjdlpinstruktor via
sociala medier med inriktning pa baklangeshopp. Tidigare hoppade
han framlanges med varldens bdsta framlangeshoppskarm.

Den nya eleven, tidigare bredbent tandemhoppare som, trots att
juvelerna alltid cellpackats i spandax vardig Mike Kiing, stéandigt
har en smarta i kiigelboxen. Instruktéren &@r en av valdigt manga
sadana i denna lilla hénsgédrd. Numera skdggig for att markera sin
folklighet.
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FAGERHOLM
FORKLARAR
& FABULERAR

Instruktéren har sakert hoppat bade framlanges och baklanges
mycket bredare an jag lyckats fabulera i hopp under mina futtiga
ar som hoppare. Hen séljer for ovrigt market som tillverkar varldens
basta framlangeshoppskarm. Eleven har dock inte mycket till dvers
for principer utan har flera ganger blivit pdkommen med att gora
det bakldnges. Det hade ju inte varit ett problem, om det inte varit
for att var stackars elev blivit tvingad till detta.

Det finns manga olika tekniker och skolor att anvanda nar man
hoppar skdrm pa hang i stark vind. Men alla ar 6verens - vill man
maximera smartan i kiigelboxen bor man kndppa sina benremmar.
GOr du inte det spelar det ingen roll om du hoppar framldnges
eller baklanges. For vara kvinnliga piloter utan kiigelboxar har jag
inget bra tips pa hur man ska gora. Alternativt kan man hoppa utan
smarta, det ar pa sitt satt valdigt trevligt och roligt ocksa. Har man
inte som jag klippt bort benremmarna kan man knappa dem, sa
hanger de inte i vdgen och dinglar.

En intressant aspekt som ingen av vara inblandade tankt pa ar
huruvida det var olagligt att skola den fd. tandemhopparen eller
"eleven” som vi kallat hen tidigare. Vad det &r det egentligen som
galler for framlangeshoppning kontra bakldngeshoppning eller att
balansera med bakstjarten i hoppriktningen? Det dr det ingen som
langre vet. | det som tidigare kallades FoD var det glasklart. Det var
sjalvklart forbjudet.

Fraga garna din lokala instruktor hur du bor géra med bakléanges-
hoppningen eller varfor inte ldsa vart ganska nya reglemente i
Verkstadshandboken.

Invdagning fore ekonomiflygningen. Darefter ar det bara att ga ratt ut

till skarmen och flyga ivdag. Bevakning var hard for att undvika fusk.

British Open aarrtw(s’ri ,

Den 19 juli reste jag och Bjorn Viltarv till England for att
delta i deras storsta tiavling. Jag hade studerat piloterna
fran de tidigare tavlingarna och kande att jag absolut
kunde vara med och fightas mot britterna. Nu var det sa
att endast ett tiotal piloter dok upp pa grund av daliga
vaderprognoser. For britterna handlade det om vilka
som skulle fa vara med i EM, sa de var véldigt fokuserade.

Jaginsagratt snart att jag skulle vara n6jd om jag atminstone kunde
genomfor alla tasks och det lyckades jag faktiskt med. Forsta tasken
vi gjorde var en navigeringsuppgift och det var tufft att forsta
kartan med alla vdgar och kyrkor férutom de minst tre CTR som
fanns att halla reda pa eftersom vi flég cirka tre mil fran London.
Men jag lyckades hyfsat pa den tasken &nda.

Den uppgift som jag ar mest n6jd med var ekonomiflygningen dar
jag klarade 46 minuter pa tva liter bransle. Utrustningen jag tavlade
med var en Apco NRG XC 2 pa 18.5 m2 och en Kangook Polini 200.

