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Velkommen til Faget
Kritiske Situationer Trin 3

Malet for faget er at komme naermere
ind pa felgende emner:

Forberedelse af flyvning
Darlig start

Frigive viklinger

Stall i forskellige scenarier
Usaedvanlig gliderreaktion
Darlig indflyvning og landing

¥ PLAN

o ke e - M PREPARE
u vil kunne finde yderligere materiale V] -

i pensum: P‘;RVORM
Den danske paragliderhandbog side
60-70, 84-101 og 105, 126-135 - og du
opfordres samtidigt til selv at opsage
materiale.

Rigtig god forngjelse!
Uddannelsesudvalget DHPU
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Forberedelse

Far hver en flyvning kan man gare en
masse ting, som kan sikre at man er
forberedt pa de ting, som evt. kan
komme til at ske under flyvningen. Her
teenker vi bade pa de normale, men
ogsa de unormale og kritiske
situationer.

En god forberedelse kan veere med til
at sikre, at man er rustet til at treeffe

korrekte beslutninger under flyvningen.

Arsager.

Gennem teoriundervisning og praktisk
undervisning bliver vi introduceret for
en masse laeringsindhold, som
forteeller os, hvordan flyvningen bliver
pavirket af mange faktorer. Dette stof
skal ruste os til at treeffe korrekte
beslutninger far, under og efter hver
flyvning.

Meget af stoffet (teori og praksis) kan
pa forhand forteelle os om forskellige
arsager til, hvorfor ting opstar, og
hvordan vi kan prgve at undga at
havne i kritiske situationer.

Derfor er det vigtigt, at vi seetter os ind
i stoffet, og prever at forsta de
forskellige aspekter, der fglger med
selve flyvningen, og hvordan de
interagerer med hinanden.

Om det handler om udstyr,
meteorologi, aerodynamik, regler eller
noget andet, sa haenger tingene
sammen, og kun en samlet forstaelse
giver en optimal mulighed for at
reagere under Kritiske situationer.

o A

Derfor er alle fag lige vigtige, og vi ma
inddrage dem ud fra en samlet
forstaelse for at kunne udpege arsager
til, hvorfor forskellige situationer
opstar.
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Genkendelse.

Hvis man kender arsagen til hvorfor
situationer opstar, sa kan man ogsa
genkende dem nar de opstar, eller
endnu bedre, opdage dem inden de
opstar.

SuCCess 4

Failure:

og det fgrer os straks videre til..
Undgaelse.

Hvis man kender arsagen, og hvis
man kan genkende den, sa kan man
forberede sig sa godt, at man i bedste
fald kan undga den. Man kan altsa pa
forhand mindske eller i bedste fald
fierne risikoen for at stille sig i en
situation, hvor der skal treeffes meget
hurtige og stressende beslutninger.
Det er netop den slags beslutninger,
der skal tages ved kritiske situationer.

\ se svar nederst pa naeste side /

Sa det er derfor vigtigt, at vi som
piloter bliver ved med at udvikle os, og
s@ge ny viden, sa vi til stadighed er
forberedt pa alle de aspekter, der kan
pavirke vores flyvning.

Styring og flyvning af skeermen er
meget simpel, men nar man tilfgjer alle
de ydre aspekter der kan pavirke
denne flyvning, sa bliver alting
pludselig mere kompliceret, og derfor
er det vigtigt, at vi til fulde forstar
aerodynamik, meteorologi, regler,
materiel etc, etc, etc...

ﬂvilket teorifag ma anses for at veere deN

mest vigtige?

Kritiske Situationer

Pilot

Regler

Alle fag er lige vigtige, for at give
en samlet forstaelse

Cow>»
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Traening (simulering og
visualisering).

En stor del kan gves gennem praktisk
traening. @velse gar mester, siges der,
og det plejer at holde stik.

Simulering og visualisering er to
redskaber, som kan hjaelpe med at
forberede os pa det uventede.

Simulering handler om at udfgre
gvelser, der minder om det, man kan
forvente, uden reelt at vaere det
alligevel.

Pa trin 3 skal vi f.eks. lzere om
asymmetrisk kollaps. Asymmetrisk
kollaps traenes pa et sikkerhedskursus
(SIV), og derfor skal det selvfalgelig
ikke treenes pa et trin 3 kursus.

Istedet for simulerer man et
asymmetrisk kollaps ved at lsegge et
enkelt gre ind pa skeermen, dvs hive
ned i den ene sides stabilo line.
Reaktionen pa skeermen er mindre
end ved et asymmetrisk kollaps, men
giver eleven en idé til hvad det handler
om.

Det samme kan siges om pitch. Vi skal
gve pitch pa trin 3, og disse gvelser
simulere de reaktioner der opstar nar,
skeermen mgder modstand under
flyvning.

morfor er det vigtigt, at forbereh

sig fgr hver flyvning?

A. Det er vigtigt sa andre
piloter pa flyvestedet ved,
at du har styr pa din
flyvning.

B. God forberedelse
minimerer risikoen for
ulykker, og forbereder en
hvis der opstar en
uhensigtsmaessig situation.

C. God forberedelse gar at
man aldrig flyver alene. At
flyve alene er dumdristigt,
og bgr aldrig forega.

D. God forberedelse er vigtigt
og starter altid ca. 3 dage
for hver flyvning, med
optimal indtagelse af mad
og veeske, sa man opnar
den bedst mulige fysiske
forberedelse.

\ se svar nederst pa naeste sidy

-
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Visualisering foregar inde i hovedet,
og det er en made at forberede sig pa
uden reelt at gennemfgre gvelsen. |
stedet for gennemtaenker man gvelsen
og ser den udspille sig for sit indre gje.

Dette er nok ikke en metode mange
fritidspiloter benytter sig meget af,
hvilket kan undre, da al forskning
peger pa fordelene ved visualisering.

/\/isualisering kan forstaerke ens indlaering?\

A. Nonsens

B. Korrekt

C. Ja, men kun hvis man udfgrer det
samtidigt med en simulerings
gvelse.

D. Virker kun hvis man er professionel
idreetsudaver.

K se svar nederst pa neeste side /

Visualisering er en stor hjeelp, fordi
den kan hjzelpe din hjerne til at
forberede sig pa det, som endnu ikke
er sket, og derfor hjeelpe med de
korrekte reaktioner nar noget uforudset
opstar.

