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Innledning

Endelig kom akro-kompendiet!

Det & gi ut dette kompendiet symboliserer at prgveperioden for akro-flyging med
paraglider erover, og at det n& er blitt en anerkjent mate a bruke flyfarkosten var pa.
Prave perioden startet i 2001 og ble formelt avsuttet 2003, men det er fgrst nd at
oppgaven til akro-utvalget er fullfart.

Dette kompendiet tar for seg mye av det vi harlert i praveperioden, men ikke alt er
med. Som akropilot ma du fortsatt bruke hodet selv og det nytter ikke & tro at alle svar
finnesi dette kompendiet. Det er da ogsd derfor kompendiet heter akro-kompendiet
og ikke Akro-paragliderpilotensbibel. Men hvem vet. En dag kanskje vi kan skrive den
0gsd. | mellomtiden kan du i ro og mak prgve & absorbere den informason som
allerede na finnes nedskrevet blant annet her i akro-kompendiet. Du kan vee re enig
eller uenig i mye av det som stdr, men hvisdet fardeg til & tenke gjennom de enkelte
pastanderidetalj, hararbeidet med kompendiet definitivt vee rt verdt arbeidet.

Akro-kompendiet er skrevet for akro-paragliderpiloten. Det betyr at kompendiet er
skrevet for piloter med ParaPro5, som har fullfgrt skkerhetskurs, har opparbeidet seg
allsdig erfaring gjennom & fly mye overtid og erinteressert i akro-paragliding. Vivet at
ogsa en del piloter med lavere sertifisering kommertil & lese dette kompendiet. Da ma
det forstas at dette ikke er en akrobrukermanual som pa noen méate kompenserer for
manglende kunnskap og erfaring. Selv. om man har gatt ngye gjennom dette
kompendiet girdet ingen rett til & trene pa eller forsgke pa gvelser som er definert som
akro far man har det ngdvendige trinnet og erfaringen som kreves. A hindre dette er
ikke bare den enkelte pilots ansvar, men ogsa alle andre akro-piloter. Det er lov a
vee re litt politi. Det er en del av dealen ved at akro-paragliding ble lovlig i Norge. Vi
skal passe pa hverandre.

@velsene; stupspiral, wingovere, og asymetrisk-stupspiral er i Norge definert som
grunngvelsene i akro-paragliding. Tanken var var at dette skulle vee re 3 gvelser som
skulle trenes mye og perfekgoneres for man gikk videre til de litt mer avanserte
gvelsene. Dette tror vi ennd pa. Disse gvelsene gir mye leerdom om skjermens
rotasonsegenskaperialle tre plan (roll, pitch og yaw), noe som er grunnlee ringen ved
akroflyging. Vi haper og krever derfor at den enkelte akro-pilot forstar dette og trener
mye pa nettopp disse gvelsene.

Alle akro-piloter er forskjellige. Noen har trent mye og behersker mange gvelser
perfekt, andre er pa begynnerstadiet og jobber bare med grunngvelssne. |
handboka har vi satt minimumshgyden for akroflyging med paraglider til 100 meter
over terrenget. Det er ekstremt viktig & forstd at dette ikke er den hgyden vi ser pa
som skker hgyde. 100 meter er normalt akkurat nok til & kaste ngdskjerm om man
reagerer umiddelbart p4 stuasonen. Men det er ingen garanti. All flyging med
paraglider er riskovurdering. Nar du er 100% skker pa en gvelse kan du kanskje
avdutte den sa lavt som 100 meter over terrenget, mens andre gvelser skal du aldri
progve pa uten at det erovervann med baten klar pa vannet.

Enjoy . )

Pal Hammar Rogngy
Leder AKRO-utvalget
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Noen tidspunkter

Paraglidingens barndom. All akro eller kunstflyging besto mest av leking pa
hanget. Piloter som drev med spinn- og stallgvel ser ble sett pa som
ekstreme eller sdjobbet de som testpiloter.

Noen ytterst fa mente at man skulle kunne loope med paraglider og flere
mer eller mindre vellykkede forsgk padet ble utfert.

Akro med paraglider som konkurranseform var oppstatt, men gvelsene
besto stort sett ennd av spinn, stall, innklapper og front-rosett. En del hadde
ogsa laat seg loop og helikopter.

Norge : Stian Albertsen planlegger bli ferste Nordmann som looper. Trener
i det stille og vi vet ikke om han ble den farste.

Raul Rodriguez trener pa en spesiell spinngvelse. Ved et bytte av skjerm
havner han ved en tilfeldighet i en ny situasion. Skjermen er ikkei spinn,
men likevel roterer piloten baklengs. @velsen dgpes senere til SAT-
manouver, oppkalt etter SafetyAcroTeam som Raul dannet aret for.
SAT-mangvren ble sett pa som den mest ekstreme og farligste gvelsen av
dem ale, og kun et fatall i verden behersket den. Men dette startet en ny
interesse for akro med paraglider. Det besto ikke lenger av kollapser og
kaos, men heller vakre og dynamiske bevegelser gjennom |uften.

Peter Brinkeby (svensk konkurransepilot) forblgffer 100 deltagende piloter i
Nordisk da han utfgrer 120graders wingovere rett foran start, topp-lander
til full jubel og applaus. Han gar tille bort og forteller Per Arne at skjermen
hans kanskje er en anelse l@gsi vingetippene.

Plutselig har verden forstétt at SAT-mangvren ikke er safarlig likevel, og
nye gvelser som dynamisk SAT og Tumble basert pA SAT dannes.

Etter en del diskusjon dpner HP/NLF (forbundet) for at alle PP4 og PP5
som sgker far dispensasjon til afly akroi Norge. 23 piloter fikk
dispensagion frem til 01.03.02

Rolf Dale Rapporterer hjem fra Israel at han har laat loope. Vi lager ogsa
at det egentlig heter "Reversal™.

Paal Wiik gjer som ferst nordmann gvelsen SAT over landingen i
Piedrahita. Det skulle tanye 2 &r far han fikk det til igjen.

Ny dispensagion gis. Denne gang til Alle PP5 piloter i Norge. Piloter med
PP4 som tidligere hadde dispensasjon mistet denne. Det gav et signal om at
det endelige kravet ville bli PP5.

Akroflyging med paraglider er kommet for abli. Det holdes kurs flere
steder i Europa.

Det arrangeres en uoffisiell Verdens Cup i akro med paragliding

Peter Brinkeby (svensk konkurransepilot) holder akro-kurs for nordmenn
under Ekstremsportsveko i Voss. Han er ogsa dommer i konkurransen
Vertigo Voss.

Den ennd uoffisielle VerdensCupen i akro paragliding starter i VVoss med
Vertigo Voss der deltagernes takeoff er med helikopterdropp.

