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Velkommen til faget Kritiske
Situationer Trin 4

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

e Ukendte/uszedvanlige
situationer

Darlig demmekraft

Ground handling i steerk vind
Kritiske mangvrer
Ngdprocedurer

Reduceret sigtbarhed

Ulykker: hjeelp og rapportering

Du vil kunne finde materiale i
pensum:

Den danske paragliderhandbog,
side 66-68, 76-81 og 126-135
209-213 og derudover selv ops@ge Rigtig god forngjelse!
materiale Uddannelsesudvalget DHPU



KRITISKE SITUATIONER

Dansk Hanggliding &
Paragliding Union

TRIN 4

Ukendte/usadvanlige situationer

Pa dette trin skal vi gennemga en
reekke faktorer teoretisk, der
understatter, at du som pilot kommer til
at beherske enhver form for flyvning i
laft indenfor sikre rammer, ogsa i
pressede situationer som i trafik, under
demonstrationsflyvning og i bade
lokale og venskabskonkurrencer.

Forste emne omhandler ukendte og
useedvanlige situationer, herunder i
forbindelse med

Flyvested,

Udstyr

Mangvrer eller opgaver
Prioriteter, forhold

Som piloter vil vi ofte kunne blive stillet
i situationer, hvor vi skal traeffe valg i
forbindelse med noget, vi ikke er
bekendt med i forvejen eller noget,
som kan veere af mere usaedvanlig
karakter.

Flyvested

Som paragliderpiloter flyver vi
forskellige steder i Danmark, savel
som mange steder ude i verden.
Derfor er det naesten uundgaeligt, at vi
indimellem stgder pa flyvesteder, hvor
vi ikke har veeret far.

Det vigtigt, at vi ops@ger al den
information, vi kan indhente for
flyvestedet, og gerne inden vi tager af
sted.

For flyvesteder i Danmark kan man ga
ind pa Flyvestedsoversigten pa
DHPUs hjemmeside, som ogsa er
beskrevet pa tidligere trin. Her kan
man fa information omkring det enkelte
flyvested, og danne sig et indtryk af
stedet, inden man tager derhen.

Vores sport har en begraenset
starrelse, sa det er forholdsvist nemt at
tage fat i lokale piloter, enten via
direkte kontakt eller gennem diverse
fora. De lokale har ofte en god indsigt i
de flyvesteder, hvor de kommer oftest,
og derfor er der masser af nyttig viden
at hente her.


https://dhpu.dk/flyvestedsoversigt/
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Det samme ggr sig geeldende for
udenlandske flyvesteder. Her vil de

lokale piloter veere til lige sa stor hjeelp.

De kan selvfglgelig veere en anelse
sveerere at opsgge, men i disse
internet-tider er folk som regel ikke
meget laengere veek end fa klik med
musen.

You({[)

Youtube/Twitter er ogsa til god hjeelp,
hvis man kan finde en film fra det
flyvested, man gnsker at besgge. Film
danner et fint indtryk af, hvordan
flyvestedet ser ud, ret ofte med bade
start, landing og @vrige praktiske
forhold.

Men uanset hvor mange man har
snakket med, og hvor mange film og
billeder man har set, sa vil det altid
veaere ens egen vurdering, der teeller,
nar man star pa flyvestedet og skal
traeffe en afgarelse, om man kan flyve
eller ej. Det er her, man far brug for al
sin viden og erfaring for at kunne
treeffe den rigtige beslutning.

Det er vigtigt, at man kan tyde og
vurdere forholdene for det enkelte
flyvested. Man er ngdt til at holde
omradet (topografi) op imod det vejr
der matte vaere pa den pageeldende
dag.

FX: Hvilken effekt har vindens
retning og styrke pa starten pa
en skreent?

Ogsa under selve flyvningen skal der
overvejes, om der kan vaere omrader,
man ikke skal flyve hen over eller ind i.
Hvis vindretningen aendrer sig, kan
disse ting forskubbe sig, sa det lige
pludselig kan veere andre omrader, der
bliver potentielt farlige at feerdes i eller
over.
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Jo leengere tid, man har flgjet, og jo Hav altid fokus rettet pa sikkerhed, og
mere erfaring man har opsamlet, desto sgrg for at indlaegge en margin i
nemmere bliver det at vurdere de forhold til sikkerhed. Pa den made har
forskellige flyvesteder, beslutte om det du noget at give af, hvis du ikke har
er flyvevejr, eller maske bedre, blot at faet iberegnet alle faktorer i din

kare hjem igen. analyse, inden du gik i luften.

4 R

Hvis du gnsker at flyve fra et flyvested
du aldrig har flgjet fra far, skal du?

i

A.  Kun flyve hvis du er i selskab

: o med lokale piloter.
Hvis du er pa et flyvested, og du evt. 5 Opeaenel can it e

foler dig lidt presset til at flyve, sa stil kan fa omkring flyvestedet.

gerne dette spgrgsmal til dig selv C. Ikke flyve uden du har snakket
med en lokal pilot.

hvis jeg stod her alene ville jeg D.  Sparge din instrukter til rads.

sa flyve?
Hvems vurdering af et flyvested teeller
mest?

9 o-

Din instrukters vurdering

De lokale piloters vurdering
Din egen vurdering.

Din chefinstruktgrs vurdering.

Cow>»

Husk i gvrigt ogsa altid pa, at fordi Selsvannedersipainasieride

andre flyver, sa er det ikke \\ /
ensbetydende med, at du skal.
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Udstyr.

Kender du det: Endelig har du faet
sparet sammen, og faet kabt det
seletgj eller den skaerm, du lzenge har
gaet og dreamt om. Og nu er den ogsa
kommet hjem i en fin indpakning, sa
nu skal du bare ud at flyve, og give
den gas i det nye udstyr.

Men sa simpelt er det ikke altid. Det
afhaenger af det udstyr, man har kabt.
Noget kan veere af en sadan karakter,
at det ikke aendrer det helt store. Det
kunne f.eks. veere et seletgj, der ligner
det gamle til forveksling, eller det
kunne veere en skaerm, som er en ny
version af den model man havde
tidligere.

Men man kan ogsa have skiftet sit
almindelige seletgj ud med en
liggesele, eller opgraderet skaermen til
en hgjere kategori (f.eks. B til C).
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Det er derfor af stor vigtighed, at man
far sat sig ind i det nye udstyr inden
man tager det i brug.

Et nyt variometer kan have rigtig
mange indstillinger, man skal have sat
sig ind i. Det er klogt at tjekke dette
hjemmefra i stedet for at spilde tid pa
det pa startstedet. Og det er iszer ikke
praktisk/sikkert at sidde og skulle
seette sig ind i, nar man forst er i

e

Det samme geelder et nyt seletgj. Sgrg
for at fa det justeret hjemmefra, evt.
ved at haenge det op i et gyngestativ
el.lign. Det er lidt sergerligt at komme i
luften, og derefter tro, at man skal
sidde rimeligt oprejst, for sa i stedet at
havne i en liggeposition. Det er vigtigt,
at man er fortrolig med, hvordan man
bliver ihaegtet seletgjet, hvor reserven
er placeret, hvordan reserven pakkes i
seletgjet, hvordan acceleratoren
pamonteres korrekt m.v., altsammen
ting der kan klares i forvejen, sa man
undgar en ubehagelig overraskelse i
luften.

<

1B |2C
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En opgradering af skeerm indebaerer
ofte, at den nye skaerm har nogle
andre karakteristika end den gamle.
Det er vigtigt, at man har sat sig
grundigt ind i de forskelligheder, der
kan veere med hensyn til handtering af
skaermen. Dette inkluderer, hvordan
den agerer i forskellige situationer,
bade ved normal flyvestilling, men
ogsa i kritiske situationer.

Alle skaerme er certificeret og
gennemtestet og har faet en
klassificering. Rapporten for skaermen
kan forteelle os, hvordan den reagerer i
forskellige flyvestillinger. Sammenholdt
med skaermproducentens manual kan
man danne sig et fint indtryk af,
hvordan skeermens karakteristika vil
veere i forskellige flyvesituationer.

TRIN 4
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Uanset, sa er det altid vigtigt, at man
seetter sig ind i anvendelse af det nye
udstyr, inden man tager det i brug. Det
er uheldigt at fa ubehagelige
overraskelser, nar man farst er
kommet i luften.

Hvad er det vigtigste nar du kgber en
ny skaerm?

A. Atden passer til mit
flyveniveau.

B. Atdenerny.

C. Atjeg far leest manualen godt
igennem.

D. Atden fremrykker min
progression.

se svar nederst pa neeste side
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Mangovrer eller opgaver.

Under en leeringsproces vil man
labende stade pa nye ting, der skal
lzeres og inkorporeres, sa gvelserne
bliver lagret som en intuitiv
bevaegelse/handling. Dette sikrer, at
man reagerer korrekt, nar noget
ukendt opstar.

Som elev vil man Igbende blive
introduceret til nye flyvegvelser, da
dette er en del af den progression,
man skal igennem for at blive pilot.
@velserne kan for nogle veere
spaendende og interessante, mens det
for andre kan veere angstprovokerende
og nervepirrende. Det er meget
forskelligt, hvordan piloter reagerer pa
noget nyt. Det er derfor vigtigt, at man
far god instruktion til nye flyvegvelser,
sa man kan udfgre dem korrekt, og sa
uheld undgas.

Treen aldrig pa nye flyvegvelser uden
at veere blevet undervist i dem. Blot
fordi andre kan udfgre en gvelse til
perfektion, er det ikke ensbetydende
med, at man selv kan. Der kan ligge
mange timers traening bagved
perfektionen, og derfor skal man ga
talmodigt til vaerks, og bygge pa stille
og roligt. Det ma hellere tage lang tid
at leere og mestre en faerdighed, og sa
blive rigtig god til den, end at forhaste
tingene, og risikere et dumt uheld.

ﬁed kab af nyt udstyr skal du s@rge for at? \

A. Fa laest manualerne til udstyret
grundigt igennem.

B. At meddele det til din instrukter, sa
han kan hjeelpe med at teste dit nye
udstyr.

C. Indberette udstyret til dit
forsikringsselskab, sa der ved tyveri
eller havari er fuld deekning pa
udstyret.

D. Forhandleren tester udstyret inden

udlevering.
\ se svar nederst pa naeste side /

Sarg for at blive indenfor de
sikkerhedsanvisninger, der er givet for
den enkelte gvelse, og fa altid
vejledning af en instrukter, sa du ved
hvordan gvelsen skal udfares.