Folk, der dyrker konkurrencesport,
bruger i hgj grad visualisering, inden
de skal i kamp. Der er f.eks skilgbere,
der gennemteaenker hele Igbet fra start
til slut for at kunne huske alle sving.
Der er sagar marathonlgbere, der
gennemtaenker hele Igbet for at kunne
gkonomisere deres kreefter undervejs i
labet.

Om det er et kollaps pa skaermen, et
stall, en start, landing eller noget
andet, sa kan man ved at
gennemtaenke hele scenariet integrere
lzeringen i sin hjerne, sa fokus bliver
rettet mod det der er vigtigst i en given
situation.

Det er videnskabeligt bevist, at hvis
man traener visualisering, fer man
laegger sig til at sove, sa vil man ofte
drgmme om det, man visualiserede,
og pa den made forsteerke effekten af
indleering.

Laes mere om visualisering og gvelser
i Faget Pilot.
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Darlig start

Prgv at overveje dette udsagn:
En god start hanger
sammen med en god
flyvning!

En god start er vigtig, fordi det giver
piloten den ro, der skal til for at bevare
overblikket, fokus og koncentration. Pa
den made kan piloten bedre treeffe de
rigtige beslutninger umiddelbart efter
starten. Og pa leengere sigt,under
flyvningen, er dette med til, at man har
mere overskud, da man ikke har brugt
energien pa at keempe med
udfordringer under starten.

Lad os kigge pa nogle af de ting vi gar
galt, nar vi laver en darlig start.

SITUATIONER Trin 3 FAL IPPI FAL [PPI

ippi.aero

Hvis manhelt overordnet har en darlig
skaermkontrol, sa giver det neesten sig
selv, at det bliver meget sveerere,
maske endda umuligt, at lave en god
start.

Der er kun en metode for at opna
bedre skaermkontrol, og det er at gve
sig i groundhandling.

Groundhandlingen er hele
fundamentet for at blive dygtig til at
styre og mangvrere sin skeerm i luften.
De reaktioner, skaermen giver, mens
man star pa jorden, er de samme, som
den vil give, nar den er i luften.

At man til stadighed treener disse
feerdigheder pa jorden er vigtigt for
sikkerhed i luften under flyvningen.
Piloter med god groundhandlingteknik
har stgrre tendens til at agere korrekt i
luften i forhold til de input, skeermen far
under flyvningen. Det geelder bade
dem piloten selv giver, men ogsa dem,
der skyldes udefrakommende faktorer
(bl.a. vejret).

B
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Der er meget at vinde ved at bruge tid
pa at groundhandle. Man bruger
mindre energi og tid, fordi det bliver
nemmere at komme i luften. Og man
vil blive langt bedre til at redde
situationer hvor skaermen ikke er
kommet helt lige op, den kan f.eks. tilte
ned til en side, eller traekke piloten
sideveerts pa grund af skeev vind.

Hvis man gver sin groundhandling i
forskellige vindstyrker, sa vil man ogsa
kunne starte under flere forskellige
forhold, og pa den made udvide sit
spektrum af muligheder for at komme
ud at flyve. De feerreste startpladser er
jeevne med grees pa toppen. Nogle
steder er bade ujeevne, skraende og
maske med blgdt underlag. Her er det
af stor vigtighed, at skaermkontrol er
rigtig god, sa man ikke risikerer at
miste kontrollen midt under starten.

Her inspiration til Groundhandling med

tak til Bandarra for tilladelse til brug

Husk:

Bliv ved med at bruge tid pa
groundhandling, ogsa efter du
er faerdigskolet!

Accelerationen af skaermen, nar man
treekker den fra jorden, er af stor
vigtighed.

Hvor meget “gas”, den skal have,
afhaenger af den modvind, der er pa
starten. Hvis der er ingen til svag vind,
sa skal man som regel traekke noget
hardere i riserne, da man er ngdt til at
speede skaermen hurtigere op for at
danne et aerodynamisk flow omkring
vingen.

| svag vind skal man ogsa veere
opmeerksom pa, at skeermen ikke
overskyder og skaber frontkollaps.
Dette sker typisk, fordi man har trukket
sa hardt, at skaermen bliver lgftet op
for hurtigt. Hvis man ikke nar at
bremse den ned, nar den nar
flyvestilling, vil den derfor flyve foran
og i veerste fald kollapse.


https://www.youtube.com/watch?v=fCLKAKLDHn0
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Ved mere vind, sa skal der traekkes
noget langsommere, sa man undgar at
accelerere skaermen sa hurtigt op, at
den lgfter en fra jorden, fgr man har
kontrol og tjekket, at alt er ok. Risiko
her er igen, at man kan miste
kontrollen over skeermen.

Det er vigtigt at forsta, at man skal
tilpasse sit treek ift. den vind, der matte
veere pa startpladsen.

Ved Krydsstart ser man ofte den fejl, at
piloter vender sig rundt alt for hurtigt,
far de har kontrol over skaermen.
Mange tror fejlagtigt, at skeermen blot
skal lgftes i flyvestilling, og sa skal
man vende sig rundt til flyveposition.
Disse piloter er de samme, som man
ser lave mange fejlstarter, da de ikke
har naet at fa kontrol over skaermen,
inden de vender sig om, og derfor
mister de kontrollen, og skaermen
falder til jorden igen.

Nar man har lgftet skaermen op til
flyvestilling over hovedet, er det derfor
meget vigtigt at huske pa tage sig tid til
at tiekke, at skeerm og liner ser rigtige
ud. Samtidigt skal man sgrge for at
man har faet skaermen i balance, sa
den star lige over hovedet, at den ikke
tilter til en side, eller er ved at falde
ned igen, kollapse, el.lign.

| det gjeblik hvor man har fuldsteendig
kontrol over skaermen, s& kan man
vende sig rundt stille og roligt, og
bevaege sig fremad, og fa startet roligt
og sikkert.

Mere inspiration til groundhandling, tak
til Flybubble :-)



https://youtu.be/o52Ldul4JLQ
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Ved topstart pa skreent skal man veere
opmaerksom pa vindstyrke, -retning og
kompression. Hvis man tror, at man
skal Igbe ud over kanten under alle
forhold, s& kan man fa en slem
overraskelse.

Starten og accelerationen hen imod og
ud over kanten skal tilpasses den vind,
der er pa det givne tidspunkt.

Jo mere vind der er, desto
langsommere skal man beveege sig,
og desto mindre input skal man give
med bremserne.