Ole Jargen Levland, Stein Egil Mangseth, Ronny Olsen og PAl Hammar
Rogngy reiser til Europafor adeltai flere av de neste uoffisielle
VerdensCup omgangene.
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Merom proveprosektet

| Norge startet ikke akro for fullt far 2001. Inntil da var akro ensbetydende med
loop/reversal og forbundet med ekstremt stor fare for a falle inn i skjermen. Derfor
hadde vi ogsa et forbud mot all pendel over 90grader. Dette i seg selv var ganske
stort, for grensen hadde noen fa ar tidligere veat 45 grader i pitch og 60 grader i roll.
Men pga sikkerhetskurs der disse grensene ofte ble overskredet métte reglene endres
noe.

Hesten 2000 startet diskusjonen pa Internett forumet Skymforum. Hadde forbudet
mot pendler over 90 grader egentlig noe for seg? Vi hadde sett piloter i Europa utfere
120 graders wingovere med stor letthet og uten tendenser til & havne inn i skjermen.
Hvorfor skulle ikke nordmenn klare det samme?

All honner til forbundet som raskt var pa banen, ogi samrad med sikkerhetskomiteen
kom de fram til at et proveprosjekt straks skulle innledes.

Alle piloter med minimum PP4, og interesse for a vaae med pa prosiektet, kunne
sgke om dispensasjon for afalov til afly akroi Norge.

Dispensasionen skulle vare til 28.februar 2002. Progektet skulle ledes av tidligere
landslagspilot Stein Egil Mangseth og i slutten av progjektet skulle det utarbeides en
rapport til HP/NLF som sdiigjen skulle vurdere akroens framtid i Norge.

Det skulle vise seg at praveprogektet ble starre enn forventet og det ble nedsatt et
akro-utvalg som skulle fortsette arbeidet Stein Egil hadde startet opp. Akro-utvalget,
ledet av PAl Hammar Rognay, Tor-Erik Stranna og Rolf Dale leverte en rapport ved
prosiektets slutt som var nesten en tydende positiv med tanke pa & dpne for
akroflyging i Norge. Malet var ikke bare & dpne for akroflyging, men & fa det under
kontrollerte former. Vi ville ha en dpen dialog akropiloter imellom, sgrge for
opplagring og holdningsskapende arbeid, og viktigst av alt skape forstael se og respekt
for at akro krever trening trening og atter trening.

Ved prosiektets slutt 01.mars 2002 ble dispensasjonen endret til a gjelde alle PP5
piloter i Norge. De PP4 piloter som fgr hadde hatt dispensasion mistet na denne.
Dette var i tréd med de anbefalinger akro-utvalget hadde kommet med, og sommeren
2003 kom endelig den definitive endringen i regelverket.

Vi som er mest involvert i dette arbeidet, satt selvsagt ikke bare foran Pc-en og laget
regler opp og ned i mente. For det meste var vi ute for afly. Trene, trene og trene. Og
mest av alt skulle vi fatil den SAT'ans SAT'en (les frustrasjon). Et av véare viktigste
verktay ble loggboka pa Internett. Hvert forsgk pad SAT ble sirlig og detajert
beskrevet slik at andre skulle kunne ta og fale pa det vi selv nettopp hadde gjort, for
sa aforsta bedre og benytte seg av i sine egne forsgk.



Her er litt av dialogen som forgikk vialoggboka :

Péalslogg 14.nov.2001
Eg prevde atter ein gang pa SAT, men drog for hardt denne gang &g. Sa det spant
igien. Men inngangen vafinare, s eg e inne pa nage.

Palslogg 23.nov.2001
Dro for lite i SAT'en . Men da eg s3g pa filmen s3g det greit ud. Sko bare holdt
lenger.

Péalslogg 02.des.2001

Flay mot landing for & prava pa SAT for nnnn'te gang.

Drog litt for lite, men nok te at stupspiralen blei sinnssyk. Da drog eg pa merr, menn
det blel bare merr stupspiral. Med andre ord jore eg det for seint.

Ny tur. Nytt forsgk pa SAT...denne gang ska eg vertfal ikkje dra for lite tenkte
eg...0g dro selvfalgelig formye sann at itte inngangen blei det spinn. Arrrgh.

Palslogg 14.des 2001

Y essyessyessyes! !l SAT'mania... ENDELIGT.....SAT'tan sa deiligt.
Na vett eg koss eg jarr det... PAL

(paal filma...fekk te 2 rundar i skikkelige SAT)

Péalslogg 15.des2001

aa8aaa. ..

Nasko eg ibertfall SAT'aigjen..na som an sitte sa godt. Same start..blabla.

@ve landing gjorde eg akkurat det sama, men denne gang sko eg fyllalitt merr me pa
terreng og vinklar osv... D@DSDEILIGT... Denne gang hadde eg 100% kontroll
heila tia pa terreng, retning osv. Eg bare SAT't der og n@yt baglengs-ursikten.
Fantastisk...koffar har eg ikkje gjort dette fer...Utrolig kule gvelse.

Utgangane mine e desverre litt brd, sa innklappar blir det... men det ska eg &g
finpussa p3, det e jo bare a sleppa opp litt roligare. hehe... fale meg som kongen na
jall jiiiha....eller tjobing som @ystein pleie sal.

Ronnyslogg 17.des.2001

Etter start gikk det RRRRRRRRRRETT ut til landing. Hadde vel ca300m over
bakken da jeg prevde SAT'n.

Forsgkl endte opp med den vante SATAN-spiralen. Forsgk2 endte i spinn pga. &
ikkj eklarte a ballansere vingen pa steilepunktet.Vingen gikk selv over til fullkollaps
etter knapt en runde...!...

gikk opp panyttigien! MA FA TEL SAT'n!

etter 45min va aeigang med & pakke ut dyret!

kom over landing litt hayere dennagangen. Fikk pa denna turen 6 farrsek pa SAT,
men klarte det ikkje.

Naeste gang ska se LA SE sadtestyringa, og vente & se ka vingen finn pél!!

..farr fan!:)



Ronnyslogg 26.des.2001

dag SAT'an! :0D

2 hadde bestaammt mae ferr & prave meire pa SAT'n, a det fikk ae assdl!:D De tre
farste farrsekan va sénn som alle andre eehar hatt! A& "mygga’ ut nar vingen entra s
sa DAVEN inn i spiral(satan-spirden).Den fjege gangen -AKKURAT i det a
"mygga’ ut igjaan sAaeat vingen holdt paadreie...dreie...dreieinni SAT...!!..