Det blev mycket parawaiting, men vi lyckades dnda fa till ndgra
uppgifter mellan bade dimma och skurar. Vid ett tillfalle fick jag
till en fin pricklandning samtidigt som flera andra hade problem
med rullande vindar. Nagra piloter ville darfor att den tasken skulle
strykas, men det ville ju inte jag. Tyvarr vann majoriteten.
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Det vackra vadret kom till slut den sista dagen. Vi kdrde en massa
pricklandningar av olika slag. Det blev en jatteharlig stdmning pa
faltet och vivartaggade, skrattade och njot av fin och underhallande
flygning. Da hande det som inte far hdnda! En pilot stallade skdrmen
pa cirka tio meters héjd och slog hart i marken. Plétsligt tog
ambulanser, helikopter brandkar och poliser over filtet. Tystnaden
var total bland piloterna nédr raddningsstyrkan jobbade med den
skadade piloten. Det var tufft att bara kunna sta bredvid och titta
pa. Nar raddningspersonalen till slut lamnat platsen sa var ingen av
oss flygsugen léngre. Vi piloter fick bestimma hur vi ville ga vidare
och alla var 6verens om att avbryta tavlingen.

Jag har i efterhand varit i kontakt med den skadade piloten. Han
opererades och fick skruvas ihop med en del titan. Men han kommer
att kunna gd igen och bli dterstélld inom ett ar, enligt lakaren.

Jag hoppas och tror att fler piloter vill prova pa att tavla.
Forbundet satsar gdrna pa paramotortavlingar, men da kravs det att
nyfikna piloter visar sitt intresse. Jag jobbar nu med att forsoka fa till
en utbildningstraff dar man ska kunna fa prova pa olika moment
som ingar i PM-tavlingar. Tanken ar att man ses under en helg dar
var och en flyger efter sin egen férmaga under sékra former. Nasta
ar kommer jag att delta i en storre tévling i Estland i juni och da
hoppas jag fa séllskap av flera svenskar.

Text: Olov Karlsson Foto: Bjorn Viltarv
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Om nagra manader blir det tio ar sen jag borjade flyga
Mosquito, en fantastisk manick som méjliggor det
otankbara inom HG - att flygningen inte tar mer tid dn
att den ryms i min vardag.

Under dessa ar har jag hunnit med en del. Jag har flugit Mosquito-
selar i olika storlekar, i alla mgjliga forhallanden och med méanga
olika vingar fran varierande typer av akrar och félt. Jag har dven
flugit med nio olika propellrar och upplevt tva motorbortfall samt
avbrutit nagra starter varav en pa grund av tekniska problem. Nar
den tjeckiska motorselen Fillo Power importerades till Sverige
agerade jag testpilot/férsokskanin ndr den skulle typgodkénnas.
Jag har dven lyckats bli instruktor i motorflygning och kontaktas
darfor ofta av flygare som vill veta mer om Mosquiton och
motorflygning i stort. Ndstan alla fragar handlar aterkommande
om samma saker sa darfor skriver jag en liten FAQ-artikel som kan
anvandas som snabbguide. Férhoppningsvis hittar dven erfarna
motorflygare lite nyttig information i texten.

Och jag kan lika val bérja med en missuppfattning eller rattare
sagt myt om motorflygning - den att man stdnger av motorn tio
minuter efter start och sedan flyger termik i tva timmar. Det &r
oerhért méanga flygare som skaffat motorsele med drommar om
att flyga termik med den. Men verkligheten ser annorlunda ut. En
motorsele & namligen ganska klumpig och oflexibel i termiska
forhallanden. Om man kommer in i en bldsa och forséker kurva
upptacker man att den dar extra vikten pa ungefar 15-16 kg vid
fotterna med motor, kraftoverféring och propeller borjar pendla
i sin egen takt. Samtidigt hamnar styrbygeln obekvdamt under
bréstet och gor det hela ganska jobbigt och frustrerande.