Hvis man forsgger at accelerere
skeermen for hurtigt op i meget vind,
sa risikerer man at blive Igftet op inden
man nar kanten. Yderligere kan man
sa blive presset tilbage ind over
startpladsen igen, og mange gange
ender dette med kontroltab og en evt.
trimble tur bagefter skaermen.

Det er derfor uhyre vigtigt, at man
beveeger sig langsomt ud mod kanten
og farst accelererer pa de sidste par
skridt ud over kanten. Indimellem er
det ikke ngdvendigt at accelerere, da
man bliver Igftet fra jorden inden
kanten, og derefter blot kan slippe let
op i bremserne og sveeve ud foran
skraenten.

Sa ligesom treekket, nar man lafter
skeaermen fra jorden, skal veere
tilpasset vindstyrken, sa skal den
efterfglgende acceleration, nar vi skal
beveege os fremad, ogsa veere
tilpasset vindstyrken.

Og de to ting haenger fint sammen.

Mere treek = jo hurtigere kan/skal du
bevaege dig.

Mindre traek = jo langsommere
kan/skal du bevaege dig.

-

(- 4

T

mad er mest rigtigt nar du \

groundhandler?

A. Mindre vind, jo mindre skal du
traekke i skeermen.

B. Jo mere vind, desto hardere skal
du treekke i skeermen.

C. | meget vind er det vigtigt, at du
leber sa hurtigt du kan for, at
presse dig fremad i vinden.

D. Ved mere vind er det vigtigt, at
du beveeger dig langsommere,

og bruger mindre bremse input.
se svar nederst pa naeste side
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Nar man er kommet i luften og vil flyve
hen langs skreenten, sa skal man veere
opmaerksom pa, hvordan man far taget
det farste drej.

Pas pa:

Efter start sgrg for at have
afstand nok til skreenten

Mange gange vil man opleve ved start
pa en skraent, at man dykker ned foran
skreenten lige efter, man er gaet i
luften, og derfor haenger man
nedenunder skraent toppen. For at
blive inde i lgftbeeltet er man nadt til at
dreje og flyve parallelt med skraenten.

Det er vigtigt, at man ikke tager svinget
for skarpt, sa man drejer ind i
skreenten. Her skal man huske, at den
vingespids som vender ind mod
skraenten haenger taettere pa skraenten
end man selv ggr, sa det er man ngdt
til at have fokus pa, sa vingespids eller
liner ikke griber fat i noget, sa man
bliver slynget ind i skreenten.

Ved en bundstart, hvor man starter
under toppen, skal man veere ekstra
opmeaerksom pa dette.

D

FAL IPPI FAL IPPI
lypim ippi.aero

Det er ogsa vigtigt at huske pa, at man
ikke skal seette sig for hurtigt ind i
saedet.

Det geelder om at blive i lgftbeeltet lige
efter start, sa hvis man bruger en
masse ungdig tid pa at komme ind i
saedet, sa flyver man typisk ud af
loftet, og dette kan mange gange veere
nok til, at man ender pa stranden
istedet for i luften. Samtidigt, hvis man
har lidt besvaer med at komme ind i
selen, sa pavirker man ogsa selve
laftet pa skaermen, fordi man har store
bevaegelser i forsgget pa at komme
ind i selen, og dette mindsker
baereevne og @ger dermed synkraten.
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Optraek

Ved optraek har man nogle andre ting,
man skal vaere opmaerksom pa under
starten.

Det farligste er, hvis man drejer vaek
fra linen efter start. Det er det, vi kalder
for “lockout”.

Nar man har et traek, som bevaeger
pilot og skeerm i en retning, sa er det
meget vigtigt, at man felger efter. Hvis
man prever at pavirke treekket, sa man
flyver i en anden retning, sa vil man
skabe en masse modstand, og denne
modstand vil fa skeermen til at stoppe
med at flyve, og den vil ende i
“lockout”. Se video, hvis du tar!

Sa nar man flyver optreek, sa skal man
teenke pa et T, hvor overliggeren pa
T’et er piloten (skeermen), og stammen
pa T’et er optraeks linen. Sadan skal
hele optreekket gerne veere.

/

Nar man haenger i luften, og kigger
ned af linen, sa geelder det om, at fa
linen til at haenge sa lige som muligt.
Hyvis linen beveeger sig i en blgd bue til
den ene side, sa betyder det, at man
skal lade sig drifte ud til den side som
buen peger ud imod.

Det er meget vigtigt, at man IKKE
drejer skeermen derud, men i stedet
lader sig drifte derud. Hvis man drejer
skeaermen for at flytte sig leengere ud,
sa @ges risiko for lockout, da man
flytter sig selv veek fra den flyveretning,
som traekket giver.

Som bonus vil man fa sterre hgjde pa
optraekket, hvis man forstar at drifte ud
til den side, som linen bevaeger sig til.
Da det er vinden som flytter linen, sa
er det meget nemt, at regne ud hvor
den har teenkt sig at beveege sig hen.


https://www.youtube.com/watch?v=7LED3q88rGw
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Ligesom ved skraentflyvning, sa er det
ved optraek ogsa vigtigt, at man ikke
saetter sig for hurtigt i selen, dog af en
anden grund end ved skraentflyvning.
Det haender ret ofte, at det forste
treek/laft, der kommer fra spillet/bilen,
kun giver 1-2 m. lgft. Hvis spillet/bilen
ikke kan na at give sa meget traek
gennem hele linen, at man kan holde
piloten fra jorden, sa vil piloten komme
ned til jorden igen, far det endelige laft
begynder. Hvis man her har sat sig for
tidligt i selen, sa vil man risikere at
lande pa bagdelen/seletgjet, og humpe
hen ad banen. Dette er hverken til
gavn for seletgj eller ryg. Har man
derimod ikke sat sig i selen, s& vil man
have mulighed for at labe videre med
skaermen i flyvestilling, og blive lgftet
fra jorden igen.

Sa HUSK at blive ude af selen indtil du
er 5-10 m. oppe i luften, herefter kan
du roligt leene dig tilbage i selen og
nyde turen op.

-

A
3

iy

¢ N

vis vi drejer vaek fra linen under
optraekket....

A. Far vi mere hgjde under
optraekket.

B. Vil vi flyve hurtigere, da vi ikke
flyver lige op mod vinden.

C. Risikere vi at ende i lockout.

D. Vrgvl, man kan ikke dreje veek
fra linen pga. treekket.

Hvad skal man passe pa med under et
optraek?