SA DA VA DET JO BARRE A DR@ TEL ET FORRSZK TEL!!! ...har &ehgyde??
JEZZ!! 858555888AAAAAAAAA DAR SAT ‘AN

aeholdt ca 5 rundai en rein SAT, & utgangen via spira gikk like reint!!!! . .baare
med MAAAAAAAAASSE MEIRE ENERGI ENN DET A& E VANDT MED !!
:DDDDD

TIJOHOOOOOOO0OOO0OOO0OOOOOOO!
...det e LITT irrit & tanke pd at @ har gjort det rekti i et HALVT FUCKINGS AR,
maanikkje tort &"holde ut" )

Ronnyslogg 31.des.2001

rrrrrista, SAT ,loopedag paulriken i dag!:D

Hadde selebert besgk av Stavangers store senn, med fglge sa forventningene var
haye til grad av flyging. -De krava blel infridd!:)

Rolf overrasket med to solide SAT'er i ny dyret, og selv ble de litt rock'n loopohoy
pamaeassa)

aefikk tel 3 SAT'er, og en "loop" :) Dettan va ferstegang aeva skikkeli over vingen i
reversal, THOHOOOOO:)

Faktisk var vi ganske mange sada pa Bergens hgyaste hau i dag! "hr gusiegule”, stig,
Nicolay og Randi, pal, "hr Fri Flukt" , og maesa sestorkosa mee SKIKKELI!!

Denne kanskje litt for beskrivende méten & bruke internetloggboka pa startet en ny
diskusjon :

Stter & leser pa loggboka pa hg/pg weben.
Undrer hvem av Pal R og Ronny O som farst gér i bakken® Enten er de teffei kjeften

eller sa er det temmelig hektiske aktivteter for tiden. &)
Mulig begge deler &

Gutta kan jo dette med & fly da...

Jeg reagerer vel mer pd maten ting blir presentert pa. Beskrivelser som:

gikk opp p& nytt igien! MA FA TEL SAT'n! etter 45min va aeigang med & pakke ut
dyret! kom over landing litt hayere dennagangen. Fikk pa denna turen 6 farrsek pa
SAT, men klarte det ikkje. Vesst prove a steile vinge farst, ferr sa & ballansere vingen
pa steileunktet, endte det bestandig med spinn eller at se dapp opp farr mye! Nesste
gang ska ae LASE sadtestyringa, og vente & se ka vingen finn pal!!

..farr fan! ©

...Det er ikkje dei mest erfarne pilotane eg er mest bekymra for, men etterdiltarane
som ser opp til dei meir erfarne, som Pal mm som prever pa dei samme "stunta”....
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...Hvis en av acro gutta skulle deise i bakken, var det fordi han hadde uflaks? Nar
Per Arne gikk i bakken, var det fordi han hadde uflaks? Det er helt pa sin plass at
noen stiller sparsmal om holdninger og signaleffekter ...

Jeg er ikke sa bekymra for deg Pal, Ronny, Rolf, Stein

Egil osv som flyr MASSE og har imponerende kontroll nar dere herjer i lufta. Jeg er
redd for "raevedilterene" med 20 flytimer i aret som skal pregve pa det samme. Hvis
acro far for stor plasseller "status" er jeg redd vi kommer til & fa masse ulykker som
gir sporten et darlig rykte. Dagbladet vil neppe skille mellom om det var forsak pa
acro og vanlig flyving hvis det skjer ei ulykke.

Denne litt bekymrede diskusjonen viste klart at vi hadde mye & jobbe med enna. Ikke
ale mente at vi burde ha en slik dpenhet der vi beskrev gvelsene og det vi hadde laat
i forum og loggbok pa Internett. Mange spadde akro til & bli paragliderens fall i
Norge. De sa for seg ulykker i hopetall. Hvorfor kunne ikke folk forsta at selv om
man for lov til &fly akro, behaver man ikke |gpe rett opp pa neameste fjell, fly ut og
drepe seg?

At de farligste og mest spektakulaae gvel sene krevde trening, trening og atter trening
skulle vise seg & vage selvforklarende. Det ble ingen ulykker i hopetall, og vi som
hadde trent mest, jobbet ekstra hardt med a fa andre akro-spirer til & forstd at man ma
beherske den farste gvelsen far man gér videretil neste.

| Norge har vi derfor definert 3 grunngvelser i akro : Stupspiral, wingovere og
asymmetrisk stupspiral. Behersker man ikke disse skal man heller ikke ga videre pa
mer avanserte gvelser.

De fleste tror de behersker stupspiral ndr de har laat seg raske innganger og har hatt
et starre synk enn kompisen. FEIL! At man styrer skjermen gjennom hele spiraen
med begge bremsene fra inngang til utgangen er det viktige. Uten at skjermen gar til
himmels i pitchpendel i utgangen eller at den I&ser seg i spiral. Man skal ndr som
helst kunne styre seg ut uansett hvor stort synk man har.

Wingoverene ska veage glatte og hgye. De skal ikke ha innklapper verken pa
ytterside eller innerside. Og tro ikke at de er haye far du har sett deg selv. Nar man
tror man er godt over bakkanten, vil filmen etterpa ofte vise at man hgyst var pa
hgyde med vingetippen. Ooops.

Behgver man da fortelle at man ma trene mer far man gar videre til SAT, helikopter,
MC-twist, reversal, twister, Tumble, dynamiskSAT, Mistyflip og sa videre.

Med det arbeidet vi har gjort i Norge na siden preveprosektet startet har vi lykkes
veldig godt med dette. Vi har klart & holde igjen de ferskeste, og fétt dem til &tenke
pa perfeksionering pa det de kan, samtidig som de na litt mer erfarne har fatt stette
og hjelp til a laae mer og nye gvelser. Likevel finnes det enkelte seler som ikke
forstar dette helt. Bare disse fa kan velte hele akro-Norge, sa det er fortsatt uhyre
viktig at det holdningskapende arbeidet fortsetter.

g



Holdninger

Dette kapittelet tar for seg holdningskapende
arbeid, og hvordan man skal kunne pavirke
omverdenen til & bedre forsta akro-paragliding.

Det er en ting som gér igjen i hele vart utdanningssystem. Det
er holdningene vére til v& egen og andres sikkerhet. |
ParaPro systemet har dette fétt et begrep; AIRMANSHIP,

Ved akroflyging med paraglider blir dette enda viktigere. Var
egen sikkerhet skal man allerede ha bevist at man kan ta vare
pai det faktum at det kreves ParaPro5 sertifikat for afly akro
med paraglider i Norge. At man ogsa kan ta vare pa andres
sikkerhet ved at man ikke gjgr gvelser nag andre tas ogsa
som en selvfgige. Men, n&r man flyr akro ma man ogsa tenke
pa de som bare star og ser p, og hvilke tanker de gjar om din
flyging. Hares det idiotisk ut? At man som pilot plutselig skal
vage ansvarlig for andres tanker og handlinger? Vel, na er det
en gang sa at vi som akro piloter ogsa ma pata oss det
ansvaret.




Omverden

Hvordan fa folk til &forsta at selv om man flyr akro behgver
man ikke vaare en dust som ikke tar sitt eget liv avorlig?