Det gar saklart att vanja sig vid speedbarens nya position och
det gar dven att hitta stora enkla bldsor som inte kraver konstant
centrering, sa man slipper att pendla okontrollerat. Men de
ovannamnda problemen &r bagateller jamfort start fran platt
mark vid termiska forhdllanden som &r den stora utmaningen.
Motorselen trycker ndmligen bara med 40-50 kilo som brukar ge
en stigformaga pa 1.5-2.5 m/sek i stilla luft beroende pa pilotens
vikt och vingens prestanda. Det ar helt enkelt pa gransen for att
vingen ska kunna lyfta ndr man startar i termiska forhallanden da
risken for att hamna i sjunk nédra marken ér stor.

— en snabbguid
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Jag har sjalv upplevt sjunk som gjort att jag sjunkit eller i
basta fall flugit parallellt med marken varannan gang jag startat
i termisk luft. Det ar verkligen ingen behaglig position nar man
narsomhelst riskerar att tryckas ner mot marken direkt efter start.
GOr man det ofta kommer det sdkerligen att forr eller senare att
leda till en olycka.

Att flyga termik med en motorsele &r saledes inte lika enkelt som
man tror och det &r inte alls manga piloter som faktiskt gor det.
Man riskerar mest att fa en skrackupplevelse bara for att komma
upp och kurva bladsor liggandes i en klumpig sele som dessutom
har problem med balansen.

Efter nagra forsék gav jag upp drdmmen om termiken och
satsade pa motorflygning i turbulensfri luft istallet. Oftast blir det
sent pa sommarkvallar eller mitt pa vintern nar det ar stilla i luften.
| sddana forhéllanden flyger man hur tryggt som helst och selens
klumpiga egenskaper mérks knappast. S& motorflygning i lugna
icke-termiska forhallanden kan jag verkligen rekommendera.

En annan missuppfattning som manga har ar att om man kor
med en hopfallbar propeller, sa minskar luftmotstandet nar man
flyger mellan bldsorna. Men det stammer inte riktigt.

Om man kér med en fast propeller och bromsar den sa far man
std ut med det lilla luftmotstandet som den producerar nar man
glider fran en blasa till den nasta. Kér man med en féllbar propeller
sa kan man bromsa den sa att den viker ihop sig och da blir det
knappt nagot luftmotstand fran propellern alls. Nu kommer den
taskiga sanningen: enligt berdkningar gjorda av en mattekunnig
fore detta engelsk flygare, sa vinner den som anvander en fallbar
propeller mellan 30-50 meter pa ett glid pa tio kilometer. Magert.
Ungefar samma hojd som man tappar under tre sekunder i sjunket
precis innan man kommer in i en blasa alltsa.

Vad férlorar man da? Man forlorar prestanda. En féllbar propeller
levererar mindre tryck vid starten an en fast. Av alla propellrar jag
har testat sa har samtliga fasta propellrar levererat mer tryck an
den féllbara. Fasta propellrar @r dessutom billigare och vibrerar
betydligt mindre. Sammanfattningsvis kan man alltsa konstatera
att den berémda féllbara propellern ar en dyr gimmick som gér
starten svarare, ger sémre stigférmaga och vibrerar mer.

|

En annan fraga som dyker

/ upp rétt ofta ar vilken storlek pa
selen man ska ha. Detta dr ganska
relevant da merparten av flygarna forsoker skaffa begagnade selar
som bestallts i ndgon annans matt. Det galler saklart samma sak som

med friflygselar - skaffa en sele som passar dig! Jag har sjélv flugit
i tvad ar med en for stor Mosquito innan jag kopte en som passade
just mig. Jag kan darfor inte annat an att avrada nya flygare fran att
kopa selar i fel storlek bara for att spara pengar. Risken &r alltfor stor
att man inte kommer att kunna ligga bekvamt i den och déarfor inte
kommer att kunna njuta av flygningen lika mycket. Dessutom blir
det svarare att falla upp selens stodben.