At seette sig for tidligt i selen.
At dreje veek fra linen.

At flyve med for meget brems.
Alle ovennaevnte.

Cow>

\\ se svar nederst pa naeste side /
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Viklinger

Viklinger betyder, at man forkorter
bremserne ved at vikle linerne op
omkring haenderne.

Og hvorfor nu det?

Typisk bliver det gjort for bedre at
kunne maerke input fra skeermen, og
pa den made kan man reagere
hurtigere ift. de input, skaermen giver
gennem linerne.

Nar der kredses i termik, sa giver det
armen en bedre position i forhold til det
tryk, man skal holde for at blive inde i
boblen. Det er derfor mere
komfortabelt og energibesparende.

Hvis du flyver med viklinger, sa husk at
veere opmaerksom pa dette. Du har
fiernet noget af bremselaengden, og
derfor vil du bremse skaermen hardere
op, nar du treekker ned i
bremsehandtagene. Dette betyder at
du vil stalle din skaerm tidligere ved
fuld opbremsning.

Her er et par videoer - nr. 1 og nr. 2,
som beskriver anvendelse.

CcC D

Hvis der skulle opsta kollaps af den
ene eller anden slags, samt stall, sa er
det vigtigt, at du far sluppet dine
viklinger, sa skaermen kan genoptage
fuld hastighed, og genoprette til normal
flyve stilling.

Kig gerne pa videoerne, som forklarer
meget godt hvorfor/hvornar det er en
god idé at flyve med viklinger, hvad du
skal veere opmeerksom pa, og hvilke
farer der kan veere forbundet med at
flyve med viklinger.



https://youtu.be/Fwvl3uPwO%20ms
https://youtu.be/aL02_BjD2%20U0
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Stall

Fra aerodynamik har vi leert, at en
vinge staller, nar den kritiske
indfaldsvinkel er blevet overskredet
(blevet for stor). Herved mister vingen
sin opdrift og et stall indtreeffer.

Husker du, hvordan
indfaldsvinklen kan
pavirkes?

Dette kan ske bade intentionelt og pa
baggrund af udefrakommende
faktorer. For det farste, sa kan man
selv fa skeermen til at stalle, ved at
bremse skaermen sa meget op, sa alt
opdrift forsvinder.

Stall ved kraftig turbulens.

Hvis man flyver ind i kraftig turbulens
kan et stall ogsa indtraeffe. Turbulens
er en a&ndring i luftstrammen, altsa en
vindskeering (wind shear). Hvis denne
vindskeering er meget kraftig og
kommer nedefra, sa vil skeermen
kunne pitche sa langt tilbage, at den
staller. Dette kan ske pa dage med
meget kraftig termik, hvor man flyver
ind i boblen med hele fronten pa én

gang.

Dette sker kun meget sjeeldent, men er
dog ofte et feenomen, der bliver
refereret til, nar der snakkes om stall.

Stall ved optraek.

Under optraek er det yderst vigtigt, at
man ikke sidder og bremser sin skaerm
ungdigt op. Pga. traekket vil skeermen
veere pitchet en smule tilbage ift.
normal flyvestilling. Derfor er det
ngdvendigt, at piloten sgrger for at
holde bremserne helt oppe under
optreekket, sa der bliver holdt sa hgj en
fart som muligt. Her skal kun
korrigeres for retning, om ngdvendigt.
Hvis der bremses for hardt op her, sa
vil der veere fare for, at man kan stalle
skaermen midt under optraekket.
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Stall ved sving.

Hvis man drejer skaermen rundt,
accelererer den op, og bliver den ramt
af meget vind/opdrift, sa vil skaermen
kunne blive bremset sa hardt op, at
den pitcher sa langt tilbage, at et stall
kan indtraeffe.

Hvis man fortseetter drejet og bliver i
det, og gar ind i det man kalder en
stejlspiral, sa vil planbelastningen pa
skeermen forgges, og dermed gges
ogsa stallhastigheden.

Hvis man i denne forbindelse
sammenligner med et fastvinget fly,
eller vores s@stre og bragdre i
hanggliderafdelingen, sa har de
mulighed for at pege neesen pa
flyveren nedad, og pa den made dykke
flyveren og hermed @ge hastigheden.
Hvis de gnsker at rette flyet op og
prove at flyve opad igen, sa er det
meget vigtigt, at den bue der bliver
lavet i bunden af dykket ikke bliver for
stejlt. Hvis den bliver for stejl vil
planbelastningen pa flyet blive sa stor,
at det staller. Pa et fastvinget fly kraller
den ikke sammen som vores “klude”,
men istedet vil det blive presset imod
jorden. Dette kaldes for et high speed
stall.

Da man ikke kan dykke med en
paraglider, sa er muligheden for at
smide hgjde og @ge hastigheden
meget hurtigt at ga ind i en stejIspiral.
Da G-pavirkninger og stallhastigheden
@ges sammen med planbelastningen,
sa er det ligesom de fastvingede fly af
yderste vigtighed hvordan man
kommer ud af spiralen igen. Hvis man
ikke far taget nok fart af vingen, sa vil
planbelastningen veere sa stor pa
skaermen, at den staller. Sa for at
komme korrekt ud af en stejlspiral, sa
kreeves det, at man bruger nogle
omgange pa at fa den flgjet ned i fart,
sa man kan flyve ud af den uden fare
for stall.
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Her vil der nok vaere en del rutinerede
piloter, som siger, at den kollapser
istedet for at stalle, og det kan de for
savidt godt have ret i. Men det hele
handler om belastning. Hvis man har
taget det meste af farten af, men ikke
nok, og derfor gar ud af spiralen for
tidligt, sa vil man blot fa et kollaps pa
skaermen. Er planbelastningen
derimod veaesentlig hgjere, nar man
tvinger den ud af stejlspiralen, sa vil
der opsta en form for high speed stall,
ligesom hos de fastvingede fly. Da vi
ikke er fastvingede men derimod
flyvende med blgdt stof og liner over
hovedet, sa vil skeermen krolle
sammen istedet for.

4 N

Hvad ggr at skeermen staller?

A. Atvi har overskredet den
kritiske indfaldsvinkel.

B. Atindfaldsvinklen er blevet
for lille.

C. Atviflyver for steerkt.

D. Atvihar gget
palnbelastningen.

se svar nederst pa neeste side

\ /

Stall i medvind.