Ikke alltid like lett. Dette er noe BASE-hoppere slet med
lengei starten. Hgyst sannsynlig sliter de med det enda. Ogsa
i eget forbund (fallskjermhopper) og blant sine egne
artsfrender ble de motarbeidet. S& mye at de métte starte sitt
eget forbund.

Na ser det heldigvis ut for at vi slipper det. Vart eget forbund
har heller sagt at dette vil vi vaare med pa fra starten av, men
damavi segrge for at det blir gjort pa en skikkelig mate, under
kontroll, og jobbe med holdninger slik at vi unngar skader.
Da er vi litt pa vel. Vart eget forbund synes ikke vi er en
gjeng suicideidioter.

Hvamed alle de andre da?

Det blir opp til hver enkelt akro pilot a takle dette problemet,
men bud nummer en ma vage a oppfare seg skikkelig og
falge det regelverk og de anbefalinger som gis. Spesielt dette
med minimumshgyder og sikker avstand til terrenget er noe
publikum og andre piloter reagerer pa. Det kan mange ganger
virke tapelig @ métte “holde igjen” bare fordi det finnes andre
som ser pa, men her far man selv vurdere sitt publikum. Det
kan ofte vaare lurt & selv ta kontakt med tilstedevaaende og
forklare dem hva man holder pa med. Det er viktig at det
skapes forstaelse for at det du driver med ikke bare er show
off, men trening for & oppna et definert mal. Pa den méten vil
publikum og medpiloter kanskje forsta at det faktisk finnes en
serigsitet i flygingen din likevel. Hva som er ditt mal med
treningen ma du selv sta for utredningen av.

Hvilke tanker og holdninger har
disse til akroflyging med paraglider?



Er det farlig?
Hvordan fa medpiloter til aforsta at dette kan vazre farlig, og

at kravet om ParaPro5 er et fornuftig krav?

Farst bruker man masse tid og resurser pa a forklare at man
har kontroll pa det man gjer, og at det ikke er farlig. | neste
ayeblikk forsgker man a hindre mindre erfarne piloter a gjare
det samme nettopp pga de store farene med denne type
flyging? Selvmotsigende?

Kanskje ikke. Hvis man i farste omgang fikk forklart pa en
skikkelig méte at den halsbrekkende flygingen de nettopp sa
er del av et serigst treningsopplegg, vil de ogsa forsta at slik
flyging krever nettopp det. Trening atter trening. Og ikke
minst et erfaringsgrunnlag man kun kan fa ved sakalt vanlig
variert flyging fer man starter med akroflyging.

Hemmeligholdelse oq fortielse.

Noen mener at eneste maten a hindre ferske piloter i & skade
seg ved akroflyging, er & late som om akro ikke finnes.
lallfall skal man ikke informere om hvordan man utferer de
enkelte gvelsene og prate om hvor gay det er.

Hvis dette medferer riktighet, er dette kompendiet en gedigen
feiltakelse.

Vi pastar det motsatte. Informasjon ut til massene er vart
motto. Ved ainformere og laare bort alt vi vet, tror vi at vi far
flere trygge piloter og mindre ulykker. Forelgpig har
akroflyging en ganske hyggelig statistikk. Det tyder pa at var
tankegang kanskje er riktig. Men da ma denne holdningen
viderefgres ogsatil de man laarer opp. Forsta at man ikke bare
skal gi teknisk informasjon om hvordan de enkelte gvelsene
utfares, for sa & vaare forngyd med det. Da har man feilet med
a forstd hva vi mener med informasjon ut til massene. Falg
opp om de forskjellige pilotene. Gi treningstips pa andre
enklere pvelser de bar beherske fear de gar pa den evelsen de
kanskje spurte om. Forklar farene med gvelsen, og hvordan
de skal takle mangvrer som dukker opp nér de feiler pa den
forste. Skap forstéelse og interesse for & perfeksonere
grunngvelsene far man gar videre pa avanserte gvel ser.

AKROKOMPENDIET

Eksempel :

Fersk akropilot spgr om
hvordan man skal utfgre en
SAT.

Svar da sa godt du kan pa
pilotens  spgrsmal, men
fortsett med & forklare
utfgrelsen av spinn og spiral,
og viktigheten av & kunne
disse gvelsene fgr piloten
starter med trening av SAT.
Fortell ogsa at dette er
sikkerhetskurs gvelser som
bar trenes over vann med bat
pa vannet. At det informeres
om ParaPro5 kravet tas som
en selvfalae.



Deg selv.
Hva med holdninger til din egen sikkerhet?

Hvis du har klart a formidlie og skape rett holdninger hos
andre vedragrende akroflyging med paraglider, er det kanskje
pa tide & ga gjennom dette med seg selv. Biter du pa dine
egne forklaringer? Hvis ikke er det lite sannsynlig at de andre
heller bet pa. Hva skyldes det at du ikke selv er overbevist?
Kanskje er du som mange andre akropiloter et talent som har
lett for dette med skjermkontroll, og har fétt til de fleste
avelsene du har prevd pa i ferste forsgk. Ve, dette gjelder
ikke alle. Og det gjelder heller ikke deg selv hver eneste
gang. lkaros syndromet er noe man har laat er et typisk PP3
syndrom. Det er nar man er flink nok til at man far til alt man
prever, men ikke erfaren nok til & forsta farene med det. |
akro sammenheng kommer lkaros syndromet tilbake, og
denne gang hos sakalte erfarne PP5 piloter. Kanskje har du
altid hatt det. Sett deg da ned og tenk litt pa hva du egenlig
holder pa med. Du har prevd a lagre andre til ata det litt med
ro og trene mye pa enklere avelser for de gér videre samtidig
som at du selv tror du er supermann og hopper rett pa nye
ovelser sa fort de dukker opp. Tenk pa at det du har prevd a
laare bort til andre ogsa gjelder deg. Vann, bat og god hayde
er din beste venn, selv om du skulle hete Kent eller
Rodriguez til etternavn. Og tro pa det du selv har leat andre &
tro pa

Drakten kjgper du billig p& H&M Hennes & Mauritz, men passer den deg egentlig.

lkaros som blir overmodig og flyr mot
solen.



Ulykker
Hva gjer man sanar ulykker farst er ute?

Foruten & behandle den skadede ma man ogsa tenke pa hva
som skjer blant publikum og media. Rett far jul 2003, kragjet
en paragliderpilot og satt fast 2 timer i en stor delvis frossen
foss i Setesdalen. Redningsaksionen ble filmet, og innen et
dagn var den blitt sendt pa de fleste TV kanalene i Norge,
samt EuroNews og andre internasonale TV- kanaler.
Innslaget viste ingenting negativt om paragliding annet enn at
en person hadde skadet seg. Men né&r hendelser spres sa raskt
er det vanskelig a styre hvilke holdninger og meninger som
spres. Blir man kontaktet av media rett etter en slik ulykke
skal man aller helst la vagre a uttale seg i det hele tatt. Man
kan prate og fortelle om paragliding generelt, men unnga for
all del & spekulerei ulykken.