A
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Prioriteter i forhold til flyvning kan ogsa
veere de valg, man treeffer rundt om
flyvningen, pa arbejdet, hjemme hos
familien, i forhold til gvrige omgivelser
m.v. Hvis maden man prioriterer sit liv
pa giver problemer og tankemylder, sa
skal man maske overveje reekkefelgen
pa prioriteter og muligvis eendre den.
Hvis man tager problemer med op i
luften i form af negative tanker og
andre stressfaktorer, sa mindsker man
det fysiske og mentale overskud, der
gerne skal veere til stede nar man
flyver. Opstar situationen sa, at noget
udefrakommende pludselig pavirker
flyvningen, sa har man maske ikke det
overskud, der skal veere til stede for at
traeffe en korrekt beslutning i en
presset situation.

Rigtigt mange faktorer spiller ind, nar
vi prioriterer. En objektivt rigtig facitliste
findes ikke, da det er det enkelte
individ, der bestemmer hvordan man
@nsker at prioritere.

Det vigtigste at forsta i forhold til
flyvning er, at man skal have det
overskud, der skal til for at klare en
presset eller uventet situation.

Har man treenet/lzert det, der skal til for
at kunne gennemfgre den flyvning,
man gnsker, er man mentalt og fysisk
klar til at gennemfgre flyvningen.

Reekkefglgen af ens prioriteter er ikke
stationaere, de aendres konstant, sa de
hele tiden passer ind i den virkelighed
man befinder sig i. P4 den méade bliver
der nemmere plads til det man ikke
kunne forudse.
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Darlig demmekraft

Naeste emne, vi tager op i dette modul
er darlig demmekraft, og hvad vi
mener med dette i forhold til flyvning.
Vi vil gennemga fglgende
hovedtemaer:

e Overvurdering af egne evner
e undervurdering af flyvested
e forhold, udstyr eller opgave

Darlig demmekraft kan veere flere ting,
og det pavirker flyvningen pa
forskellige mader. Darlig demmekraft
kan fgre os ud i farlige situationer, som
kunne veere undgaet.

ippi.aero

Overvurdering af egne evner.

Da langt de fleste uheld sker pga.
pilotfejl, sa vil mange nok mene, at de
kunne have veeret undgaet. | en sport
som vores, hvor piloten er fartgjschef
og eneste pilot ombord (undtagen ved
tandem, hvor tandempiloten reelt set
ogsa er fartgjschef), sa er det i
realiteten ogsa normalt tilfaeldet. Det
handler i sidste ende om en vurdering
af al tilgeengelig viden, inklusive
selvindsigt. En del af disse uheld kan
tilskrives overvurdering af egne evner.
Leeser man haendelsesrapporter fra
bade Danmark og andre lande, vil man
kunne se, at en del af heendelserne er
sket pa baggrund af det, man kalder
“‘complacency”.

COMPLACENCY
IS THE
SILENT

KILLER
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Complacency

Nogen overseetter til selvtilfredshed,
hvilket ikke er helt deekkende.
Complacency indebaerer en
magelighed og ukritisk tilfredshed med
sig selv og det, man har opnaet. Nar
man er selvtilfreds, glemmer man nemt
hvor “farlig” vores sport er. Jo flere ar
man har flgjet, jo mere erfaring man
har opbygget, desto mindre sikkerhed
og kritisk tilgang har piloter for vane at
indbygge i deres flyveplan.

Man kommer nemt til at undervurdere
risikoen i det, man foretager sig, fordi
man har udfgrt det s& mange gange
tidligere, ergo: man er blevet
complacent/selvtilfreds og magelig.
Complacency vil derfor kunne
medfare, at man overvurderer egne
evner, fordi man fgler, at man har styr
pa alle facetter og nuancer i
flyvningen. Heendelsesrapporter viser,
at virkeligheden ofte ser meget
anderledes ud. Flyvninger kan ende
med en slem ulykke, hvis man
overskrider greenserne for egne
evner/eget niveau.
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ﬂvorfor er det vigtigt at veere mentalth
fysisk forberedt inden flyvning?.

A. Man bgr kun veere fysisk
forberedt. Mental forberedelse
gger usikkerhed pga.
tankemylder.

B. Man bgr kun veere mentalt
forberedt, da for meget fysisk
forberedelse gor en udmattet.

C. Det sikre at man har overskud
hvis noget udefrakommende
pavirker flyvningen.

D. Det sgrger for at man er tilfreds
med sin egen flyvning.

Hvorfor er complacency farligt for
piloter?

Fordi det gar piloten magelig.
Fordi piloten nemt overvurdere
egne evner.

Fordi piloten nemt
undervurdere flyvestedet.

Alle ovenneevnte.

A
B
C.
D.
\ se svar nederst pa neeste side /




KRITISKE SITUATIONER / 4 \

Dansk Hanggliding & TR| N 4 FAIL IPPI

Paragliding Union ippi.aero

Undervurdering af flyvested.

Flyvesteders beskaffenhed, hvad man
skal holde gje med, nar man star pa
starten, topografi, turbulens m.m. er
gennemgaet pa tidligere trin og i
forskellige sammenhaenge. Derudover
har din instruktgr formentlig lagt stor
veegt pa dette under instruktion ude pa
flyvestederne.

Men hvorfor kan piloter sa
undervurdere et flyvested?

Noget skyldes det, vi naevnte i afsnittet
ovenfor, at man er
selvtilfreds/complacent. Sa i og med,
at man har overvurderet sine egne
evner, sa har man maske
undervurderet flyvestedet, og de
potentielle farer, der kan veere
tilknyttet.

1C | 2D

Det sker hvert ar, nar udenlandske
piloter gaester de danske kyster, at de
undervurderer flyvestederne.

Forestil dig, at man er vant til at flyve
termik i flere tusinde meters hgjde, og
starten som regel gar i +1000 m. | den
situation kan det veere sveert at sta pa
toppen af en 10 m. hgj skraent pa den
jyske vestkyst og taenke, at flyvningen
her kan veere mere farlig end det, man
kommer fra.

Det, som de udenlandske piloter
indimellem glemmer er, at man flyver
teet pa omgivelserne, om det er selve
skraenten, andre piloter, andre
personer, treeer, buske m.m. Udover
det, sa flyver man oftest i langt mere
vind. Kombinationen af disse faktorer
gar, at piloter, som ikke er vant til at
flyve under disse forhold, nemt
undervurderer, og derfor kan ende
med at lave en pilotfejl, som munder
ud i et uheld.



KRITISKE SITUATIONER

Dansk Hanggliding &
Paragliding Union

TRIN 4

Og ja, det heender ogsa, at danske
piloter undervurderer disse forhold, og
tror at en skreent blot er en skreent, og
derfor fejlagtigt tror, at man har
evnerne til at flyve pa alle skreenter.

Dette er sjeeldent tilfaeldet. Alene
startstedet kan veere af sadan en
beskaffenhed og sveerhedsgrad, at det
kan veere sveert at komme i luften. Og
er man endelig kommet i luften, sa kan
det veere, at maden skreenten skal
flyves, er en del anderledes end det,
man er vant til hjemmefra. Man kan
derfor blive tvunget til en landing. Hvis
landingen viser sig at vaere en smal
strand med store sten, sa kan man
ende i en kedelig situation, selvom
man i udgangspunktet teenkte, at dette
blot var en simpel rutineflyvning.

Men undervurderer vi sa kun
flyvestedet, fordi vi ikke kender det pa
forhand? ikke nedvendigvis.

Hvis man kommer de samme steder ar
efter ar, hjemme eller i udlandet, sa vil
man nemt blive ramt af en idé om at alt
er i orden, og det blot er en standard
flyvning — "business as usual”.

Men virkeligheden kan veere en
ganske anden. Blot fordi man har flgjet
det samme sted flere gange, skal man
til stadighed lave en sund
risikovurdering.

At man ved, hvor termikken plejer at
virke, hvordan startpladsen og
landingen ser ud, hvad vindretning
man helst skal have, og hvor andre
faremomenter kan veere, gar
selvfglgelig at man kan planleegge en
stor del af flyveturen pa forhand. Men
erfaringen og de opgvede feerdigheder
ma ikke gare, at man mister noget af
overblikket og undervurderer de
risikofaktorer, der kan veere til stede pa
flyvestedet.

Ligesom ens erfaring skal hjeelpe med
at holde en veek fra farlige situationer,
sa ma den heller ikke skygge for de
potentielle risici, der altid vil vaere til
stede ved enhver flyvning.
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Forhold.

Forholdene skal veere til flyvning, ellers
lad veere med at flyve.

Eller er det sa simpelt?

Det sker jaevnligt, at piloter karer til
flyvesteder, som viser forhold, der ikke
egner sig til flyvning.

Herhjemme sker det ret ofte i
forbindelse med for meget vind.

Som skrevet i de tidligere afsnit, sa
handler darlig demmekraft meget om
vurdering af ens egne evner.

At man vil starte og flyve i for meget
vind, kan derfor ogsa forbindes til ens
tro pa egne evner, eller mangel pa
samme.
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Flyvning i kraftig vind kraever en del af
piloten, ikke kun med hensyn til
handtering af skaermen under start og
landing, men ogsa i forbindelse med
placering under flyvningen ift.
skraenten. Man risikerer meget nemt at
blive blaest op over toppen pa
skreenten, med risiko for ulykke til
folge, hvis man ikke forstar hvordan
placeringen skal veere i forhold til
vinden og skraenten.

Ligesom kraftig vind kan veere noget,
man skal holde sig fra, sa kan kraftig
termik ogsa udgere en vaesentlig
risiko. Kraftig termik kan indebeere af
en masse turbulens, som kan ggre ens
flyvning ekstra risikofyldt.

Er den varme Iuft kondenseret til en
sky, som stadig far leveret energi, sa
kan den evt. overudvikle og suge sa
meget, at man risikerer at blive suget
med op i skyen, og derved mister
orienteringen.

Er man ikke forberedt pa dette, eller
ikke har evnerne til gennem
nedstigningsmangvrer at komme vaek
fra den kraftige termik, sa bgr man
undlade at starte ud under disse
forhold.
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En af grundene til, at piloter starter ud i
forhold, der overstiger deres evner er,
at de ser andre starte, og derfor
bevidst eller ubevidst tror, at det ogsa
er sikkert for dem.