For at opretholde sit glidetal, sa skal
man bremse skaermen op, nar man
flyver i medvind.

Dette kan dog meget nemt snyde
piloten, iszer hvis man flyver teet pa
jorden, da hastigheden henover jorden
(SOG) er meget hgj, og derfor giver en
illusion af, at man flyver med
tilstreekkelig fart, og god margin ift.
stall punktet.

Men sandheden kan veere helt
anderledes. Hvis man har bremset
skaermen for hardt op, og tilfgjet en
evt. korrigering, sa kan lidt ekstra
brems komme til at stalle skaermen.
Dette, selvom man synes, at man flgj
med god fart, med hylende liner, og de
normale indikatorer pa stall ikke var til
stede.

Veer derfor opmaerksom pa, hvor
meget brems du har antrukket i
medvindsflyvning og giv plads til, at du
kan korrigere med bremserne, uden at
overskride den kritiske indfaldsvinkel.
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Usadvanlig/uventet
paragliderreaktion

Under flyvning vil man altid blive
pavirket af vejret pa flyvestedet.
Pavirkningen kan svinge fra sma og
mindre betydelige input, og op til starre
input pa skaermen, som kan give
kollaps og andre pavirkninger der gar
det sveerere at mangvrere skaermen.

| dette afsnit kigger vi lidt pa turbulens,
og hvordan det kan pavirke vores
flyvning.

SITUATIONER Trin 3 FAL IPPI FAL [PPI

ippi.aero

Turbulens er ganske enkelt
vindskaering (wind Shear), altsa et sted
hvor vinden aendrer retning i forhold til
den fremherskende vind.

Som vi har leert fra meteorologi, sa kan
turbulens vaere mekanisk, termisk eller
skeering mellem to modsatte
vindretninger. Uanset hvordan det er
opstaet, sa skal man vaere ekstra
forsigtig, hvis man flyver i turbulent luft.

En af de reaktioner, paraglideren kan
give, er pitch. Pitch opstar fordi
skaermen bliver bremset op af en
forhindring, sdsom et vindstad, termisk
turbulens el.lign.

Traenger du til en pause i
lzesningen? Her er en lille video

fra flybubble omkring gvelse af
|::> aktiv flyvning.

Nar skaeermen mgder modstand vil den
pitche tilbage, og man vil kortvarigt
fole det som et lille Ioft. Nar
modstanden forsvinder igen, vil
skaermen beveaege sig frem igen, og
man vil meerke dette som et dyk


https://www.youtube.com/watch?v=4SAZJGLzAnY
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Nar skaermen bevaeger sig tilbage, er
det vigtigt at man slipper bremserne
op, sa skeermen far en hgjere
flyvehastighed. Nar skaermen sa
dykker ud foran piloten, sa er det
vigtigt at bremse den op igen. Hvor
meget og hvor lidt der skal slippes op
og bremses afhaenger af den enkelte
situation.

For at fa noget fgling med dette, sa
treener vi ogsa pitch (nogle kalder det
ogsa for delfin flyvning) her pa trin 3.
Dette er et af feerdighedskravene til trin
3, at man behersker pitch kontrol.

Denne reaktion fra skeermen vil man
mgde ret ofte, nar man flyver i termik
eller flyver op imod vind og vindstad.

Nar man flyver skraentflyvning vil man
ret ofte kunne mgde vindsted. Nar
man far disse vindsted ind fra siden,
sa vil vingen typisk lgfte sig pa den
side hvor stgdet kommer fra, og derfor
fa hele skeermen til at dreje ind mod
skraenten. Det er derfor vigtigt, at man
altid er klar pa at dreje sin skeerm vaek
fra skraenten, hvis denne situation
opstar.

Hvis man ikke reagerer hurtigt og
korrekt i det gjeblik det sker, kan man
veere sa uheldig at blive lgftet ind over
skreenttoppen, og pa den made evt.
havne i en dum situation hvor man er
tvunget til at lande pa toppen i meget
vind, eller i veerste fald bleeses tilbage i
rotor.
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Nogenlunde det samme kan ogsa gare
sig geeldende ved termikflyvning.

Hvis man rammer en termikboble kun
med den ene side af skaermen, sa vil
man kunne blive skubbet ud af boblen
med et Igft i den side, som rammer
boblen. Den slags laft kan vaere mere
eller mindre betydelige. Det er set, at
piloter kan fa lgftet skeermen ud i 90
grader, sa der kan veere tale om

temmeligt store udsving. /

Nar man bliver |gftet mere eller mindre Nar en skeerm pitcher tilbage, sker det
pa kun den ene side, sé fortaeller dette pa baggrund af, at...

laft os hvor termikboblen er, og vi kan A.  ...den accelererer kraftigt
derfor bruge denne information til at fa fremad.

B. ...den stiger voldsomt.
C. ...den falder hurtigt.
D ...den mgder modstand.

drejet mere lige ind i boblen og udnytte
termikken til at komme hgjere op.

- LN s Er pitch et faerdighedskrav der skal
oy T v bestas for at kunne blive trin 3?
» £ 4
' i : ’ g A. Ja
ST . : B. Negj
By C. Det er kun en anbefaling, ikke et
krav.

se svar nederst pa naeste side

\
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Kollaps

Nar man flyver i turbulent luft, som
f.eks. ved termikflyvning, s& kan der
vaere en risiko for, at man far et kollaps
pa skeermen.

Et kollaps opstar, nar vores
indfaldsvinkel er blevet negativ, og
dette medfgrer, at skaeermen braekker
ind under den del af skeermen der
stadigveek er flyvende, startende fra
celle abningerne og indefter.

Vi skelner her mellem to forskellige
typer

e frontkollaps

e assymetrisk kollaps

Frontkollaps vil sige, at hele fronten
braekker ind.

Frontkollaps er faktisk noget vi
allesammen har stiftet bekendtskab
med pa et tidligt tidspunkt i vores
flyvekarriere. Hvis man lgfter skaermen
fra jorden, men er kommet til at treekke
for hardt, eller har glemt at bremse den
ned, sa er den maske flgjet henover
hovedet pa os. Dette far skeermen til at
“krglle” sammen og falde til
jorden=frontkollaps. Det samme kan
ske i luften, dog ved anden pavirkning
end et treek.

Ved kraftigt pitch, hvor skaermen er
skudt tilbage, og man ikke far den
bremset op, nar den skyder frem igen,
vil man kunne risikere at skaermen
frontkollapser, fordi den er kommet for
langt foran piloten.