Det er veldig lett & preve a bagatellisere slike hendelser nér
man blir spurt sdnn pa direkten. Dette giar man ofte i et
forsek pa agi inntrykk av at det ikke er en farlig aktivitet vi
holder pa med. Dessverre kan dette virke mot sin hensikt.
Slike uttalelser kan fa miljget til & virke kaldt, og at vi ikke
bryr oss om vare medpiloter. Det kan ogsa gi inntrykk av at
dette er noe vi er vant med. Velg derfor a la vaa a uttale deg
om du ikke er utvalgt nettopp til denne oppgaven.

Hva hendte med péastanden informasjon til massene?

Det er ikke meningen &fortie noe som helst. Men det er ingen
poeng & informere om man ikke har noen informasjon. Nar
informasjonen sa skal ut ber denne besta av fakta, og fakta
alene. Sarg farst for at de som behaver informasjon far denne
farst, sd kan massene fa sitt.

Utdrag fra Handboka NHB-E rev4. Juni03
11.7.4. Informasjon til presse og publikum

Det er viktig at presse og publikum gjgres oppmerksom pa at
ulykkeskommisjonen er i arbeid.

Informasjon som gis skal komme fra kommisjonen eller fra
HP/NLFs faglige ledelse

Ulykkeskommisjonen skal ikke under noen omstendigheter frigi
personopplysninger om involverte personer. Ved sterk pagang
fra presse, henvises til deres egen “veer varsom plakat”.

Se forgvrig “Anbefalt handlingsplan ved ulykker.”

Handboka sier ganske klart
hvordan og hvem som skal
uttale seg i en
ulykkessituasjon.

Se kapittel 11, Flytrygging i
handboka.
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Utstyr

Kapittelet tar for seg valg og bruk av: Hjelm,
seletgy, ngdskjerm, paraglider, kleer og annet
utstyr.

Generelt

For & fly akro paraglider behaver man selvsagt en paraglider.
Like selvsagt er et seletgy, hjelm og en ngdskjerm. Men
hvilke?

Generelt funker det meste, men ndr man ogsa far tak i utstyr
spesielt utviklet for akroflyging kan valget bli vanskelig Det
anbefales dog ikke & hoppe rett pa og kjegpe at i spesia
akroutfgrelse. Mye av utstyret som er spesielt beregnet for
akro egner seg darlig for vanlig distanseflyging, men mye av
det vanlige utstyret funker bra for akro. Her ma du veie
fordeler mot ulemper, tenke deg godt om, og finne dine
egentlige behov.

Litt & velge i.



Hjelm

Til akroflyging med paraglider vil en normal moderne
paragliderhjelm gjare nytten. Det er likevel noen ting man
skal sette ekstrafokus pa.

Vekt. Det er store pakjenninger pa nakken under
akroflyging, og hvert enkelt gram ekstra er en enda starre
pakjenning nar g-kreftene er som starst.

Synsfelt. Ved al flyging med paraglider er starst mulig
synsfelt viktig. N& man jobber som verst med skjermen,
vandrer blikket raskt mellom skjerm, bakke og sin partner om
man flyr duett. Dette skal man kunne gjgre uten a vri sa mye
pahodet dadet kan pavirke utfgrelsen av mangvrene.

Hjelmtype. Det finnes to hovedtyper pg-hjelmer. Helhjelm
og havhjelm. Det finnes flere argumenter for & bruke
halvhjelm til akroflyging. | tillegg til vekt og synsfelt dukker
det opp et til om man flyr konkurranser |uft.

Ved vannlanding kan det bli nadvendig a fa tilfert Iuft fra
dykkere, og har man da pa seg helhjelm sittet man i skiten.

Hale. Moderne pg-hjelmer har ofte en stor hale for & minske
luftmotstand. Det betyr ingenting for en akropilot, og
fordelene med hale er mye mindre enn bakdelene. Halen kan
begrense pilotens mulighet & se opp pa skjermen. Bade under
flygning og nar man star pa land og tarker skjermen etter en
heftig vannlanding kan dette vaare til stor irritagon.

Visir. Behovet for visir ved akroflyging er svaat lite. Pass pa
at ingenting stikker ut dlik at liner lett kan hekte seg. Skumle
saker.

Beskyttelse. Haall3d3? Hva ellers ska man med en hjelm
om det ikke var for beskyttelsens skyld. Vi utsettes mest for
slag mot bakhodet og mot siden. Sgrg for at hjelmen din
beskytter tilstrekkelig. Hjelmer som er merket EN966 er
spesielt testet for paragliding.

Om man skal velge ut en hjelm for akro ut ifra disse
kriteriene, vil det perfekte valg bli en skihopperhjelm merket
og godkjent i henhold til EN966. Kanskje et kjedelig valg,
men det endelige valget far du heldigvista selv.

En utbrukt hjelm med mange gode
minner om gode venner.

Det perfekte hjelmvalget?



Seletay

Man kan fly bra akro med de fleste seletay, men om man
velger et som er mer egnet enn andre vil jobben bli mye
lettere. Det store hintet er setestyring (vektskifte).

For & finne et seletgy som er lett & setestyre med er det flere
konstruksjonsmessige detaljer man skal se etter:

Plassering av opphengspunkt
Avstand mellom karabiner
Avstivninger

For mest mulig setestyring vil man ha lavest mulig
opphengspunkt, starst mulig avstand mellom karabinene, og
minst mulig avstivninger. Veldig mange moderne seletay har
larstropper som gar fra sitteplaten og opp til karabinene og
brystreim. Denne typen larstropper fungerer som et stort
kryss, og kan gjere selen veldig stiv. Heldigvis kan man
justere dette ved a slakke larstroppene. Fordelen med et dikt
system er at de seldent har andre avstivninger i tillegg, sa
graden av setestyrbarhet er fullstendig justerbar.

Vaa oppmerksom pa at mest er ikke alltid best. Slakk ikke ut
ale justeringer ukritisk for afa mest mulig vektskifte. En for
l@s sele kan fa litt turbulent luft til &feles som et mareritt. For
|@s sele kan ogsa gjere det mye tyngre a styre mot et innklapp
eller hindre skjermen &gai stupspiral ved kravat osv.

Ryggbeskyttelse. Jo tykkere jo bedre er den generelle
regelen, men man ser sjelden akropiloter med vanlig airbag.

| enkelte konkurranser blir man anbefat a ikke bruke
ryggbeskyttelse pa grunn av oppdriften dette gir i vannet og
faren for a drukne nar kroppen vendes med ansiktet ned.
Erfaringer viser likevel at dette ikke har vaat noe sterre
problem sa lenge baten er oppmerksom og raskt pa plass.
Dempeskummet har vist seg & gi en viktig beskyttelse ogsa
ved landing i vann.