Gruppepresset gar, at ens demmekraft
bliver sat pa prgve, man gnsker ikke at
veere den, der star tilbage, nar nu de
andre starter.

Det kraever sin mand/kvinde at modsta
dette pres. Og ligesom “overvurdering
af ens egne evner” oftest sker for
erfarne piloter, sa vil gruppepresset
ogsa fales tungere for de erfarne, da
de ikke vil sta og fale sig ringere,
dummere eller svagere end de andre.

HUSK, der er kun én som bestemmer
om du skal flyve, og det er dig selv.

(o

u er kgrt ud til et kendt flyvested hvor
du har flgjet rigtig mange gange, men
ender alligevel med, at lande i et tree.
Hvad kunne en grund veere til dette?

A. Du overvurderede vejret.

B. Du unervurderede din skeerms
hastighed.

C. Du undervurderede dine
feerdigheder.

D. Du undervuderede flyvestedet.

\\ se svar nederst pa neeste side J

~

Udstyr

Ligesom med de andre ting beskrevet
under afsnittet "Darlig Demmekraft’, sa
handler valg af udstyr ogsa om at
veelge i forhold til ens niveau og
erfaring.

Det kan veere decideret farligt at kabe
for avanceret udstyr, og tro pa, at det
ger din flyvning bedre og dig selv
dygtigere.

Det er ligesom fodboldspilleren der
kaber de dyreste fodboldstavler han
kan fa, i tro pa at han vil lave flere mal.
Det sker ikke, hvis han ikke i forvejen
er et talent og har evnerne til at lave
mal.

Dette ger sig ogsa geeldende med
flyveudstyr, og sa er det endda
vigtigere her end hos fodboldspilleren,
da man kan komme slemt til skade
hvis man veelger for avanceret udstyr.
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Man skal veelge udstyr ud fra niveau,
ikke ud fra en holdning om, at udstyret
ger en til en bedre pilot.

Den forste skeerm behgver ikke at
have verdens hgjeste glidetal, eller
hurtigste hastighed, den skal blot veere
sikker at flyve i, s man ikke far
ubehagelige overraskelser.

Det nytter heller ikke noget, at man
veelger at kabe et meget avanceret
variometer hvis man ikke har lysten til
at saette sig ind i alle funktionerne.

Det er fint at det kan vise en hel masse
smarte ting, men hvis man aldrig far
brug for det, sa er det blot med til at
forvirre, hver gang man er ude at flyve.
Kab med henblik pa det, du skal bruge
det til, og i takt med din udvikling som
pilot.

Et simpelt kab som en hjelm er faktisk
mere vigtigt, end man maske lige
forestiller sig.

Den skal sidde godt pa hovedet og
stgtte, hvor den skal. Det er knapt sa
vigtigt, om den har et smart design
eller farve.

Hjelmen er sikkerhedsudstyr, og bar
kun blive kagbt ud fra reglen om, at den
skal passe til det hoved, den skal
sidde pa og veaere godkendt iht.
lovgivningen.

ﬂstyr skal kabes ud fra \

A. Pris

B.  Niveau og erfaring
C. Alder

D. Farve

Hvilket ord bgr reflektere alle dine
kab, nar det gaelder udstyr?

A. CE Godkendt
B. Pris

C. Sikkerhed

D. Certificeret

se svar nederst pa naeste side

\ /
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Opgave.

Hvis man gnsker at flyve
konkurrenceflyvning eller
demonstrationsflyvning, skal man
vaere ekstra opmaerksom pa det pres,
der kommer udefra, fra konkurrenter
og tilskuere.

Opgaven, der er stillet til en
konkurrence, kan veere af en sadan
karakter, at man bar overveje, om man
kan gennemfgre opgaven pa sikker
vis.

Er det en XC-konkurrence, og man
oplever, at vejret udarter sig til noget
man ikke gnsker at flyve i, sa skal man
lande. Og det kan vaere nemmere sagt
end gjort, da man hgjst sandsynligt vil
fole sig presset af de andre piloter i
konkurrencen. Hvis de andre
fortseetter deres flyvning, vil man have
en stor tendens til at folge efter. Det
farlige i denne situation er, at det kan
veere, at de andre taenker det samme
som dig, men ingen gnsker at veere
den fgrste som bakker ud.

AP

Gruppepresset er blevet sa stort, at
det seetter den gode demmekraft ude
af spil.

En anden situation kan vaere, at man
ligger alene langt vaek fra andre og
fgler, at man er tvunget til at presse dig
selv, Maske skal man sa evt. flyve ind
over uvejsomt terraen for at vinde
hgjde og for at komme tilbage i
konkurrencen.

| denne situation presser man muligvis
sig selv for at praestere ud over evne,
sa man kan fa et godt resultat. Men er
man netop her indenfor graensen for
sine evner og formaen, eller er man
ved at treeffe et darligt valg?

Ret ofte kan det veere en harfin
grense, som enten forer til succes
eller viser en pilot, der traf en uheldig
beslutning.

|
D57
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Her er en anden situation: Ved
demonstrationsflyvning star en pilot
som eneste, der skal flyve for at vise
sporten frem. Hun er maske inviteret i
forbindelse med et event, og faler sig
ovenikgbet presset til at gennemfgre
flyvningen, selvom vejret maske ikke
er 100% optimalt. Tilskuerne venter pa
det gjeblik, hvor det er hende, der skal
vise hvor dygtig hun er.

Selv for sa erfaren en pilot, sa er det
vigtigt at man bliver indenfor sit niveau
og ikke presser sig ud i en situation,
hvor man ikke magter flyvningen, og
risikerer at komme til skade.

Som beskrevet i afsnit ovenfor, sa
handler darlig demmekraft om flere
ting.

Man kan have overvurderet sine egne
evner, undervurderet flyvestedet,
forholdene, udstyret eller den opgave
man har faet udstukket.

Meget af det kan fores tilbage til to
ting:

e At man flyver over evne
e At man foler sig presset til at
gennemfgre flyvningen.

[ J
Som pilot er det yderst vigtigt, at man
altid kender til og flyver indenfor det
niveau man har. Det kaldes ogsa
situationsbevidsthed, og det sikrer, at
man ikke begiver sig ud i noget, man
ikke har evnerne til at kunne
gennemfgre. Det samme geelder det
gruppepres, der kan forekomme. Det
er vigtigt, at man kan distancere sig fra
presset, og kan sige fra overfor en
flyvning man ikke fgler sig rustet til at
kunne gennemfgre.

Flyv ikke, bare fordi andre gor det.
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Groundhandling i staerk vind

Naeste emne i dette modul omfatter de
udfordringer, der opstar ved
groundhandling i steerk vind, herunder
at blive

e | gftet/trukket af vinden,
e reaktioner

Enhver dygtig pilot ved, at den tid man
bruger pa groundhandling bliver
tilbagebetalt med ekstra god kontrol,
flere flyvetimer og en langt bedre
forstaelse af skaermens reaktioner.
Derfor er det vigtigt, at man bliver ved
med at treene groundhandling, ogsa
selvom man er feerdiguddannet pilot
og har flgjet i mange ar.

Vi ved fra aerodynamikken, at vindens
kraft stiger med kvadratet pa
vindforggelsen. Derfor kan den store
skaerm meget hurtigt blive til et stort
sejl, som man ikke kan handtere, og
som man risikerer at blive slaebt
bagefter.

For at undga dette, skal der treenes, sa
man undgar at havne i en sadan kritisk
situation.

Traening af teknikker til at undga at
blive sleebt bagefter skeermen i steerk
vind skal gves i en lavere vindstyrke,
saledes at selve gvelsen i sig selv ikke
bliver farlig.

| steerk vind vil man meget gerne fjerne
noget af den kraft, som skaermen
kommer med, nar man lgfter den fra
jorden. Hvis skaermen kommer med for
stor kraft, risikerer man at blive lgftet
fra jorden, miste kontrollen, og blive
smidt ned pa jorden, og evt. slaebt
bagefter skeermen.

Derfor er det vigtigt, at man far taget
noget af kraften ud af skeermen.

Her er en video om groundhandling i
steerk vind.


https://www.youtube.com/watch?v=rQXVp1jaNoA

Dansk Hanggliding &
Paragliding Union

Nar man starter skeermen under
normale forhold i svagere vind, sa er
det normalt at traekke lidt luft ind i den,
sa den placerer sig som en mur foran
en. Man kan herefter centrere sig i
forhold til midten af skaermen for at fa
et perfekt treek.

| steerk vind er det noget sveerere at
bruge denne teknik, da moderne
skaerme har tendens til at rejse sig ved
den modstand, man putter pa
A-linerne. Sa i steerk vind er det ikke
altid ngdvendigt at Igfte skeermen ved
brug af A-riserne, det kan vaere nok
blot at tage et hurtigt skridt tilbage.

Jo hurtigere skeerm man har, desto
nemmere har den ved at rejse sig
uden brug af A-risere. Med eller uden
brug af A-risere, sa vil skaermen
komme op med fuld kraft, og man kan
blive ngdt til at bremse den temmeligt
hardt, for at den ikke skal flyve hen
over en og kollapse. Den stgrste risiko
her er, at man bliver lgftet fra jorden
pga. den store kraft og hastighed,
skaermen bliver lgftet med.

Man skal bevaege sig ind under
skeermen, nar den bliver lgftet fra
jorden, men her gar det sa steerkt, at
det kan veere sveert at fa kontrol over
skeermen i tide.
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For at tage noget af kraften ud af
treekket og skaermen kan man saenke
sit tyngdepunkt ved at ga ned i knae og
lzene sig lidt tilbage. | det gjeblik man
traekker skaermen op, rejser man sig
ogsa op, og felger med ind under
skaermen. Den beveegelse, hvor man
rejser sig op, er med til at fierne noget
af kraften, og man har nemmere ved at
stoppe skaermen over hovedet uden at
blive lgftet fra jorden. Kan man holde
sit tyngdepunkt lavt under hele Igftet af
skaermen, sa kan det ogsa vaere med
til at fierne en del af kraften.
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En anden metode er at placere
skeaermen i en roset.

Pa denne made har man kun en del af
skaermen aben, og derfor vil vinden
ikke fylde hele skeermen med luft med
det samme, nar man begynder at Igfte
den fra jorden.

=

Skeaermen vil blive fyldt gradvis, som
den bliver lgftet og begynder at folde
sig ud. Pa denne made fjerner man en
del af den kraft, som ville have veeret
der, hvis man havde lgftet hele
skeermen fra starten.