Nar vi flyver termikflyvning sgger vi
efter den varme luft der stiger op
(termikbobler). Nar luften stiger op vil
den blive afkglet og herefter blive
skudt ud til siden og synke mod jorden,
som en koldere faldvind. Hvis denne
faldvind er kraftig nok, vil man kunne
risikere at den slar fronten ned pa
skaermen, og derved fa et frontkollaps.

D|A
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Asymmetrisk kollaps er, nar kun den
ene side er kollapset.

Dette sker nar man rammer turbulent
luft som danner en negativ
indfaldsvinkel pa dele af skeermen.

Veer opmeerksom pa, at skaermen vil
dreje til den side, som er kollapset. For
at undga at skeermen drejer for meget
er det vigtigt, at man far flyttet al sin
vaegt over til den side af skaermen,
som stadigveek er flyvende. @nsker
man at holde kursen, kan man bremse
en smule pa den flyvende side af
skaermen. Men kun en smule, bremser
man for meget risikere man at stalle
skaermen.

Er kollaps farligt? Ja og nej.

Et kollaps pa en begynderskaerm er
naermest hurtigere overstaet, end man
kan na at kigge op for at se, hvad der
er galt. Pavirkningen pa skaermen vil
typisk ikke veere ret stor, selvom
eleven/piloten ikke har foretaget sig
noget.

Flyver man med en skeerm i den
anden ende af skalaen, f.eks. en
konkurrence skaerm, sa er
pavirkningen pludselig af en helt
anden karakter. Ved store kollaps kan
det blive ngdvendigt at piloten gar
noget aktivt for at holde kurs, samt fa
paraglideren til at flyve igen.

Desto starre sideforhold man har pa
sin skaerm, desto starre reaktion vil
man kunne forvente at fa fra skeermen

For begge typer (asymmetrisk og front)
kollaps gar det sig geeldende, at hvis vi
flyver med accelereret fart, sa vil vi fa
et kraftigere kollaps

/Kollaps opstar fordi? \

A. Indfaldsvinklen er blevet for
stor.

B. Indfaldsvinklen er blevet
negativ (for lille)

C. Modstanden er for lille.

D. Flyvehastigheden er blevet for
lille

K se svar nederst pa nzeste side /
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Oprettelse fra kollaps.

Da man ikke i leengden kan flyve rundt
med en forkant, der er braekket ind
eller en halv vinge, der haenger og
flagrer, sa skal man selvfalgelig have
den til at flyve normalt igen - og
hvordan ggr man sa det?

For asymmetrisk kollaps, gar det sig
geeldende, at det er vigtigt, at man
prgver at holde kursen, da man ellers
risikere at dreje uhensigtsmaessigt til
den kollapsede side.

For at undga dette skal man skyde al
sin veegt over til den side af skeermen,
som er flyvende, samtidig med at man
slipper bremsen op pa den side der er
kollapset. Brems kun pa den flyvende
side for, at korrigere for retning, og kun
med det bremse input der er
ngdvendigt for at holde den kurs man
gnsker.

Hvis det er ngdvendigt for at fa den
kollapsede side til at blive flyvende
igen, sa pump to gange ved at treekke
bremsehandtaget helt i bund. 2 lange
seje traek.

Ved frontkollaps geelder det om at
slippe begge bremser op samtidigt, sa
man giver skeermen sa meget fart som
muligt. Skeermen vil gerne, nar
kollapset retter sig ud, skyde ud foran
en, sa det er vigtigt, at man bremser
dykket, sa den ikke kollapser en gang
til.

B

Hvis man har antrukket acceleratoren, da
man fik sit kollaps, sa er det vigtigt, at
man far sluppet denne med det samme.
Acceleratoren er med til at formindske
indfaldsvinklen, og derfor vil den
modarbejde en genoprettelse efter
kollaps. Sa det er vigtigt at treekke benene
tilbage, hvis acceleratoren er i brug.

Der blev spurgt leengere oppe, om kollaps
er farligt, og svaret var bade ja og nej. Det
allervigtigste, nar man far et kollaps er, at
man reagerer korrekt, altsa far sluppet
bremserne op, og evt. sluppet
acceleratoren hvis denne er i brug.

Hvis man glemmer at slippe bremserne
op, og slippe acceleratoren, og evt. holder
bremserne langt nede, sa kommer
skaermen aldrig til at flyve igen, og man
risikerer, at det ender i en
kaskadehaendelse, hvor det ene fgrer
videre til noget andet, som kan veere langt
mere alvorligt.

S& HUSK ved kollaps SLIP BREMSERNE OP,
KORRIGER FOR RETNING (om ngdvendigt)

SAMT

SLIP ACCELERATOREN (hvis denne er i brug).
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Darlig indflyvning og landing

En darlig landing er ret ofte forbundet
med en darlig indflyvning, eller rettere,
darlig planlaegning.

Det er ikke ligemeget, hvordan man
kommer ind til landing, hvordan man
smider hgjden, og hvor man placerer
sig i forhold til landingsomradet, andre
piloter m.v.

Uanset hvor man gnsker at lande, sa
kreever det, at man i en eller anden
grad planleegger landingen. Afhaengig
af landingsplads/sted, sa kan denne
planleegning veere en mindre eller
stgrre opgave/udfordring.

En toplanding pa en dansk skraent
eller en strand kraever som regel ikke
den helt store planlaegning, hvis ellers
forholdene er iorden. Modsat kraever
det noget mere planlaegning, hvis man
kommer ind fra stor hgjde, enten pa en
optraeksplads eller i udlandet, hvor der
flyves i bjergrige omgivelser. Her kan
man risikere at man skal krydse hen
over treeer/skov, huse,
hgjspaendingsledninger, veje m.m. Det
ger, at det kan veere ngdvendigt at
have planlagt sin landing noget
grundigere, sa man far alle taenkelige
aspekter regnet ind for at kunne flyve
ind til en sikker landing.

c[kan veere vigtigt at holde kursen undeD

asymmetrisk kollaps, hvorfor det?

A. Fordi kollapset kommer hurtigere
ud.
B. Fordi kollapset kommer mere

deempet ud, og du dermed undgar,
at skeermen flyver for langt frem.