Et tips ved vannlanding er & prove & balansere sittende i selen
helt til bdten kommer i stedet for a la seg tippe fram og
forsgke a svamme.

a. Plassering av opphengspunkt
b. Avstand mellom karabiner
c. Avstivninger

Seletay med justerbar stabilitet i
|&rstroppene.



Konklugon : Velg en sele som ikke bare er lgs i
setestyringen, men som kan justeres mye. Pa den méaten far
du en allsidig sele som ogsa kan brukes til vanlig flyging.
Nadskjermens plassering er en smakssak, men pass pa at du
lett nar handtaket i enhver situason. Ngdskjermen ber ogsa
vage lett &tainn og ut, for ved konkurranseflyging blir det
mye tarking og ompakk.

Velg en type ryggbeskyttelse som du er komfortabel med, og
som har best mulig demping. Nyere dempeskum har nesten
like gode dempeegenskaper som en tradisonell airbag.



Ngdskjerm

Ved al akroflyging skal det brukes nedskjerm. En standard
moderne nagdskjerm gjer nytten for seg, men om man vil ha
det lille ekstra finnes det mye a velge i. Pase bare at du er
under maksimalvekt

Noen fa akro piloter bruker to nedskjermer, plassert
forskjellige steder pa selen. Noen har en pa hver side, andre
har en under rumpa og den andre bak nakken. Grunnene til at
enkelte piloter velger & fly med to nadskjermer er dpenbare,
men ngdvendigheten kan diskuteres.

Plassering. Hvor skal ngdskjermen vaae montert for a sikre
seg best mulig? Det finnes flere valgmuligheter, varierende
mellom seletgy modell og fabrikater.

Bak ryggen var det vanligste for noen fa ar siden. Bakdelen
med dette var at handtaket ofte ble vanskelig a na eller at
avstanden mellom handtak og nadskjerm ble lang og kunne
gjere et rent kast vanskelig

Sdemontert nadskjerm forbedret dette. Lett tilgijengelig
handtak, og minimal avstand mellom handtak og ngdskjerm.
Dessverre blir det vektforskjell pa hgyre og venstre side, og
ved akro flyging kan dette vaae saadeles forstyrrende.
Frontmontert nadskjerm skulle vaae lgsningen for alt dette.
Og det er det kanskje. | tillegg mener mange at disse skal
kunne kastes til begge sider. Men mange déarlige |gsninger
finnes, spesielt med tanke pa nar man skal ta av og pa selen
med ekstra stropper, glidelaser osv.

Bak nakken er en montering som ogsa skulle |gse de samme
problemer som en frontmontert. Men det har vist seg at
handtakets hgye plassering pa skulderstroppen kan veae
vanskelig & nd under pavirkning av sterke g-krefter, samt at
ved bruk av flytevest kan handtaket bli umulig ana.

Under framme er blitt mer vanlig og kan ses pa som et
kompromiss. Minner mye om vanlig ryggmontert, men gir
kortere avstand mellom handtak og nadskjerm. Bakdelen er
at ngdskjermen lett blir fuktig ved litt uverne landinger og
mangelen av dempeskum der nadskjermen ligger.

Dobbelkappe ngdskjerm med
midtline. Charly Produkte Rev.lI

Montering under framme .



Ompakking av ngdskjermen er noe som normalt blir
anbefalt & gjgre minst en gang i aret. Det vanligste er alevere
inn seletgyet sammen med ngdskjermen til noen som pakker
kommersielt, eller noen andre som pakker ofte. Det kan
likevel vazre lurt & gjere seg kjent med pakkemetoden, og
kanskje den viktigste delen, hvordan den monterers inn i
seletgyet. P4 den maten kan man foreta en form for
kvalitetssikring, og ga gjennom sin egen utrystning for aveae
sikker pa a adt fungerer som det ska. P&
ngdskjermpakkekurs er det ikke uvanlig a 10% av
nadskjermsystemene ikke virker tilfredstillende far ompakk
0g montering. Har du selv satt deg inn i ngdskjermsystemet
kan du unnga at du havner blant de 10%.

Snart ferdig pakket.



SKjerm

Valg av skjerm er kanskje det vanskeligste, men ogsa det
letteste valget. Det er jo denne delen at utstyret vi legger mest
merke til og gjer oss flest tanker om. Ofte har vi bestemt 0ss
lenge far vi i det hele tatt har fétt flayet skjermen. Da er det
godt & vite at det aller mest som finnes pa markedet er bra.
Og det meste fungerer ogsa greit til akro.

Rent designmessig er det svaat vanskelig a bare se pa en
skjerm for sa & avgjere om den er braeller darlig for akro.

To enkle regler er: jo tyngre man er i skjermen jo raskere
reagerer den og jo snillere skjermen er desto mer dempet er
den.

Ut ifra disse 2 reglene burde man kjgpe seg en ekstra liten
hayyter uten godkjenning for & fa en best mulig akroskjerm.
Det kan muligens stemme, men da sender man samtidig
sikkerheten pa béten.

Klassifisering. Paraglidere designes for & passe inn i
forskjellige kategorier slik at piloter med forskjellig erfaring
lettere skal kunne velge ut en skjerm som passer deres
erfaringsnivd og ambisoner. Det som kategoriserer
skjermene er deres passive sikkerhet og egendemping i
forskjellige situasjoner. Dessverre er de sikreste skjermene
ogsa de darligst ytende, dog er forskjellene blitt mindre.

Rene elevskiermer (DHV1) er generelt for dempet til &
fungere bra til akro. Man kan fa il fine enklere gvelser, men
energien i utgangene blir for liten til & bruke til noe fornuftig
og overganger til andre avelser blir vanskelig.

Siill mellomstadieskjermer (DHV1/2) kan veae fine for
nybegynnere i akro, men her finnes det store forskjeller
mellom de enkelte modellene og skjermens akro egenskaper.
Fine til & leae seg enkeltevelser, men fortsatt mangler
energien som ma til for & fa fin flyt mellom gvelsene i en
konkurranse.

Hot mellomstadieskjerm (DHV2) Her finner vi modellene
som er mest brukt til akroflyging. Fortsatt er de snille (for en
PP5 pilot) nar ting gar litt pa skjeiva, likevel nok fart og
energi ut av evelsenetil afafinflyti programmet.
Serieklasseskjerm (DHV2/3)gir ofte det lille ekstra man ikke
far i klassen under. Litt kortere styresvei og litt mer fart og
energi i gvelsene. Likevel kan det bli litt for mye av det gode,
og rene distansemaskiner kan halitt tregere handling.