Ulempen ved denne metode er, at man
ikke kan tjekke skeermen for knuder pa
linerne og cravatter, inden hele
skaermen er lgftet fra jorden. Sa det
stiller lidt starre krav til preflight tjek.
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En tredje metode er cobrastarten. Her
rejser skaermen sig lodret, og den vil
derfor komme op stille og roligt.

Man placerer skeermen modsat
vindretningen, sa vinden kommer ind
fra siden i en vinkel pa 90 grader. Den
halvdel, der vender ud mod
vindretningen kan man folde som en
harmonika, sa den ikke flytter sig. Den
anden side, som er leengst veek fra
vinden abner man sa meget, at vinden
kan fange den yderste del af
skaermen. Man gar nu tilbage, indtil
linerne strammer til. Man star med
siden til vindretningen, og kigger hen
imod skaermen. Den A-riser som harer
til den del af skeermen, som er aben
traekker man i, samtidig med at man
styrer hastigheden med den bremse,
som hgrer til den samme side.
Skaermen vil herefter vandre op, og
dreje sig om i vinden, og man er
herefter klar til at ga i luften.

Cobra start er sveer at mestre, og
kraever en del gvelse for at fa det gjort
rigtigt. Man skal vaere opmaerksom pa,
at hvis man ikke far den lgftet helt op,
sa vil den traekke en skrat bagud.

Her en video, der viser hvordan


https://www.youtube.com/watch?v=r0DLPE4slX0
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Uanset hvilken metode man veelger, sa
er der feelles ting, der gar sig
geeldende, nar man starter og lander i
steerk vind.

Man skal bruge bremser mindre end
ved svagere vind. Da vi arbejder i
toppen af skaermens formaen, sa vil
den gerne have noget fart, nar den
farst er Igftet fra jorden for at kunne
flyve op imod vinden. Derfor er det
vigtigt, at man serger for at holde
haenderne hgijt, s& man ikke bremser
ungdigt. Hvis man bremser for meget,
vil man blot blive skubbet eller trukket
med i vindens retning. For at stoppe
dette skal man sgrge for at holde god

Hvorfor er det vigtigt at vi til stadighed

fart i skaermen. treener vores groundhandling?
) ) ) A. Ellers leerer vi aldrig at vikle
Man vil heller ikke bremse og slippe linerne ud efter en darlig start.
bremserne for hurtigt, da dette vil gge B.  Dererkrav pa alle trin om, at
energien i skaermen. Sa risikerer man man skal treene sin
] . groundhandling for at kunne
at blive lgftet fra jorden og med stor progressere til et hgjere trin.
risiko for at miste skeermkontrol. C. FO”Sadtr:faegli_ng af o
. . o 1 ae groundhandling giver bedre
Sa det, vi gnsker, er sa lidt input fra skasrmkontrol, bedre starter og
bremser og sa langsomme bedre forstaelse for hvorledes
beveegelser, som det er muligt. Med ;'i‘lirc’)gef:‘)rfgl%erer painput fra
andre ord, sa skal skeermen kun have D.  Groundhandling er en del af
de input, der er ngdvendige for at preflight rutinen, og derfor et

vigtigt punkt pa den liste af
punkter der skal tiekkes inden

bevaege sig fremad. start. Darlig teknik = ingen start,
\\ se svar nederst pa neeste side /

holde sig flyvende, og for at man kan
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Nar man starter i steerk vind, sa vil
man gerne ga ned foran toppen af
skreenten og starte. Vi kalder det ogsa
for bundstart. Pa toppen af skraenten
er vinden altid kraftigst pga.
venturieffekten, og derfor kan det veere
sveert, endda umuligt, at starte her.
Derfor kan man nogen steder ga ned
foran skreenten for at starte.

Ret ofte kommer man ned i en
vindgradient, der noget lavere end
den, man oplever pa toppen, og man
kan derfor Igfte skeermen under langt
mere rolige forhold.

Husk pa, at vinden stadigveek er staerk
der, hvor man skal flyve, dvs der, hvor
man er ngdt til at beveege sig op under
starten for at komme op i lgftet. Man
skal derfor have god kontrol over
skaermen, nar man gar op i laftet. Hvis
skaermen falder til jorden oppe
omkring toppen af skreenten, sa
risikerer man at blive slaebt med op
over. Dette gger risiko for at falde ind i
forhindringer, og det kan fa en god
flyvedag til at slutte meget hurtigt.

Mister man kontrollen over skaermen,
og den falder mod jorden oppe i
laftzonen, sa er det vigtigt, at man ikke
begynder at bremse skeaermen. Den
kraftige vind vil hgjst sandsynligt
bevirke, at man bliver trukket bagefter
skeermen, da man ikke kan kontrollere
skaermen i den kraftige vind, der matte
veere. Husk, der var en grund til, at du
ville bundstarte.

| stedet for at bremse er det bedre, at
man slipper bremserne helt op. Pa
denne made giver man skaermen fart,
og den vil ofte begynde at flyve igen.
Sker det, at man alligevel ryger med
ind over toppen, sa er der nu stgrre
sandsynlighed for, at man vil blive
|gftet ind over toppen, end at man
bliver slaebt hen over toppen. Ved at
blive Igftet har vi tid til at reagere og
evt. f4 skaermen styret hen til en
fornuftig landing. Man slar sig ikke pa
luft, men det ggr man pa jorden.

Det ses ofte, at hvis piloten undgar
panik og ger, hvad han kan for at fa
skaermen til at flyve igen, sa redder
han sig fint ud af den kritiske situation.

C
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Ved landing i steerk vind er det ogsa
vigtigt, at man ikke overreagerer pa
bremserne. Hvis man gnsker at
bremse op for hardt pa vej ind til
landing, sa vil man blive lgftet, og evt.
blive sat hardt pa jorden. Det man skal
gore i stedet, er at holde en god fart i
skaermen og kun treekke den smule
bremse, der skal til for at bremse
skaermen roligt op. Ved toplanding i
steerk vind vil man kunne bremse
skeermen tilpas, sa man far samme
flyvehastighed, som sin groundspeed,
og pa den made lande blidt med en
meget lille groundspeed.

Efter man har sat fadderne pa jorden,
sa er det ngdvendigt at man far kvalt
sin skaerm hurtigst muligt, s& man ikke
bliver trukket med skaermen.

Der er flere muligheder som kan
bruges.
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Efter man har sat fadderne pa jorden,
sa er det ngdvendigt, at man far kvalt
sin skaerm hurtigst muligt, sd man ikke
bliver trukket med skaermen.

Der er flere muligheder som kan
bruges.

Det vigtigste for alle metoder er, at
man far vendt sig om som det forste.
Mange vil herefter bremse sin skaerm
helt op og Isbe med den indtil den dar
pa jorden. Ulempen her er, at det kan
veere sveert at fa den til at ligge stille,
da vinden vil blive ved med at pavirke
skeermen.

Alternativt til denne metode er at tage
fat i bremse linerne sa hgjt oppe, som
du kan fa fat i dem, pa denne made far
du trukket mere bremse end hvis du
holder i bremsehandtagene.

Her en video, der viser, hvordan man
“‘draeber” skaermen efter landing, hvis
vinden er meget kraftig.


https://www.youtube.com/watch?v=8KTM32D7nMg
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En anden metode er at bruge sine
C-risere.

Efter man er landet, sa tager man fat i
sine C-risere i det gjeblik man vender
sig rundt. Herefter treekker man
C-riserne helt i bund, og skaermen vil
falde til jorden, og blive liggende.
Fordelen ved denne metode er, at
selvom vinden kan fa skaermen til at
flagre, sa kan den ikke stikke af, da
man har fat i hele bagkanten af
skaermen. Med C-riserne antrukket
kan man treekke skeermen rundt, sa
man kan fa vinden ind fra siden, og pa
den made fa samlet skeermen op i en
roset.

Denne metode er ogsa rigtig god at
bruge far en start i steerk vind, da man
kan flytte rundt pa sin skeerm, sa den
ligger optimal inden start.

En tredje metode er, at lade skaermen
frontkollapse.

Nar fadderne rammer jorden traekker
man hardt ned i sine A-risere, vender
sig rundt og traekker bremserne i bund.
Metoden er rigtig god i meget kraftig
vind, da skaermen vil falde til jorden
meget hurtigt, og ret ofte krglle
sammen.

Som neaevnt i starten af afsnittet, sa er
det yderst vigtigt, at vi til stadighed far
gvet os pa vores groundhandling.

Leer at bevaege dig med skeermen,
tving den ud i alle mulige og umulige
stillinger. @v dig pa de forskellige
startmetoder og landingsmetoder, men
husk at gere det i vind og forhold, du
kan handtere.

Ovelse gor mester
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Kritiske mangvrer

| dette afsnit skal vi have fokus pa
forskellige mangvrer, hvor der kan
opsta kritiske situationer, hvis man ikke
udfgrer dem korrekt. Det indebzerer at
kigge pa felgende emner:

e  Flyvning teet pa terreen og
Forhindringer

Langsom flyvning

360° sving

Retur til Igftzone
Toplanding

Stall/spin genoprettelse

Flyvning teet pa terraen og
forhindringer.

Flyvning teet pa jorden eller
forhindringer skal udfgres med stor
opmeaerksomhed, og god forstaelse for
handtering af skaermen samt de
mikrometeorologiske forhold, der kan
pavirke flyvningen.

Hvad skal man sgrge for ved landing i
steerk vind?

A. At ens bremseinput er afpasset
vinden.

B. At man bremser op i god hgjde,
hellere for hgjt end for lavt.

C. At man har taget min. to viklinger
pa bremserne, s man har
mulighed for at bremse hardere
op nar man lander.

D. At treede acceleratoren ud, sa
man har overskudsfart med ind til
alndingen, sa man ikke risikere at

flyve bagleens.
\ se svar nederst pa neeste side/

Flyvning teet pa ting kan potentielt
ende galt, og man kan sla sig, hvis
man stgder ind i noget.

En made at undga dette er at veere
opmeerksom pa, at man ikke kommer
til at haenge for lavt eller for langsomt. |
disse situationer har man ikke noget
overskud at give af, hvis vilkarene
pludselig eendrer sig.

Nar vi flyver pa skraenterne
herhjemme, sa flyver vi ofte teet pa
jorden, og pa forhindringer som buske
og treeer.