C. Fordi du pa den made undgar at
flyve ind i forhindringer.

D. Fordi du undgar at kollapset ender i
et stall.

\\ se svar nederst pa neeste side /
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Mange steder i udlandet er der opsat
skilte pa landingsomradet, der
forteeller, hvordan de lokale gnsker,
man skal lave sin indflyvning. Det er
god airmanship, at man laeser og
saetter sig ind i disse lokale regler
inden start, s& man kan planlaegge sin
indflyvning og landing, og ikke flyver
uhensigtsmaessigt og ustruktureret.

Reglerne er lavet, s& man mindsker
risikoen for kollision i luften, og er
derfor af yderste vigtighed.

SITUATIONER Trin 3 FAL IPPI FAL [PPI

ippi.aero

Der er selvfglgelig mange steder, hvor
der ikke er deciderede regler for,
hvordan indflyvningen skal forega. Her
er det meget vigtigt, at man orienterer
sig godt pa vej ind til landing, samt at
man far placeret sig, sa man kan
smide sin hgjde uden at flyve til fare
og ungdig gene for andre piloter.

En korrekt indflyvning fra stor hgjde
indeholder altid et omrade, hvor man
smider hgjde, efterfulgt af et
medvindsben, et tveerben og til sidst et
modvindsben, sa man kommer ind til
en sikker landing.

Hvordan man skal placere sig, og
hvilken side, man skal komme ind til
landing fra, afhaenger selvfglgelig af
vind og forhold og maske anvisninger
pa stedet. Forhindringer kan gare, at
man bliver ngdt til at flyve anderledes
ind, selvom vinden muligvis siger
noget andet.
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Derfor er det god skik altid at besigtige
landingsomradet, inden man starter, sa
man er forberedt pa, hvad man
kommer ned til. Som regel star der en
vindpose pa landingen, som indikerer
vindretning. Husk, at retningen pa
posen kan endre sig, sa det man
troede var en normal indflyvning,
pludselig skal revurderes og aendres.

Alle taenkelige scenarier er vigtige for
den samlede forstaelse for, hvordan
man laver en perfekt indflyvning med
dertil hgrende perfekt landing.

Vi hgrer ofte denne seetning, isaer nar
folk har lavet en darlig landing.
“Enhver landing man kan gé fra er en
god landing”

Men bagved seetningen gemmer der
det faktum, at planlaegningen var
darlig, at man ikke var forberedt pa det
som haendte, og man derfor lavede en
darlig landing.

Sa istedet for at sla det hen med en
smart bemaerkning og et traek pa
skulderen, vil det veere en god idé, at
reflektere over det, der skete, sa man
undgar darlige landinger i fremtiden.

G:iet en god idé at planlaegge sin Ianding?\

A. Ja, det giver en langt mere sikker
indflyvning, bedre overblik og
mindre risiko for en darlig landing.

B. Ja, god planleegning, eller
nzermere perfekt planlaegning vil
altid serge for, at man lander pa
samme tid som sin
klubkammerat/-er, og pa den made
kan fa hjeelp, hvis der skulle opsta
noget uventet under landingen.

C. Nej, en landing kan ikke
planlaegges, da man ikke kan
forudse hvorledes den kommer til
at forega for man er pa glid ind til
landingsomradet.

D. Nej, vejret bestemmer altid
hvordan landingen skal forega, og
derfor kan den ikke planlaegges pa
forhand.

\\ se svar nederst pa neeste side /
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En anden ting man ofte kan observere,
hvis man star pa en landingsplads og
kigger pa folk, der kommer ind til
landing er, at en del piloter har det
med at krydse landingen pa vej ind.

Dette ggr knap sa meget, hvis man er
alene i luften, men hvis man er flere
der er pa vej ind til den samme
landingsplads, sa skaber dette hurtigt
en utryg og farlig situation.

Derfor, lad veere med at krydse
landingen for at smide hgjde, dette
skal forega uden for landingsomradet.
Dette forer os tilbage til det, vi sagde
tidligere:

Ustruktureret og darlig planleegning af
landing ferer til farlige situationer.

Igen, husk at orienter dig. / \
gen, 9 Nar man kommer til et nyt flyvested, sa er

det altid en god idé at...

A. ...ringe hjem og forteelle hvorledes
der ser ud.

B. ...besigtige landingsomradet.

C. ...filme stedet, s man kan vise det
til sine klubkammerater pa en
klubaften.

D. ...skrive ud pa Facebook at man er
ankommet.

A \ se svar nederst pa naeste side /
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Landing i svag vind

Nar vi snakker om landing, sa skal vi
ogsa snakke om flyvehastighed (TAS).

Det er ikke ligemeget hvor meget eller
naermere hvor lidt hastighed, man
gnsker at flyve med pa vej ind til
landing.

Ved landing i svag eller ingen vind vil
mange gerne begynde at bremse
skeermen ned i god hgjde da man
nemt fornemmer hastigheden henover
jorden (SOG), nar man naermer sig
landingen. Men dette kan veere
katastrofalt, da man har brug for
hastigheden for at holde
luftstremningen forbi vingen, sa den
stadigveek er baerende.

Istedet er det vigtigt, at man giver det
korrekte bremse input nar man er teet
pa jorden (ca. 1 m.over), sa skeermen
flarer, og man herefter lander stille og
roligt. At mestrer korrekt flare hver
gang man lander kreever en del
gvelse, da mange i starten har
tendens til at bremse lidt for hardt, sa
man bliver |gftet istedet for, at flyve lige
ud.

Pa billedet kan man se en pilot pa vej
ind til en landing med alt for meget
brems. En pludselig modstand vil nemt
kunne fa skaermen til at stalle, og han
vil falde ned fra den hgjde han haenger
i. Et godt geet er, at han haenger i ca.
3-4 m. hgjde. Man skal nok overleve et
sadant fald, men man vil nemt kunne
breekke handled, ankel, ben, arm eller
en ryg ved fald fra denne hgjde.

Forsag et gjeblik at visualisere
den perfekte landingsrunde.
Forestil dig sa, at du mader
termisk turbulens, som aendrer
din bane. Hvad ggr du?
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Hvorfor tror du, at nogle
piloter/elever bremser skaermen
ned i for stor hgjde?

Nar man flyver i en vis hgjde, sa
maerker man ikke farten. Man ved, at
man flyver fremad, ogsé med en vis
hastighed. Men man ved ikke hvor
hurtigt, for man har ikke noget at holde
det op imod, da forhindringer er langt
vaek. Med andre ord, groundspeed
(SOG) er ikke synlig.