Hoayyter (DHV3-comp) kan vaae rene energi bunter, og gir
fantastisk flyt gjennom programmet. S&fremt man klarer a
holde skjermen &pen. Den litt tregere handlingen
kompenseres med mer fart og energi, og evelser som skal
vaae hgye blir aldri hgyere enn med slike skjermer. Her
finnes det mange modeller som ikke egner seg i det hele tatt
til akro, mens andre er fantastiske, om man kan takle den gkte
ustabiliteten som felgen en dlik klassifisert skjerm. Ve
spesielt oppmerksom pa at mange hayytere har svaat tynne
liner for & tyne ytelsene til det ytterste. Dette gjer at enkelte
heayytere rett og dett ikke taler den belastning akroflyging
forarsaker, og det har vaat flere tilfeller der liner reket under
flygingen. Dette kan dessverre vage utilgivelig.

Konkurranseliner (tynne microliner) hgrer derfor ikke
hjemme pa en akroskjerm med mindre du er manisk opptatt
av a beskytte linene dine og har anledning til & bytte ut linene
ofte. Serg i det minste for at microlinene du bruker har minst
samme styrke som ved bestilling av originde vanlige
beskyttede liner. Konkurranse skjermer med tynne liner
fortjener ikke en verdig pengjonisttilvaael se som akro skjerm.
Til det er belastningene for store, og man kan forvente at
ditasien pa linene har vaat stor allerede fra fer. Dette gjelder
for sa vidt ogsa skjermer med vanlige liner men en distanse
skjerm blir ofte utsatt for lange flyturer, og mer utsatt for
forskjellige klimatiske forhold. Det er et faktum at
konkurranseliner dlites mer av sol, stev og frikgon enn
vanlige liner med beskyttel sestrampe.

Under utarbeidelsen av dette kompendiet tok vi kontakt med
Bruce Goldsmith, paraglider designer for Airwave Gliders og
spurte han om bruk av microliner pa akroparaglidere og var
pastand om dette :

As far as microlines go | disagree. | think it is important to have
strength in the lines so the strongest is to use microlines and
make them as thick as normal lines, this gives about 30% greater
strength than normal sheathed lines of the same diameter. Of
course microlines designed for competition are completely
unsuitable! | am talking about microlines designed for Acro.

Hope this helps.
Bruce

Som dere ser er han enig i at tynne konkurranseliner ikke
herer hjemme pa en akroparaglider, men han kommer ogsa
med alternativet ekstra tykke microliner. Husk likevel pa at
ditasien pa dike liner vil vage starre enn pa vanlige liner
med beskyttel sestrampe.

g



Vektomrader . Jo snillere skjierm man har, jo tyngre ma
man vage i skjermen for & kompensere for manglende energi.
Flyr man lett i en snill skjerm kan dette skape farlige
situasioner med avlastning i @velser der kroppen beveger seg
over skjermen. Dette skjer pa grunn av manglende energi til &
fullfare gvelsen.

A vage tung i skjermen er heller ikke paradis. Beveger man
seg utenfor skjermens vektomrade, gjelder ikke lenger
skjermens klassifisering. Dette er ikke en sak som bare skjer
pa papiret. Det er et faktum at skjermers egenskaper blir mer
voldsomme nar de belastes mer og andre problemer om vi
flyr for lett, for eksempel mindre energi og oftere innklapper.

Ska man fly mye akro ber man derfor satse pa en skjerm
som har nok energi uten at man ma bevege seg langt over
skjermens vektomréde, og da ma man oftest opp i hot
mellomstadie- og serieklasseskjermer. Ogsa pa disse
skjermene ber man ligge helt gverst i vektomradet for afa ut
det lille ekstra som kreves for & fa fin flyt og energi mellom
ovelsene. Men da ma man ogsd vege forberedt pa de
endringer i skjermens egenskaper dette farer med seg.

Ved serigs konkurranseflyging er dessverre ikke dette nok. A
vage 5 til 10kg over maksimalvekten er helt normalt, og
dessverre ofte det som kreves for & kunne gjere de gvelsene
og de kombinasjonene som kreves for & hevde seg i teten. For
a fa lov til & fly s mye over skjermens klassifiserte
maksimalvekt, ma man ha en skriftlig erklaging fra fabrikant
eller importer om at dette er i orden.



ditasie. Vi vet ennd ikke s& mye om langtidsvirkningene
utstyret vart utsettes for ved akroflyging. Det vi vet er at g-
kreftene til tider mangedoblesi forhold til ved vanlig flyging,
og at brudd pa utstyr under akroflyging har forekommet. Som
forventet er det paraglideren det gar mest ut over, og det er
linene som har gitt opp de gangene det har gatt galt.

Noen har forsgkt a sette tall pa antall timer en skjerm skal
kunne flyges akro. Dette blir en nesten umulig beregning da
dle skjermer belastes forskjellig og hver enkelt egvelse
belaster skjermen pa forskjellige steder. @velsen som dliter
mest ser ut for & vaae tumble, der man har malt g-krefter opp
i mot 8 ganger s hgyt som normalt. Hver enkelt pilot har
ogsa en variert form for flyging, og man ligger ikke konstant
i tumble n&r man flyr akro. A si at et skjerm téler 50 timer
akro blir derfor litt tullete. Hvis man ikke vet hvor ofte man
tumbler eller SAT'er per time kan man heller ikke mde
ditagie per time. Forskjellen mellom forskjellige skjermer, og
hvor mye de taler varierer selvsagt ogsd mye. Det har veat
tilfeller der spesialforsterkede akro skjermer har rgket A-liner
allerede de farste turene.

Vi ser ogsa flere tilfeller at strekte risere. For en
paragliderpilot kan dette virke helt uvirkelig, men det viser
tydelig hvilke enorme krefter utstyret vart belastes med ved
akroflyging. Hvis riserene har strekt seg ser man dette lettest
ved a siekke forskjellen i lengdene pa respektive A, B, C og
D riser under en vanlig sklitur. Opp til 1,5 cm forskjell
mellom A-riser og D-riser er registrert. Om dette pavirker
bruddstyrken vites ikke, men undersgkelser om dette er |
gang.

Konklusjonen er at man skal vaare ngye med utstyret, og man
skal vaae spesielt obs pa skader pa A-liner. Et A-linebrudd i
averste kaskade kan forarsake at hele rekken med A-liner gar
av pagrunn av den gkte belastningen nér den ferste ryker.
Flyr man mye akro er det nok tryggest & bytte ut skjermen
minst en gang i aret.



Klee r

Finnes det spesielle klaa som er spesielt lempelige for akro?
Egentlig ikke. Til akroflyging bruker vi de samme klaane
som €ellers nar vi flyr, men ale de sma detaljene som angér
sikkerhet far en gket betydning. Kroker og knapper som
linene kan hekte seg i utgjer naen litt starre fare enn ellers.