Nar man flyver lavt, sa er det vigtigt, at
man far laest skraenten korrekt. Pa den
made kan man regne ud, hvor lgftet er,
og hvor der evt. kan veere lzeside med
fare for rotor. Det kan ogsa seette
fokus pa andre forhold, der kan ggre
flyvningen kritisk.
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Man er ngdt til at have et godt
kendskab til, hvordan ens skaerm
reagerer pa bremseinput, da der kan
veere behov for at bruge bade bremse
og ekstra fart for at holde sig flyvende.
Hastighed kan jo byttes til hgjde, og
ved flyvning taet pa omgivelserne kan
der indimellem vaere behov for at
bremse skaermen op, og udnytte lidt
ekstra hgjde til at komme rundt om en
busk eller henover et fremspring pa
skraenten. Kun korrekt forstaelse for
dette kan sikre, at man udfgrer
mangvren pa den rigtige made, sa
man undgar at stede sammen med
terreen.

Ved flyvning i bjerge kan piloter have
en forkaerlighed for at flyve teet ind
over traeer, som star ned langs
bjergsiden. Tanken er, at man blot kan
dreje af og fa lidt mere hgjde under
fedderne undervejs. Men nar man
flyver sa teet pa, risikerer man, at der
kan veere noget turbulens, som ger at
man mister den hgjde man havde, og
pludselig er man landet i et tree.

Sa hvis man ikke kender forholdene til
fulde, sa er det bedre at holde lidt
ekstra afstand.

A

Uanset om det er flyvning teet pa et
bjerg, skraent eller forhindringer, sa
skal man altid huske, at have en plan
B, sa man kan dreje af og komme
videre til en sikker landing, eller blot
sikre, at man kan flyve videre.

ﬁerskudsfart er godt, fordi... \

A. Det er sjovere at flyve hurtigt.

B. Det giver starre margin og
muligheder ift. mangvrering.

C. Det beviser at du har
overskud, og styr pa dine
feerdigheder.

D. Din stallhastighed bliver
mindre.

Se svar nederst pa neeste side

\ /
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Langsom flyvning.

Langsom flyvning strider imod al sund
fornuft, og fijerner den margin, der bar
veere ift. at have overskud, hvis noget
uventet opstar.

En ting er at bremse sin skeaerm ift.
glidetal i medvindsflyvning, en anden
ting er at praktisere langsom flyvning
helt bevidst.

Hvis man gnsker at flyve langsommere
end det, der matte veere det fornuftige
ift. den flyvning, man er igang med, sa
skal man veere meget opmaerksom pa,
at man ved udefrakommende
pavirkning af skeermen (vindstad,
termik, turbulens m.v) ikke har noget
overskudsfart, og derfor risikerer at
skeaermen staller.

Grundreglen er, og skal veere, at
skeermen altid skal flyves med den
hastighed, der er ngdvendigt for at
flyvningen kan gennemfgres sa sikkert
som muligt.

360 graders sving.

360 graders sving er noget vi skal
traene praktisk pa trin 4. Dette skyldes,
at vi bl.a. skal flyve termik, og det
kraever, at man kan dreje hele vejen
rundt, og at man ved, hvilke farer der
kan veere forbundet hermed.

Et 360 graders sving bruges til flere
ting, bade til at falge en termikboble,
samt afsgge en. Vil man gerne smide
noget hgjde og flyver i et omrade med
synk, sa kan man ved at dreje 360
grader rundt blive ved med at ligge i
synket indtil man er nede i den hgjde
man gnsker.

Den mest ekstreme form for 360
graders sving er det vi kalder for en
stejlspiral, hvor vi ager
synkhastigheden betydeligt, og dette
bruges til at komme hurtigt ned, eller
veek fra et termisk Igft vi ikke gnsker at
befinde os i.
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| forbindelse med termikflyvning flyver
man i cirkler for at blive inde i
termikboblen og pa den made vinde
hgjde. Termikboblen driver med
vinden, og derfor skal man veere
opmeerksom afdrift. Man bevaeges
dermed lzengere i forhold til jorden pa
medvindsbenet, end nar man flyver op
mod vinden. Samtidigt skal man veere
opmaerksom pa, hvor boblen bevaeger
sig hen, sd man i sin iver for at vinde
hgjde ikke glemmer at orientere sig i
forhold til terreen og uvejsomme
omrader.

Desuden kan der veere andre piloter til
stede, som der ogsa skal holdes gje
med. | teorien virker det maske rimeligt
nemt, men i praksis er det ofte sveert
at orientere sig, nar man drejer rundt.
Veer ogsa opmeerksom ikke at bremse
skaermen for meget pa indersiden i
svinget, da man kan risikere at stalle
denne side og ende i et spin.
Kombiner hellere bremse med
veegtstyring, s& du undgar at bremse
for meget.

((

N

N
(f.

/Hvad er grundreglen iht.

flyvehastighed?

A. At man altid skal flyve sa
hurtigt som muligt.

B. Atman altid skal flyve sa
langsomt som muligt.

C. At man altid skal flyve med
trim hastighed.

hastighed sa man flyver sa
sikkert som muligt.

\\ se svar nederst pa nzaeste side

D. At man altid skal tilpasse sin

~

/
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Her pa trin 4 skal vi traene i 360
graders sving bade med minimum
synk og med stejl kraengning.

Ved minimum synk er det for at leere,
hvordan man bedst udnytter
termikboblen, sa man stiger bedst
muligt inde i den.

Starre kraengning bruges ogsa ved
drejning i termik, dog skal man veere
opmeaerksom pa, at det ikke altid er en
fordel. Nar man drejer, accelerer
skaermen op, og jo mere man kraenger
skeaermen, desto mere gger
accelerationen og dermed
hastigheden. Det kan veere en fordel,
men afhaenger helt af, hvilken type
termikboble man befinder sig i, bade
med hensyn til starrelse og
hastigheden pa lgftet inde i den.

Alt i alt handler det om at finde den
balance, der skal veere i forhold til
kreengning, starrelsen pa boblen og
loftet, for at befinde sig i den bedst
mulige situation, s& man udnytter |oftet
bedst muligt.

| rolig luft skal man vaere opmaerksom
pa sin kreengning, hvis vi gnsker at
lave et 360 graders sving.

Som vi lige har naevnt, sa accelererer
skaermen, nar man begynder at dreje,
og sammen med accelerationen stiger
G-pavirkningen, og med G-pavirknigen
stiger planbelastnigen pa skaermen.
Man pavirker en masse kraefter, og
ved et 360 graders sving gger man
disse kreefter ift. et normalt sving, hvor
man kun aendrer kursen lidt.
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Hvis man fortseetter med at dreje 360
grader rundt, og tager op til flere
omgange, sa vil man tydeligt maerke,
at kreefterne tager til. Holder man ved
og bliver ved med at dreje rundt, gger
kreengningen lidt mere, og skyder
veegten ind i drejet, sa risikerer man at
ga i en stejlspiral.

En stejlspiral kan i yderste konsekvens
generere meget store
synkhastigheder, og derfor ogsa meget
store G-pavirkninger.

Derfor skal stejlspiral ALTID gves pa et / _ _ \
360 graders sving bruges til at..?
SIV kursus med en

sikkerhedsinstruktar i radioen. Kredse i termik

Til at smide hgjde (hvis man

drejer rundt i synk)

Sa veer meget forsigtig med tilgangen C.  Smide hgjde hurtigt (stejlspiral)
D

til evelserne ved 360 graders sving, da Alle ovennzevnte
det kan eskalere til noget, der kommer
ud af kontrol. Hellere flyve dem Nar vi kredser i svag termik skal vi passe
forsigtigt, end at overdrive gvelser. pamed at..?

® >

Bremse sa meget pa indersiden,
at vi spinner skaermen.

Flyve sa hurtigt, at vi stiger for
voldsomt.

Flyve sa langsomt, at vi stiger for
hurtigt.

Dreje sa fladt, at G-pavirkningen

bliver for stor.

se svar nederst pa naeste side
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Retur til loftzone.

Du vil formentlig opleve igen og igen,
at efter noget tid i Iaftzonen, sa falder
du ud af den. Sa gar det kun en vej, og
det er nedad. Malet er derfor at
komme ind i zonen igen, sa du kan fa
hgjde pa og flyve videre.

Pa skraent er lgftzonen nem at finde,
da den ligger lige foran skraenten.

Dog er der nogen ting, man skal veere
opmaerksom pa, nar man flyver tilbage
ind i lgftzonen.

Nar man er ude af laftzonen pa en
skreent, sa er det normalt, fordi man er
flgjet for langt ud foran skraenten, og
pa den made droppet ud af Igftet.

For at fa hgjde pa igen, er man ngdt til
at flyve ind mod skraenten igen, sa
man kommer ind i Igftzonen.
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Man flyver aldrig lige ind mod
skreenten, man flyver i stedet skrat
indad. P& denne made kan man
nemmere og hurtigere dreje veek fra
skreenten eller andre forhindringer.
Veer opmeerksom pa, at man far
medvind pa vej ind mod skraenten,
derfor skal man dreje lidt tidligere for at
undga at kollidere med skreenten. Nar
farst skeermen er rettet op, og man
folger skreenten parallelt, sa geelder
det om at blive i Igftet. Er man kommet
tilbage til laftzonen under skreaent
toppen, sa skal man veere
opmaerksom pa forhindringer, og prove
at fa den flgjet op i hgjde igen, safremt
man gnsker at flyve hgjere oppe.
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Veer ogsa meget opmeerksom pa, at
hvis vinden er kraftig, sa skal man
dreje veek fra skreenten s tidligt, at
man ikke bliver presset indover kanten
og i veerste fald risikerer at blive blaest
bagover.

Hvis man flyver i bjergrige omrader, og
sgger ind mod toppen af bjergryggen,
sa er det ekstra vigtigt, at man s@rger
for at blive foran toppen, sa man
undgar at blive bleest om pa leesiden af
bjerget. Pa laesiden vil der vaere stor
synk, samt stor fare for rotor/turbulens.

Hvis man er "faldet ud” af en
termikboble og gnsker at finde tilbage
til den igen, sa skal man huske, at
boblen er dannet af noget varm luft,
der bevaeger sig opad, og udenfor
boblen vil der vaere noget koldere |uft,
som synker ned mod jorden.