Nar man naermer sig jorden, bliver
SOG pludselig meget synlig, og man
ser den meget tydeligt, da alting farer
forbi med stor hastighed.

Hvad er yderst vigtigt ved landing i svag vind?

A. At bremse skaermen op i god tid, sa
man flyver sa langsomt, som muligt
ind til landingen.

B. At holde god fart i skeermen, og
afvente med at bremse til man er i
lav hgjde.(typisk 1 m.).

C. At man bliver siddende i sit seletgj
saleenge sa muligt, da seletgjet er
lavet til, at modsta enhver hard
landing.

D. At man laegger grerne ind da dette
vil ggre landingen langt roligere.

\\ se svar nederst pa neeste side /

For nogle mennesker kan dette virke
skreemmende, og de reagerer derfor
uhensigtsmaessigt, og begynder at
bremse skaermen for at mindske
farten.

Det vigtige her er, at ggre det
modsatte, sarge for at holde god fart i
skaermen og fgrst bremse skaermen op
ca. 1 m. over jorden. Med det rette
bremseinput kan man lande sin
paraglider stille og roligt, ga to skridt
frem, vende sig om, og bremse
skaermen helt op og lazegge den roligt
pa landingspladsen.

Flybubble har lavet en god lang _video
om landing og forberedelse hertil.



https://www.youtube.com/watch?v=Z_47QvWCCsk
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Landing i vind.

Landing i vind, f.eks. pa toppen af en
skraent pa en god flyvedag er lidt
anderledes, men dog stadigveek med
det samme fortegn, nemlig at
skeermen skal have flyvefart.

Vi ser ret ofte piloter herhjemme pa
skreenterne komme ind til en
toplanding, hvor de retter skaermen op
imod vinden, og herefter begynder at
bremse temmelig meget op. Dette
skyldes at de prgver at fa paraglideren
til at have nogenlunde samme
hastighed, som vinden. Pa den made
vil man kunne smide det sidste hgjde
ved en lodret nedstigning, og dette
betyder, at selve landingen bliver
meget nem, da man blot saetter
fedderne pa jorden.

Dette er dog en version, man skal
vaere meget agtpagivende overfor,
isaer hvis man bremser op i en starre
hgjde, end man gnsker at falde fra.

Her finder du en video med tak til
flybubble omkring landing i steerk vind

B

Faren, ved at bremse skaermen for
hardt op, er at man risikerer at stalle
skaermen og falde de sidste meter til
jorden, med risiko for brud pa flere
legemsdele.

| stedet bgr man tilpasse sin
landingshgjde, ved at smide god hgjde
foran skraenten, og komme ind til
landing i en lavere hgjde.

Her er igen en video om toplanding, ogsa
med tak til flybubble.

Brug et par minutter pa at forestille
dig, hvordan du handterer din glider
under landing i steerk vind. Hvad er
dine forholdsregler, hvordan laegger
du an til landing, hvordan far du lagt
din skaerm ned?



https://www.youtube.com/watch?v=8KTM32D7nMg&t=21s
https://www.youtube.com/watch?v=Gwo-WSI_2jk
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Har man for meget hgjde med ind over
land, og efter man er drejet om i
modvind, sa skal man i stedet for at
bremse hardt op, hellere lade
skaermen drifte til en af siderne. Ret
ofte er det nok at drifte ca. 10 m. til
siden, for herefter at drifte tilbage til
udgangspunktet. Disse to sma “sving”
ger for det meste, at man er nede i sa
lav hgjde, at det sidste kan styres ved
at bremse en smule op. | forhold til blot
at bremse skaermen ned, sa er
fordelen ved at ggre det pa denne
made, at man holder flyvefart i
skaermen og derfor holder god margen
til stallpunktet.

Ved al landing er det vigtigt, at den
foregar op imod vinden, da vinden er
med til at bremse skeermen op, sa ens
SOG bliver sa lav som muligt.

Jo mere vind man lander i, desto
vigtigere bliver denne regel.

~

Hvad bliver ekstra farligt ved landing i
steerk vind?

A At lande pa fgdderne.

B At holde god flyvehastighed i
skaermen.

C. At laegge grerne ind.

D At lande i medvind.

se svar nederst pa neeste side

" /

Herunder star et par piloter og paent
afventer lidt mindre vind. God
vurderingsevne kan redde os fra
mange mere eller mindre farlige
situationer.
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Sving i lav hgjde.

Man skal vaere opmeerksom pa sving i lav
hgjde. Ved landing i svag vind skal man
veere ekstra papasselig med at lave sving
ind til landingen i lav hgjde. Det skyldes,
at alt afheengig af kraengning, sa kan man
risikere at skaermen dykker sa meget, at
man flyver i jorden.

Konkurrencepiloter og andre erfarne
piloter ynder at lave et drej til sidst under
landingen teet pa jorden, for at komme ind
med ekstra fart. Dette vil vi kraftigt
frarade, og bar kun udfgres af meget
erfarne piloter.

Hvis man derimod har en del vind pa
landingen, sa bliver tingene lidt
anderledes.

Som der blev naevnt under afsnittet
omhandlende landing i vind, sa er det
vigtigt, at vi far skaermen drejet op imod
vinden, sa hastigheden over jorden
(SOG), bliver sa lavt som muligt, nar vi
gnsker at lande.

Vi ved at nar vi kreenger skeermen, sa
ager vi vores flyvehastighed. Laeg dertil,
at vi rundt i et sving, som regel mgder
bade sidevind og medvind, og derved
gges SOG. Sa med vind pa landingen
bliver vores SOG altsa noget hgjere rundt
i et sving, end hvis der ingen vind var pa
landingen. Derfor er det ekstra vigtigt, at
vi far drejet vores skaerm helt rundt og op
mod vinden, sa skaermen bliver bremset
op, sa SOG bliver sa lavt som muligt, og
landingen dermed bliver sa let som
muligt.

Kom ud af seletgjet
En sidste ting med hensyn til landing.

Kom ud af seletgjet i god tid, uanset
om det er en landing der foregar pa en
stor landingsplads i alperne, pa
optreekspladsen, pa stranden eller pa
toppen af en skraent. Hvis der skulle
opsta noget uventet, sa er det altid
mere sikkert at lande pa benene end
pa bagdelen. Benene er udviklet til, at
kunne absorbere en del af faldet, det
er bagdelen ikke.

Vi gnsker held og lykke med prgven

Vh. Uddannelsesudvalget (22}