Ett annat vanligt diskussionsamne &r batterit till startmotorn.
Mosquiton levereras med ett NiCd batteri pa 14.6V. Teknologin
tillhor det glada 90-talet och sjalva batteriet leder garanterat till
strul. Jag drabbades sjélv vid ett flertal tillfdllen av detta och sokte
en 6sning. Till slut kunde en snéll flygare hjalpa mig. Han kunde allt
om el och batterier sé han gjorde lite médtningar och lite berdkningar
och |6dde ihop ett LiFe-batteri pa 16.4V at mig. Batteriet levererar
samma spdnning i kyla som i varme, dnda tills laddningen ligger
nara noll. Det &r faktiskt svart att misslyckas med att starta motorn
med det nya batteriet. Jag har dven startkablar som kan kopplas till
bilbatteriet om det skulle behdvas. Men med det nya batteriet har
jag aldrig haft problem med att fa igdng motorn.

Nar det
gdller
bransle
anvander
jag ASPEN
som drren
alkylat.

Den
luktar inget
och producerar vildigt lite sot. Aven om du
rakar spilla den i garaget eller i bilen sa luktar
det inget alls. Oslagbart! Jag blandar i runt

4.5% Castor tvataktsolja av hog kvalitet i den och motorn verkar
trivas. Det ar viktigt att man kopplar ifrdn bensindunken efter
landningen och startar motorn sé att man brénner bort allt
brénsle som finns kvar i slangen och férgasaren, sarskilt om man
anvander vanlig bilbensin.
Min motorsele ar utrustad med intern bensindunk som rymmer
lite 6ver sju liter. Det finns dven en billigare bensindunk som man
faster pa ena bygelbenet och som rymmer fyra liter. Naturligtvis
ar den interna varianten mycket smidigare och minskar
dven luftmotstandet.

Sist men inte minst kan jag skriva lite om motorstrul. Jag fick
avbryta en start pa grund av motorproblem fér nagra ar sedan.
Motorn kunde inte riktigt ge tillrackligt med tryck sa jag fick avbryta
starten i hog fart och flaira vingen utan att ha lyft frdn marken. Jag
kollade lite snabbt men kunde inte se ndgot konstigt med motorn
sd jag la upp fragan pa ett forum dar manga teknikkunniga flygare
borjade spekulera. Jag fick alla mgjliga forslag varav de flesta
ansdg att man skulle ta isar forgasaren. Till slut féreslog en icke-
teknikintresserad kille att provkora utan luftfilter. Da fungerade den
igen! Luftfiltret var tappt av all motorolja som skvatt ut ur férgasares
genom aren och blockerade luftstrommen vid full gas. Jag fick en
aha-upplevelse och kunde konstatera att vid motorstrul ar det bast
att borja underséka problemet genom att kolla det enklaste forst:
luftfiltret, tandstiftet, nédskdrmens motorbrytare, gasvajern och
batterispanningen. Man gar helt enkelt igenom det sjalvklara forst
innan man borjar montera loss motorn och byta delar som det
anda inte ar ndgot fel pa.

Vi ses i lufthavet!

Text och foto: Jorgos Billis
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AR 1977 FANNS INGET INTERNET. Ingen mobil telefoni,
inga datorer, ingen Facebook, Twitter, Instagram eller bloggare.
Men mera tid och mindre stress!

Detta ar for lange sedan publicerades Charta 77 i Prag, rymdférjan
Enterprise gor sina forsta landningsforsok och MBL-lagen infors i

Sverige. Textilindustrin gdr pa knédna och Algots i Boras kursar. Den
redan férut svaga svenska kronan devalveras och Elvis dér ensam
i ett hotellrum. Men, det var inte bara eldnde - en kronprinsessa
med namn Victoria féddes, Stjarnornas krig fyllde biograferna och
i Goteborg grundades hangflygklubben GWAIHIR av en grupp
entusiastiska ungdomar med drommen om att kunna flyga.

Alla larde sig av varandra under ledning av Olof som varit i
England for att kunna vidarebefordra sina nyvunna erfarenheter.