Man vil opleve vindskeering
(windshear), og det kan derfor fare til
en hel del turbulens. Afhaengigt af hvor
kraftig turbulensen er, sa risikerer man
at fa kollaps pa skeermen, og i sjeeldne
tilfeelde kan skaermen ogsa stalle.
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Man skal derfor veere opmaerksom pa
dette, nar man prgver at sgge tilbage
til Ioftet. Samtidigt skal man ogsa
holde gje med, hvor boblen bevaeger
sig hen. Hvis der er fare for at blive
lgftet med ind over et bjerg eller en
anden forhindring i lav hgjde, sa vil det
veaere ngdvendigt at dreje ud af laftet
og s@ge tilbage foran bjerget pa
vindsiden.

ill. nedenfor af Bukhard Martens
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Toplanding.

At toplande er noget, vi bruger en del i
Danmark pa skreenterne. Hvis vejret
og flyvestedet ggr toplanding muligt,
sa giver det god mening, fordi man sa
slipper for en gatur op fra stranden.

Farst skal man selvfalgelig veere
sikker pa at stedet egner sig til en
toplanding. Vinden skal helst kunne
passere frit op over det sted man
gnsker at lande, sa man undgar rotor.

Derneest er det vigtigt, at man styrer
skaermen rigtigt ind til landing. Man
skal flyve pa skra ind over toppen og
IKKE lige ind med vinden i ryggen, da
man gnsker sa lav groundspeed som
muligt.
Nar man har skraet ind over toppen,
sa drejer man skeaermen, sa den peger
lige op mod vinden. Hvor langt man
skal flyve ind afhaenger af
o flyvestedet
e hvor meget plads er der
e om der er risiko for rotorer
forhindringer pa landingen
e hvor meget hgjde har man med
ind til landing.
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Isaer hgjden spiller en vigtig rolle i
forhold til en god toplanding. Som elev
kommer man ofte ind med temmeligt
meget hgjde, som skal smides inde
over land, mens en rutineret pilot kan
komme ind til en toplanding i lavere
hgjde, og stadigveek lande roligt og
behersket. Det hele handler om
forstaelse og treening.

Med for meget hgjde, sa vil det blive
ngdvendigt at finde en made at smide
hgjden inde over land. Ellers vil man
bare flyve ud igen, uden at veere i
naerheden af at lande.

Her er en god video om toplanding



https://www.youtube.com/watch?v=Gwo-WSI_2jk
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Vi ser ofte piloter, der bare drejer
skaermen op i vinden, og bremser den
ned i hastighed indtil de nar vindens
hastighed, og en groundspeed pa 0
eller lige derover. Den kraftige
opbremsning vil medfgre, at skeermen
vil fa meget synk og meget lidt
fremdrift, og derfor vil man synke,
naesten som en elevator. Denne
metode skal udfgres med stor
forsigtighed, da man risikerer at stalle
skaermen, fordi man har bremset den
for hardt op.

| stedet for at bremse skaermen hele
tiden, indtil man star pa jorden, sa er
det bedre at lave et par sma sving ved
at drifte til en side, og drifte tilbage til
startpositionen igen. Ved at lave et par
sma sving, sa smider man som regel
nok hgjde til, at man er meget teettere
pa jorden, og kan bremse de sidste
par meter til landing.

Skulle man stadigvaek haenge for hgijt
efter et par sving, sa kan man for at
opna den gnskede hgjde blot gentage
mangvren.

Fordelen ved denne metode er, at man
holder fart i skeermen og undgar at
stalle.

Veer meget opmaerksom pa, at der
stod drifte og ikke dreje. Man skal altsa
lade skaermen glide lidt ud til en side,
og lade den glide tilbage igen. Man
skal IKKE dreje, sa man fierner hele
fronten veek fra vindretningen. Dette
kan veere potentielt farligt, da man
risikerer at miste hgjde meget hurtigt,
og evt. i medvind. En landing i den
situation vil "ggre ondt”.

Her er endnu en video om toplanding i
let vind, med tak til flybubble.

TOPLANDING


https://www.youtube.com/watch?v=TW3lTRkas9w
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For at smide hgjde kan man ogsa
treekke grerne ind, dvs lave Big Ears
med stabilo-linerne. Pa denne made
smider man hgjden, mens man
stadigveek er i fin kontrol og har god
flyvefart. (Husk, at man kun kan
vaegtstyre, nar grerne er antrukket).
Nar man er teet pa jorden, slipper man
grerne, og man kan lande stille og
roligt.

Veer opmeerksom pa dine
styrebegraensninger, samt at man har
en langt hgjere synkhastighed, og at
det derfor er ngdvendigt at slippe
grerne rettidigt.

Ved toplanding skal man huske at
holde gje med vinden. Toplanding i
steerk vind kan veaere meget
udfordrende og i visse situationer helt
umuligt. S& veer bevidst omkring hvor
meget vind du gnsker at lande i, s& du
ikke far en ubehagelig overraskelse
Hellere ga op fra stranden efter en
sikker landing, end at blive trukket af
skaermen hen over skraenttoppen.

Toplanding i termiske forhold.

Hvis vi gnsker at toplande under termiske
forhold (ex. en bjergtop), sa skal vi veere
opmaerksomme pa, at landingen kan
veere turbulent.

Derfor kreever toplanding i termiske
forhold langt mere finesse og faling med
skeaermen, end hvis vi toplander i laminar
vind pa en skreent.

Vi skal arbejde mere med skeermen, og
hele tiden sgrge for at holde korrekt
bremse input. Hvis vi bremser for meget,
og bliver mgdt af turbulens der kommer
ind over landingen sa risikere vi at stalle
vores skaerm hvis vi har for meget brems
pa.

Turbulent luft kan ogsa bevirke at vi har
risiko for at fa et kollaps pa skaermen.
Kollaps i lav hgjde er altid forbundet med
en ekstra risiko, da vi kan vaere sa teet pa
jorden, at vi ikke kan na at fa skaermen
flyvende igen inden vi rammer jorden.

Derfor kreever toplanding under termiske
forhold en ekstra viden, samt en god
skaermkontrol for at kunne udfere
landingen uden, at man risikere at havne i
en eergerlig situation hvor man risikere et
uheld til fglge.
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Stall - genoprettelse.

Stall er ikke en gvelse, vi gver pa dette
trin. Pa et SIV kursus vil du blive
introduceret for dette, men her
gennemgar vi det, saledes at du har
viden omkring genoprettelse efter
utilsigtet stall.

Under et Full Stall, som ikke er
stabiliseret, pulserer skaermen, og
piloten svinger en lille smule
nedenunder. Nar skeermen er over,
eller et lille stykke foran en, sa skal
man slippe bremserne hurtigt op til let
bremset position. Herved begynder
skeermen at pustes op igen og skyde
fremad, mens den tager fart. Lige efter
at skeermen begynder at sgge frem
foran en, skal man bremse den
forsigtigt for at forhindre kollaps. Jo
voldsommere den skyder frem,

jo kraftigere skal man bremse for at
stoppe den.

Hvis du ser, at skeermen skyder
asymmetrisk fremad, skal du kun
bremse den hurtigere side, indtil den
langsommere accelererer og kommer
med pa samme niveau. Stop det med
symmetrisk bremsning, som
seedvanligt.

TRIN 4

KRITISKE SITUATIONER / 4 \

FAI IPPI

ippi.aero

FARE!

Nar skaermen staller, bliver den
bremset op, men da man ikke kan
bremse sig selv ligesa hurtigt, vil man
ende foran skaermen og ende ligesom
et pendul, der svinger. Skeermen vil i fa
gjeblikke veere meget langt bagved
dig.

SLIP ALDRIG BREMSERNE, NAR
SKARMEN ER BAG DIG, FORDI DEN
VIL ACCELERERE SA HURTIGT, AT
DU RISIKERER AT DEN SKYDER SA
LANGT FREM, AT DET KAN ENDE
MED AT DU FALDER NED | DEN!!!

Det er let at forestille sig hvorfor:
Skaermen begynder at flyve og skyder
meget voldsomt frem i samme gjeblik,
du svinger tilbage fra en stor
pendulering. Disse to effekter sammen
genererer den dynamiske beveaegelse,
som let kan veere steerk nok til at falde
ind i skeermen, eller endda bag
skaermen!
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Genoprettelsen er maske den mest
kritiske del af et Stall.

Skaermen har ingen vandret hastighed
(faktisk glider den endda bagleens!), og
den skal accelerere. Veer forsigtig, hvis
du bremser skaermen for hardt. Nar
den skyder fremad, kan den nemt
stalle igen (normalt asymmetrisk!),
men hvis man ikke bremser den nok,
kan man fa MEGET store kollaps og
cravatter! Hvis man begynder at ga i
spiral med en cravatte pa vingen, og
man ikke har hundredvis af meter
under sig, sa skal man ikke tgve med
at kaste reserven!

ﬁn skaerm er stallet... \

...hvornar skal du slippe dine bremser

op?
A. Nar skaermen er bag dig.
B. Nar skeermen er foran dig.

C. Du ber aldrig slippe dine
bremser op, hvis du gnsker at
fa skaermen til at flyve korrekt
igen.

D. Nar skeermen er lige
ovenover dig.

\ se svar nederst pa neeste side /
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Spin genoprettelse.

En skeerm spinner, fordi den ene
halvdel er flyvende, mens den anden
halvdel er stallet. Det geelder derfor om
at fa den stallede halvdel til at flyve
igen.

Slip bremsen en lille smule pa den
side som er stallet, og brems en smule
pa den side som er flyvende (pas pa
ikke at stalle hele skaermen). Slip
herefter lidt mere op pa den side, der
var stallet, og skeermen vil dykke lidt
frem og accelerere op. Daemp evt.
dykket, hvis det bliver for meget.

Alternativt, sa kan man stalle den side,
som er flyvende, og traekke skaermen i
et full stall.

Herefter far man skaermen til at flyve
igen ved at bruge teknikkerne
beskrevet under “Stall - genoprettelse”
i afsnittet ovenfor.

Dette ber kun udfgres, hvis man er
fortrolig med hvordan man genopretter
skaermen til normal flyvestilling efter et
full stall.
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Farer!

Hvis ens krop ikke kan dreje eller
stoppe lige sa hurtigt som skaermen,
sa kan man ende i et riser twist. Hvis
det sker, sa skal man prgve, om man
kan stoppe spinnet sa hurtigt som
muligt. Derefter skal man afhjaelpe
snoningen ved at flytte sine ben eller
gribe fat i linerne over snoningen, og
sa prgve selv at dreje sig modsat
tilbage. Hvis man bliver snoet to eller
flere gange, sa kan bremserne saette
sig fast, og man mister fuldsteendigt
kontrollen over skeermen. | dette
tilfeelde kan skeermen begynde at ga i
en spiral eller fortszette med at spinne
eller ende i en full stall.