Vingarna som Olof hade med sig fran Highway-fabriken,
SPECTRUM for nyborjare och SCORPION for "proffsen” var
vidareutvecklingar av de tidigaste Rogallo-vingarna som mer liknade
styrbara fallskdarmar och efterfoljarnas swallowtail dar den uppvikta
bakkanten forhindrade den okontrollerade dykningen utan
atervéndo som var anledningen till manga tragiska olyckor under
sportens forsta tid.

Det blev en del ofdrklarligt harda landningar pa évningskullen
Fjaras Bracka. Luften tog liksom slut nedanfor kullen. Ingen visste
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varfér innan man insag att landningsfaltet ligger mitt i en rotor som
bildas nar vinden ligger pa. Fjaras-starten 6vergavs till forman for
kullar som ligger i fri, laminar luft. Rértangen, Agnesberg och langre
bort Alleberg, Huskvarna, Granna och Tossebergsklatten.

Nar jag hittade till sporten aret darpa var klubben redan
véletablerad, med organiserad utbildning, egen klubblokal och ett
tjugotal entusiastiska flygare.

Den kamratanda som klubben byggde pa var och ar enastaende.
Vi nybdrjare kdnde oss omslutna av gemenskapen bland véanner,
direkt valkomna och fick hjalp, stéd och goda rad av de erfarna
piloter vi beundrade. Skulle vi nagonsin kunna flyga som de?

Varje fredagskvall samlades alla flygsugna i klubblokalen for att
umgas, utbyta erfarenheter, ldsa teori och planera den kommande
helgens aktiviteter.

Resorna blev allt Iangre, till Hammars Backar eller nagra av de fina
flygstéllena i Danmark. Manga génger blev vi utan flyg eftersom
vaderprognoserna annu var mycket opalitliga. SMHI hade just
forbattrat sin 50% ratt statistik till nagot 6ver 50% med hjalp av de
nya vadersatelliterna.

Vi fick forlita oss pa Land- och sjorapporten i P1 samt Froken
véader pa telefon som till skillnad fran Froken ur var ganska luddig i
sina forutsagelser men hade trevlig rost.

For Danmarksresorna gédllde den betydligt mera traffsékra
Lyngby Radio. Tyvarr gavs den pa bred, dansk dialekt och det enda
vi ofta fick med var “slutt fra Lyngby Radio”.

Sjalv hade jag inte rad med egen utrustning annu utan fick forlita
mig pa att min kompis Rulle festade for hart pa Hof och Jager-
meister vid ankomsten och inte var i flygbart skick dagen efter.

Da fick jag min chans. Jag lanade hans utrustning och fick mina
forsta, oforglomliga timslanga flyg.

Pa kvéllarna spelade Peter och Lennart pa gitarr och sjong medan
vi grillade korv, drack 6l i och pratade om véra upplevelser tills vi
sent pa natten krép in i vara daggvata talt.

Jag var fast! Detta skulle bli den sport jag ville dgna mig at framover
och med dessa kamrater ville jag dela mina upplevelser.

Antligen, sent pd hésten hade jag sparat ihop till en egen

utrustning. En HywaySpectrum med sittsele och hjalm for totalt
3.500 kronor.

GRANNA, HOSTEN 1979. Férdelen med att flyga sittande
ar att man har god sikt bade framat, uppat och nedat, saval som at
sidorna, men nackdelarna évervager - stort luftmotstand innebar
samre prestanda och att jag forlorade kénseln i benen redan efter
nagon halvtimma i luften och landningarna blev darefter. Jag sack-
ade ofta ihop som en potatissack nar jag tog mark. Pa varen 1979
hade jag fatt ihop tillrackligt med pengar for att bestélla en liggsele
och raddningsskarm hos Olof.

Som gammal segelflygare funderade jag ofta 6ver om inte en
variometer kunde vara till stor nytta dven i var sport. En dag tog jag
mod till mig och frdgade Olof: "Vad tror Du? Skulle det inte vara en
fin ide for att kunna flyga langre och hégre?” Olof tittade forndrmad
pa mig och pekade sedan mot himlen. “Ser du masen daruppe? Den
har ingen dj... vario. Lar dig flyga som en mas istallet!”