Hvis man ikke har mange hundrede
meter under sig til at lase problemet,
sa skal man ikke tgve med at smide
reserven!

Efter udgangen skal vingen have
bygget fart, sa man skal ikke bremse
fremadbevaegelsen for hardt, ellers
kan skeermen nemt ende i stall igen
(normalt asymmetrisk)! Men hvis man
ikke bremser nok, sa kan man fa store
kollaps og cravatte!

Hvis man slipper bremsen, nar
skeermen er langt bagved, og ikke
bremser hardt nok, sa er det
problematisk. Som f.eks. i Full Stall,
kan den fglgende fremad bevaegelse
veere sa kraftig, at man falder ind i
skaermen.

Liggesele gger risikoen for, at man far
et riser tvist. For at undga dette, skal
man rejse sig op i selen og bukke
benene ind under selen

kursus.




KRITISKE SITUATIONER

Dansk Hanggliding &
Paragliding Union

TRIN 4

Nadprocedurer

| dette afsnit skal vi kigge pa hvordan
man kan redde sig fra forskellige
uheldige situationer

Uventet vind eller turbulen
Trae/vandlanding

Ujeevnt terreen
Forhindringer

El-ledninger

Uventet vind eller turbulens.

Skulle man fa en uventet vindagning
under flyvning, sa ga ikke i panik, men
prav at bevare overblikket.

Hvis det blaeser sa meget, at
groundspeed (SOG) er nul eller i
minus, sa du begynder at flyve
bagleens, sa traed acceleratoren ud, og
slip bremserne helt op, sa du begynder
at bevaege dig fremad. Alternativt kan
du dreje lidt, sa du far vinden ind fra
siden. Dette gger din groundspeed, og
du vil pa denne made kunne flyve
skrat fremad.

Er du havnet pa toppen af en skraent
lige foran kompressionen, sa plejer
det at veere muligt at komme veek fra
den megen vind, og ned i en hgjde
hvor vinden er lavere, og evt. ned til
landing foran skraenten.

Er du blevet bleest ind bag ved
kompressionen, sa har acceleratoren
ikke altid den gnskede effekt. Godt nok
gger du hastigheden, men du gger
ogsa synkhastigheden, og det bevirker
oftest, at du lander pa toppen bagved
kompressionen. Er der derfor fare for
rotor, sa lad veere med at bruge
accelerator, det gger blot risikoen for
et frontkollaps, med et styrt til folge.

| stedet, kig dig over skulderen og find
det bedst egnede sted at lande. Husk,
man er stadigveek flyvende, selvom
det gar baglaens, sa man kan godt
styre sin skaerm.

Irtual
Vent

7

Where Blow-Backs Happen!
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Prioriter din landing efter falgende
kriterier:

e HUSK, hold dig i sikker afstand
fra mennesker og dyr.
Tredjepersons sikkerhed er lige
sa vigtig som din egen.

e Derneest undga alt, der matte

veere hardt. Hus, bil, mur el.lign.

e Derneest treeer, buske og hvad
der ellers kan skade en selv og
udstyret.

e Forsgg derfor at finde et fladt
areal uden forhindringer, hvor
der er plads til at leegge
skeermen ned.
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Kan vi ikke lande et fordelagtigt sted,
uden at risikere at blive bleest ind i
noget, sa veelg treeet som nummer et.
Det ser rigtig dumt og aergerligt ud, at
haenge i treeet, og det tager ogsa tid at
fa udstyret med derfra, men vi kan
naesten garantere, at du kan ga derfra.
Veer opmeerksom pa, at det at bakke
ind i treeet giver lav groundspeed
(forskellen mellem vindens hastighed
og din egenhastighed) og dermed
stgrre sikkerhed. Ret ofte er resultatet
ikke mere end 5 km/t, eller hvad der
svarer til normalt ga tempo.

a4 N\

Mangvrer som spin og stall, ma kun
treenes....

A.  Nar din seniorinstruktar er
tilstede.

B.  Nar klubbens chefinstrukter er
tilstede.

C. PaetSIV kursus

D. Paettrin 5 kursus.

se svar nederst pa neeste side
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Det er ikke alle steder, det er fladt, og
man risikerer visse steder at blive
bleest om i rotoren. Hvis man har
mistanke om, at man er pa vej ned i en
rotor, sa skal man komme ud af
seletgjet hurtigst muligt, hellere lande
pa benene end pa bagdelen/ryggen.

Hold haenderne oppe hele tiden uanset
hvad skeermen gar. Rammer den rotor,
sa vil den gerne have noget fart for
blive flyvende efter et kollaps.
Alternativt, treek grerne ind, og hold
dem indtil du er lige over jorden.

Hvis man har trukket grer sa kan
skaermen ikke laver et asymmetrisk
kollaps i lav hgjde. Man skal dog veere
opmaerksom pa den hgjere
synkhastighed.

Ved uventet turbulens geelder det
ligesom ved flyvning i gvrigt at holde
skaermen flyvende over hovedet.

Da turbulens kan danne forskellige
reaktioner pa skeermen, sa er der ogsa
forskellige reaktioner, der skal tages i
brug.

Ved kraftig turbulens vil man kunne fa
kollaps pa skeermen. Om det er et
frontkollaps, eller et asymmetrisk
kollaps, sa geelder den samme
hovedregel - op med armene (slip
bremserne helt op).

Turbulens giver ogsa mange gange
blot en pavirkning af pitch eller roll
akse. Her er der ikke tale om kollaps,
men om korrekt bremseinput i forhold
til, om skaermen er blevet bremset op,
eller dykker frem eller drejer ud til en
side.

Bliver skaermen

Bremset op — op med
bremserne.

e  Skyder frem — brems
e | gftetiden ene side — brems i

den side den bliver lgftet, og
slip bremsen op modsat.
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Traelanding.

Man kan havne i et trae pa flere mader,

og det kan veere bevidst eller uden at
ville det. Uanset, sa er det et valg der
er truffet ud fra en ngdsituation, vi har
befundet os i, da piloter absolut ikke
har nogen intentioner om at lande i et
tree.

Ovenfor naevnte vi, at man risikerer at
havne i et trae, hvis man bleeser
bagover pa en skraent eller lignende.
Versionen, hvor man bakker stille og
roligt ind i treeet er normalt ikke
specielt farligt for piloten.

Men man kan havne i en situation,
hvor det kan veere af en lidt anden
karakter.

Mister man hgjde over en skov og
bliver tvunget til at lande i et tree, sa er
der nogle overvejelser forbundet
hermed. F.eks. hvilket traee man gnsker
at lande i. Det starste og det kraftigste
vil nok veere at foretraekke, eller i det
mindste et med mange grene. Det er
gnskeligt, at liner og skaerm bliver
fanget af grenene, sa man bliver
bremset og haenger i grenene, i stedet
for at styrte til jorden.

Star traeerne lidt teet, sa kunne det
veere en idé at flyve mellem de to
traeer, sa hver side af skaermen bliver
fanget af hvert sit tree. P4 denne made
flyver man ikke lige ind mod stammen
af et trae, og der vil vaere mindre risiko
for at ramme noget der er ekstra hardt.

Her et fint eksempel pa en pilot, der
efter en landing i hgijt fyrretree stille og
roligt prever at redde sin skeerm ud af
grenene.



https://www.youtube.com/watch?v=ugRhxB9YpHo
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Hvis vi snakker om sma treeer,
(vinranker, juletraesplantage el.lign.),
sa sigt efter at lande mellem traeerne.
Ret ofte kan sadan en landing laves
uden problemer, da skaerm og liner gar
henover traeerne. | dette tilfeelde, sa
hold fokus pa at lande midt mellem
treeerne/buskene, sa der bliver mest
muligt afstand, bade i bredden, men
ogsa i hgjden.

VIGTIGT!

Hvis du er landet i et tree, og ikke er
100% sikker pa, at du kan komme ned / \
pa jorden uden at komme galt afsted, Hvad er den stgrste fare ved at

sa bliv siddende i dit seletgj, indtil blaese bagover?

redningsfolkene kommer og hjeelper
dig ned.

A. Atder er rotor.

B.  Atvinden er meget kraftig

C. Atder kan vaere forhindringer,
som huse, biler, mennesker
el.lign.

D. Alle ovennaevnte er potentielt
lige farlige.

se svar nederst pa naeste side

- /
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Vandlanding.

Er du landet i vand, sa er dagens
flyvning overstaet, da udstyret bliver
vadt, og skal tarres, inden det kan
bruges igen.

En hel del danske piloter har provet at
fa skeermen under vand. Vi flyver
langs kysterne i Danmark, og det
haender, at en elev/pilot laver en fejl og
far dyppet skaerm og sig selv i vandet.
Normalt giver det ingen problemer
udover maske lidt rgde grer, da det
som regel sker i vandkanten eller pa
lavt vand.

Anderledes kan det ga, hvis man er
landet ude midt i en s@. Hvis planen
er, at man skal flyve over vand, sa er
det en god idé at ifgre sig en
redningsvest, sa man flyder ovenpa,
hvis man skulle veere sa uheldig at
lande i vandet.

Er man landet i vandet, sa skal man
vaere opmeerksom pa, at man godt kan
blive viklet ind i linerne, da de vil flyde
rundt i vandet. Derfor, sgrg for at fa dig
viklet ud af linerne. Hvis skeermen har
trukket en forover i vandet sa kan det
veere besveerligt, at fa sig vendt rundt,
og ligger man med hovedet ned i
vandet, sa kan det hurtigt blive kritisk.

Kan man ikke vende sig rundt, sa skal
man lgsne sig fra selen og eventuelt
bruge seletgijet til at holde sig oven
vande.

Er man landet i vandet ved hjeelp af sin
ngdskaerm, sa kan man risikere at
ngdskaermen falder ned over en. Tag
fat i stoffet, og hiv i én retning indtil du
nar kanten pa skeaermen, og kan fa
hovedet fri, og herefter resten af
kroppen.

Hvis det blaeser henover sgen, sa kan
man ogsa risikere at vinden griber
ngdskaermen, og traekker en bagefter
skeaermen henover vandet. Det kan
derfor blive nadvendigt at koble sig fra
seletgjet, sd man ikke bliver trukket ind
i noget der forveerrer situationen, eller
farer en leengere veek fra land (alt
afhaengig af vindretning).
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Ujavnt terraen.

Lad os starte med at kigge pa et
skranende terraen.

Hvis landingen skraner nedad, sa skal
man vaere opmeaerksom pa, at man
kommer til at flyve leengere, end hvis
det havde veeret pa en flad landing Sa
planlaeg en tidligere landing, s& der er
plads til at flyve til sikker landing.

Hvis man gnsker at lande parallelt
med det skranende landingssted, sa er
det naesten ligesom at lande pa et fladt
sted. Lav din indflyvning normalt, og
brems ned til sidst. Veer klar til at labe
lidt frem, og veer opmaerksom pa, at
det skraner, og derfor kan der veere lidt
hgjdeforskel mellem dine fadder.
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Ujaevnt terraen kan ogsa handle om,
hvad der er pa landingen, store sten,
sma buske, greesknolde m.m.

Pa strandene herhjemme kan man
godt veere udsat for, at der kan ligge
store sten. Her drejer det sig om at
holde hovedet koldt, veere ude af
seletgjet, og veere klar til at springe fra
sten til sten, samtidigt med at der
bliver bremset i bund. Hvis man falder i
sadan en situation, sa er det ikke sa
sjovt, da man efter al sandsynlighed vil
sla sig.

Sma buske kan veere sveere at Igbe i,
hvis man er ngdt til at tage nogle skridt
efter landing. Til gengeeld er de blgde
at falde ned i.

Det samme ggr sig geeldende, hvis
man lander i langt grees, som evt. er
knoldet nedenunder, og derfor sveert at
se. Her kan man ogsa meget nemt
snuble, men man lander blgdt.

| begge disse situationer kan man evt.
kaste sig om pa siden, i stedet for at
falde forover. Pa den made tager
seletgjet en del af faldet.
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Forhindringer.

Alt, hvad der kan sta i vejen pa vej ind
til en landing, skal vi selvfglgelig preve
at undga. Men man kan veere uheldig
og havne i en situation, hvor det er
uundgaeligt, hvor man kan veere
tvunget til at flyve ind i en forhindring.
Det bedste rad er at bremse sa meget
op som muligt, uden at skeermen
staller. Og som i det eneste tilfeelde, sa
endda begynde at bremse tidligere
end man normalt vil gere, altsa i en lidt
hgjere hgjde. Det giver sig selv, at hvis
der star noget i vejen, sa vil vi gerne
ramme det med sa lav en hastighed,
som overhovedet muligt.

El-ledninger.

Flyv langt udenom, men er du alligevel
havnet i dem, og stadigveek er i live, sa
foretag dig sa lidt som muligt. Begynd
endelig ikke at prave pa at klatre ned.
Hvis du rgrer ved noget forkert, sa
ender du med at fa tusindvis af kilowatt
strem igennem dig, og det holder du
ikke til.

Sa bliv siddende, og vent pa at
beredskabet kommer og henter dig
ned.

mis man lander terreen der skraner \
nedad, skal man vaere opmeerksom pa

at..?

Man flyver kortere end forventet
Man flyver langsommere end
forventet.

At man flyver lzengere end
forventet.

At man flyver hurtigere end
forventet.

» >

o 0O

K se svar nederst pa naeste side /
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Reduceret sigtbarhed:

Vi skal kort omtale forhold omkring
flyvning teet pa skyer og lidt om,
hvordan man bgr reagere.

Nar vi flyver skal vi naturligvis kunne
se hvor vi flyver, og nar vi flyver over
150 m., sa folger der endda regler
med til flyvesigtbarheden (se mere
herom under VFR regler).

Ikke alene skal vi selv kunne se, hvor
vi flyver, men det er ogsa vigtigt, at vi
selv kan blive set. Hvis sigtbarheden
bliver reduceret eller helt forsvinder, sa
vil det veere sveert for andre at se os,
sa derfor er det af starste vigtighed, sa
kollision undgas.

ﬂ/is du er landet i el-ledninger skal duﬁ

A. Kravle ned hurtigst muligt, sa du
undgar at fa strem igennem dig.

B. Blive siddende og afvente hjeelp.

C. Progve at se om du kan vikle
skeermen fri af ledningerne.

D. Da man altid skal flyve med et
redningsreb i selen, skal du
binde denne fast i karabinerne
pa selen, og herefter firre dig
ned til jorden.

\ se svar nederst pa naeste side /

Nar vi flyver langs kysterne, iseer pa
vestkysten, kan der opsta havgus.
Havgus er en tage der blaeser ind ude
fra havet, og den reducerer
sigtbarheden kraftigt, og kan i saerlige
tilfeelde reducere sigtbarheden til
ganske fa meter. Nar havgusen
kommer ind, sa vil det under normale
omstaendigheder betyde slut pa
flyvedagen, ogsa selvom der ikke
findes nogen regler for, hvor stor
sigtbarhed man skal have under 150
m.

Grunden til dette skal findes i reglen
om “Flyvning ma ikke medfgre fare for
anden lufttrafik”.

| en situation hvor man ikke kan se
hinanden, ma det siges, at man vil
veere til fare for anden lufttrafik, hvis
man ikke kan se noget.

C
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Nar der flyves termik, s& kan man godt
ende op under en sky, og komme helt
teet pa den, samt i veerste fald risikere
at blive suget op i skyen.

Flyvning inde i skyer er forbudt, og
derfor strafbart, sa lad veere.

Men hvis uheldet er ude, og man er
blevet suget op i en sky, og alt jordsigt
og orientering er forsvundet, sa fortvivl
ikke!

Det gode ved en paraglider er, at den
er autostabil. Hvis bremserne bliver
sluppet helt op, sa vil skeermen flyve
ligeud, og ikke bevaege sig om de tre
akser. Derfor kan man derfra tage
stilling til, hvordan man bedst kommer
ud af skyen igen.

Til det findes der flere muligheder, men
en god stabil Igsning er at lsegge
grerne ind og evt. treede acceleratoren
ud. Dette plejer under normale forhold
at veere nok.

Ude af skyen igen, kan man sa treeffe
foranstaltninger der ggr, at man ikke
bliver suget op i den eller en anden
sky igen.

Her kan du se en video om en
tandempilot, der med sin passager
ender i skyerne. |Ikke for sarte sjeele.


https://www.youtube.com/watch?v=5QzVPBgxRUA
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Ulykker

e hjeelp og rapportering
(haendelsesrapport)

Er uheldet ude for dig selv, eller er en
af dine flyve-kollegaer kommet galt
afsted og har brug for hjaelp, sa er der
en del regler og procedurer for,
hvordan man skal forholde sig.

Jf. DHB sa skal falgende typer ulykker
indrapporteres.

410.c) Definition af havari, alvorlig
heendelse og flyvesikkerhedsmeessig
begivenhed

=>Havari, hvor der sker
personskade og/eller strukturel
skade pa luftfartgjet.

->Alvorlig handelse er, hvor der
har veeret en overhaengende fare
for, at en situation kunne udvikle
sig til et havari.

->Flyvesikkerhedsmaessig
begivenhed, som er enhver
flyvehaendelse (haendelse),
driftsforstyrrelse, fejl, mangel eller
andet irreguleert forhold af
betydning for flyvesikkerheden,
som ikke har medfert et flyvehavari
eller en alvorlig flyvehaendelse.

Reglerne for indrapportering er som
folgende:

420.a). Uheldsrapportering

Alle heendelser, som har medfart
skade eller fare for skade pa pilot,
tredje person eller 3. persons
ejendom, SKAL rapporteres til DHPU
snarest muligt og senest 8 dage efter
haendelsen. Rapportering foretages
online pa DHPU’s hjemmeside.

Grunden til at det skal veere inden for 8
dage er, at man husker bedst, mens
haendelsen er frisk i hukommelsen. Sa
jo hurtigere man kan fa den indsendt,
jo bedre.
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Hvem har rapporteringsansvaret?
420.b). Rapporteringsansvar

| elevfasen er det instruktgrens ansvar
at rapportere aktuelle haendelser.
Piloter med trin 4 og derover er selv
ansvarlige for rapportering.

Er der sket en alvorlig ulykke, og er du
til stede og kan yde hjeelp, sa er der i
DHPU’s driftshandbog en
handlingsplan ved alvorlige ulykker, jf.
del 400, Tillaeg B

1.  Skaf overblik over situationen,
start farstehjeelp og tilkald hjeelp
(leege, ambulance, osv.) om
ngdvendigt.

2. Hvis organiseret flyvning,
kontakt arranger/ansvarlig pa
flyvestedet.

3. Kontakt naermeste
politimyndighed.

4. Kontakt formanden i
Sikkerhedsudvalget, formanden
for bestyrelsen i DHPU eller
andet medlem af bestyrelsen.

Forhold til presse, medier og
offentlighed.

Overlad kontakter til politiet, afsta fra
at kommentere, far ulykken er
faerdigbehandlet. Brug om ngdvendigt
standardudtalelsen:

"Ulykken vil blive efterforsket af politiet
0g en kommission under DHPU. Vi
afstar fra at kommentere
heendelsesforlgbet, indtil resultatet af
kommissionens arbejde foreligger”.
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NB!

Det er politiets opgave at underrette
pargrende. Navn og persondata pa
forulykkede er en personlig sag, og
skal kun opgives til politi og
involverede i DHPU. Pas pa, at andre
tilstedeveerende ogsa efterlever det.

Ved seerligt pagaende pressefolk
henvises til "veer varsom" paragraffen,
som er trykt pa pressekortet. Her star
der bl.a.: "Vis seerlig hensyn overfor
personer, som ikke kan vaere klar over
felgerne af deres udtalelser. Misbrug
ikke andres fglelser, uvidenhed og
svigtende demmekraft".

Ansvarsforhold pa ulykkesstedet.

Ved alvorlige ulykker og dgdsulykker
har politiet efterforskningsansvaret.
Overlad mest muligt til politiet, da de er
vant til at handtere sadanne
haendelser. Bista politiet ved sikring af
beviser og klarlaegning af
haendelsesforlabet. Flyt ikke noget pa
ulykkesstedet, uden politiets
anvisninger eller tilladelse. Tag
billeder/video om muligt.

Ved organiseret flyvning skal
ansvarshavende udarbejde rapport om
grundlag for Undersggelses-
kommissionens arbejde.

Det var alt for dette modul.
Held og lykke med praven.