Strax darpa borjade de forsta elektroniska variometrarna komma
fran Hummingbird, Brauninger och Ball och klart jag kopte. Men,
jag har sedan dess ofta tankt pa Olofs ord nar jag borjade inse att
vi alltmera litade pa elektroniken istéllet for att utveckla vara egna
sinnen, kédnslor och férnimmelser.

De forsta dubbelsegelvingarna kom och la till ett antal extra kilo
och annu fler tusenlappar till de forut sa latta glidarna, priset for
vasentligt battre glid.

Ndsta innovation blev den flytande crossbommen som tilldt
ett mera spdnt segel och storre sidoférhallande med bibehadllen
handling. De nya VG-systemen tilldt valet mellan béttre handling
eller mera glid.

De foljande aren praglades min utveckling av bade framgangar,
men aven rejala bakslag. Jag ville for mycket, for snabbt och var
for oradd. En dalig och farlig kombination. Snart skaffade jag en
nyckfull prototyp av hdgprestandavinge, flog i svara forhallanden
som jag inte var mogen for eftersom jag ville flyga langt och prova
mina granser. Och stod pa ndsan ganska ordentligt nagra ganger.
Sa pass ofta att min granne hemmavid fragade nér jag ater kom
haltande hemma pa gatan eller med gipsbandage om armen: "Jasa,
har du flugit igen!?”

Langsamt borjade jag inse att jag inte var osarbar och att det
tar lang tid att bli en bra och saker pilot. Denna lardom har senare
kommit mina elever till nytta nér jag blev instruktor och fick ansvar
for deras sakerhet. Det bidrog férhoppningsvis till att ingen av mina
elever skadat sig.
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Vi borjade resa langre ut i Europa. De som hade rad - min firma
borjade ga battre - kdpte som jag och flera i var klubb kultbilen, en
gammal VW-buss och inredde till campingbil.

Forst till Wales - Rosshilly, Crickhowell, Hi Bluff och senare sdderut
i Europa, och hittade nya flygstéllen med ledning av Drachenflieger
Magazin och Volo Libero.

Alperna lockade, med hiftiga flygstallen i Osterrike dér jag flég
min forsta 100 km distans, sedan dven Frankrike och Italien.

De forsta aren gick utvecklingen i rasande fart, Hangflyg blev en
véletablerad sport véarlden 6ver och allt tycktes vara mojligt.

Pa hemmaplan utvecklades start med vinsch som gav starthéjder
pa 300 meter med mojlighet att fanga termiken. Oftast blev det dock
mest god traning i start och landning efter tio minuter i det bla.

Toppless blev nasta stora steg, inte bara pa badstranderna.
De nya kingpostldsa vingarna hade inte bara fordelen av lagre
luftmotstand. Flera av dem var svarhanterliga, tunga och oregerliga
vid flygbogseringen.

Var klubb hade snart vaxt till mer &n 40 piloter varav cirka hélften
flog mera aktivt, men vi splittrades ocksa alltmer. Nagra som
foredrog kusthang for regelbundet till Skane eller Danmark, andra
ilskade flygstillena hemmavid och héll ihop, en del akte till Alleberg
for att flyga medan de som tyckte om vinschens lattillganglighet
holl till pa Vargarda flygfélt dér Flemming och Gunnar ordnade
organiserad verksamhet.

Sjalv skolade jag nagra elever varje ar och oroade mig for att
Gwaihir-klubben bérjade glida isar och tappa en del av sin identitet.
Da kom de forsta Cosmos-trikarna till Sverige, starka nog for
flygbogsering. Men hur skulle var fattiga klubb ha rad?

Vi fick chansen nér Stefan Tarnstrém bjod ut sin till forsaljning.
Den hade varit utsatt for en rejal vurpa tidigare och reparationen
hade tomt Stefans kassa.

Jag inkallade ett extra klubbmaéte for att underséka majligheten
for Gwaihir att forvarva den.

Efter tva intensiva timmars diskussioner denna minnesvarda kvall
var finanseringen ordnad. Alla som kunde bidrog till de 70.000kr
som behdvdes. Helt otroligt! Annu en gdng hade var klubb visat sin
unika sammanhallning och styrka. Speciellt med tanke pa att de
flesta av oss da hade ratt svag ekonomi och manga hinder aterstod.
Vi hade ju inte ens nagon bogserférare annu och reglerna drojde
hos Flygsportsforbundet. Under tiden tog jag UL-cert hos Leiler
Karlsson i Falkdping och blev snart den forste instruktoren for
flygbogsering i vastsverige.

Nar vi val hittad ett lampligt flygfélt med hangarplats i Timmele
var vi igang.

TRIKEBOGSERINGEN FICK FART PA KLUBBEN

Min drom att ater samla klubben med hjalp avdenna utomordentligt
fina startmetod lyckades till stor del. De flesta kamrater tog
bogserbehdrighet och gillade att bli uppdragna till 700, ibland
1000 meter och sldppta ratt in i en aktiv termikblasa. Utbildningen
inbringade klubben en del vilbehovliga slantar men det fanns
en skuggsida for mig. Eftersom jag var den enda bogserforaren
i klubben sa hangde det bara pa mig om det blev flyga av pa
Timmele och glddjen Over att snart std ensam pa féltet nar alla
gett sig av pa stracka grumlades ofta av att min egen flygning
blev mycket eftersatt. Daremot kdnde jag mig efter alla hundratals
starter varje ar snart mycket trygg i min trikeflygning. Triken kdndes
mer och mer som en del av kroppen med bogserlinan fast i ryggen,

flygningen gick av sig sjélv och jag kunde dgna min uppmarksamhet
at att kompensera piloternas misstag i andra @nden och hitta den
perfekta blasan fér dem.

Med aren blev det dock mer och mer glest pa Timmelefaltet trots
hdg tillganglighet.

Den nya AirBorne-triken var bade stabil och lattflugen och med
sin starka motor val lampad till sin kommande uppgift under VM i
Australien 1998.

En ny tid hade borjat. En tid da de flesta fick mycket battre stallt
och borjade syssla med flera sporter samtidigt. En tid da det blev
"inne” att ha fullt upp veckan lang, segla, spela innebandy, fotboll
och gora karrigr. Samtidigt skulle man halla koll pa Facebook,
Instagram och Twitter och att vara antraffbar pa mobilen dygnet
runt. Nya ord uppfanns for de som inte fixade detta nya liv:
vidbrandhet, utbrandhet, utmattningsdepression.”Gaivaggenblev
ett modeord att vara stolt dver som bevisade att man givit allt och
mer dértill? Jag sag flera av mina klubbkamrater sjukskrivna under
lang tid. Tiden blev en bristvara for de flesta och levnadsstandard
borjade raknas i reda pengar istallet for valbefinnande!

Det var dags att forverkliga drommarna. Fortfarande med vinden
som drivkraft men pa havsniva.

Ulla och jag kdpte en storre segelbdt och seglade runt varlden.
Det tog oss tolv ar tills vi ater la till i Goteborg. Vi kdpte ett hus fran
1600: talet i Sibbillinska bergen och bdrjade renovera och vandra.
Tankarna pa att ateruppta flygningen boérjade gro och tog form
med de Sibillinska bergen ratt utanfor fonstret.

Jag kollade vilken vinge som passar en "aterfallsflygare”
som mig som vill flyga bara fér gladjens skull. Utvecklingen har
inte sttt stilla under tiden. Aven Fun-flygklassen har numera
imponerande prestanda trots harlig handling. I andra énden finns
numera mycket hogteknologi, kevlar och andra kolfiber, vingar
med sa vacker profil att det ar synd att piloten nedanfér skapar sa
mycket luftmotstand.

Efter att flugit upp och aterfatt min licens &r jag ater stolt
medlem i Gwaihir-klubben och har flugit in mig vél pa bland annat
Monte Cucco.

MIN FORST LANDNING PA MONTE CUCCO
Gwaihir-klubben har krympt till 177 medlemmar varav kanske
tio ar aktiva. Mats ar kassor och haller i utbildningen. Fredrik &r
ordférande. Bogsertrikens framtid &r oviss. Men gruppandan och
sammanhallningen &r levande som forut.

| ar ar det 40 ar sedan de forsta trevande starterna pa Fjaras
Bracka. En viktig anledning att fira!

Efter att ha mailat runt till ett fyrtiotal aktiva och gamla
klubbmedlemmar blev vi tio som tréffades pa Rio Verde-campingen
ndra Monte Cucco den 3 september for att fira detta jubileum med
en veckas flygning och samvaro. Prognosen som ett par veckor
innan sdg bedrovlig ut, med regn och blast blev battre och battre
for varje dag. Kanske vinddansen till vddergudarna som Olof en
gang for lange sedan larde mig biter annu.

Vilket harligt gang! Vi fick fem harliga flygdagar med ofta stark
termik som varade fran férmiddag till kvallen.

Att kunna samla kamrater av vilka de flesta varit och & mina
vanner i nastan 40 ar nu ar GREJT! Och att kdnna samhdrigheten,
dela starka flygupplevelser och ha jatteroligt med varandral!

Jag ser redan fram emot 41 ars jubileumsvecka. P4 Cucco, sé klart!

Peter Lutze, Amandola, september 2017

20 ARS ERFARENHET!

VILL DU LIGGA | FRAMKANT?
Aventyrscenter saljer det allra senaste i utvecklingen fran
de storsta tillverkarna, t.ex AirDesign, Skywalk, BGD och
UP Kontakta oss sé& ordnar vi ett bra pris pa din nya skarm/
skarmpalet och hjlper dig dven att sélja din gamla utrustning!

SKARM-FLYGRESOR

Storst och bast pa skarmflygresor till vérldens alla hérn.
Endagars hangresor och weekend-resor med bergsflyg.
www.aventyrscenter.se

AVeNTYRSY °
CEeNTeR

SKYALK

AIRDCIGH

=

Murhammarv. 15 i Kareby
| | Telo303-222628

WA PRGN

Lysande idé
for hangsugna

Skdrmflygarlampan ér tillbaka i ny och smidigare version. Ni
vet den dédr bordslampan som lyser gront nér det ar flygbart
och rott ndr det inte dr det. Vindinformationen hamtas fran
de populdra Holfuy-vindmétarna som finns runt om i landet.
Nar man tidigare behdvde en armada av utrustning for att
kora systemet, sa racker det numera med enbart lampan.

Det finurliga dr ndmligen att all mjukvara nu kérs inne i
sjdlva LED-lampan istéllet. Den &r i sig en wifi-uppkopplad
dator som alltsa gar att programmera. Inuti lampan finns en
inbyggd webbserver dar du gor dina installningar sé att du
inte gar miste om nagra flygtillfallen.

Systemet dr byggt av Sebastian Andersson och David
Bengtsson. Nya funktioner laggs till allt eftersom och som
man enkelt kommer at genom en firmwareuppgradering via
webbgranssnittet.

Mer info finns pa windlight.se

Foto: David Bengtsson
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Svenska Skarmflygarforbundet
0dd Fellowsvigen 38
127 32 Skédrholm

Upplev Afrika under en skarm.
Att aka till Namibia innebar aventyr och
vidunderlig skarmflygning.

Utresa 2018-03-04
Hemresa 2018-03-17

Pris: 23 000 kr. Inkluderar boende, lokal quide, samtliga transporter,
svensk instruktor och transfers.

Anmalan och information pa skyadventures.se F— R

dduencures