Sko med hurtigsnering ber du muligens vurdere & bytte ut.
Eller kanskje enda enklere bare dekke til krokene med tape
eller noe annet nar du flyr. Det er tross alt ikke sd enkelt &
finne et par solide sko egnet for pg som ikke har
hurtigsnering.

Uansett ma skoene ha god ankelstette, men dette er vel noe
alle pg-piloter allerede vet godit.

Hanskene er kanskje enda viktigere. Mange hansker selges
med sma hurtigkroker som er ment & hekte hansken fast i
klaane. Disse krokene har en voldsom tendens til & hekte seg
i bremslinen ndr man vikler inn og ut line mellom gvelsene.
Ogsa lange strammesngrer med |asemekanismer har en lei
tendens a kile seg inn mellom liner og annet til stor irritasion
og muligens fare. Pass derfor pa & putte disse godt inn i
hansken, og fjern de kroker og sngrer du ikke bruker.

En annen ting man ska tenke pa ndr man kjaper hansker er at
de har litt polstring som beskytter n&r du vikler inn
bremselinen. Det har seg jo sann at enkelte gvelser krever at
man vikler inn bade en og to runder med bremseline, og nar
bremsetrykket blir hayt kan dette bli svaat sa smertefullt om
man ikke har rett handtay.

Om sommeren kan de tykke snowboardhanskene ofte bli for
varme. Ta ut det varme inneforet om det gar, og erstatt det
med et par godt polstrede sykkel- eller treningshansker. Fly
uansett ikke akro uten hansker.

Solid og bra fjellsko med potensielt
farlige kroker som bgr teipes.

Pass pa disse sngrene.



Jakke og bukse. Bruk det som er mest komfortabelt. Her
som med vanlig flyging er det ski- og snowboardklaa som
gjelder. Som med hansker og sko skal du vaze obs pa ale
kroker og knapper som stikker ut, og ndr du har lukket en
glidelds bar du ogsa kneppe igjen litt dik at selve lasen pa
glideldsen er skjult.

Pass pa at du har nok klea og ikke fryser. A fly akro nér du
fryser er et mareritt, men heldigvis blir det oftest bare en kort
sklitur, og siansen for & fryse i luften blir dermed liten. P&
start derimot blir det som med alle konkurranser, venting og
atter venting.

Et lite hint er akjegpe klaa med god lufting og som gar raskt &
taav og pa. Glidelas som gér fra hofte til ankel i en bukse er
en luksus man raskt blir avhengig av.

Hytevest er et must for en aktiv akropilot. All organisert
trening, og ale konkurranser foregar over vann. Flytevest er
ikke pabudt, men anbefales pa det sterkeste. Pass bare pa a
invester i en som ikke hindrer bevegeligheten din s mye at
det pavirker flygingen din.

Flytevester beregnet for padling er spesielt designet for
bevegel sesfrihet, og egner seg derfor godt.

Selvoppblashare vester er ogsa bra, men sgrg for all del &
finne ut hva som utlgser dem. Enkelte blaser seg opp ved
kontakt med vann, andre laser seg ut ved & drai en utlaser.
Velger man en selvoppblasbar type, ber man altid ha ekstra
trykkflasker tilgiengelig. | en konkurranse méadu regne med a
fa bruk for vesten kanskje flere ganger daglig, og forbruket
pa gassflasker kan dabli stort.

PS. Begge typer selvoppbldsbare vester har en
sikkerhetssplint som matas bort fer bruk.

Badetay er vel litt & strekke det litt langt, men n&r man flyr
akro i konkurranser ma man nok regne med a havne i vannet
en gang €eller to. Ta derfor med litt skift & ha pa deg imens
resten tarker.

Han her trenger minst ett tart skift.



Annet maha.

Sa hvilket annet utstyr skal en ekte akro pilot ha?

Vel. Aller helst skal man unnga allslags krimskrams montert
pd sden nar man flyr akro. Det betyr at al form for
instrumentering utgdr. Et par ting kan det likevel vazre kjekt a
ha. Her f&r du noen forslag pa hva du kanskje bar investere
noen slanter i:

Roykbokser. All akroflyging ser bedre ut nar man har en
hale med rayk etter seg. Det forsterker det visuelle inntrykket
enormt, og viser virkelig hvordan kroppen har beveget seg i
forhold til skjermen. Paraglidere er og blir luftens mopeder,
men med en stripe rgyk kan man virkelig fremheve mopedens
potensial i luften.

Monter raykboksen lavt, og litt bak piloten. Regyken
inneholder et fargepulver som setter kraftige spor pa utstyret
om det havner i rgyksaylen. Inhalerer man rgyken kan man
ogsai verste fall fa kjemisk lungebetennelse. N&r man lander
bar man fjerne raykboksen umiddelbart, og det er kanskje da
det er greit ahaen hook knife i nagrheten.

Videokamera. De fleste akropiloter liker & se seg selv pa
film. Man manok bare erkjenne det. Driver man med akro, er
man oftest ogsa en smule PR-két. Ikke noe galt med det.
Videokameragt er et viktig instrument for & fa en raskere
progreson i sin flyging. Det er mye lettere & lage av sine
egne feil om man far se feilene salv i reprise etterpa. Bytt pa
afilme ndr dere trener, eller lokk en kompistil &filme mot at
han/hun far en tandemtur til gjengjeld.

Vil man ogsa bruke kameraet til videoredigering, og kanskje
lage en riktig akrofilm, anbefales et digitalt videokamera
f.eks. av formatet miniDV. Kameraet begr ogsd ha digital
inngang for lettere redigering pa PC, og analog inngang for
mulighet a kobletil mikrokameraer ndr man flyr.

Ole Jgrgen Lgvland og Stein Egil
Mangseth demonstrerer bruk av
rgykboks under Vertigo Villeneuve,
2003.



Lommerusk

Hvilke andre ting kan det vaae greit a ha med seg? Her tar vi
for oss diverse lommerusk du kan og ber putte i selen din nar
du er patur for afly akro med paraglider.

Teip. Har du hart om foreningen teipens venner?

De fleste akropiloter ser ivertfall pa teipen som en god venn.
Og dafinnes det flere forskjellige venner & velge blant.
Reparagonsteip skal man altid ha i selen uansett om man
flyr akro eller annen form for paragliding. Rull teipen
sammen og legg den i en filmboks, eller i en vanntett pose, da
baksiden av teipen er av papir og ikke taler vann.

N& man reparerer en paraglider med teip ma man alltid
vurdere styrken etter reparasionen ngye. Flyr man akro blir
denne vurderingen enda viktigere. Teip ikke store rifter eller
skader i fronten. Da kan teipen bli for svak.

Gaffateip, ogsa kalt sglvteip, er egentlig en industriteip med
god styrke, og enorm hefteegenskaper. Denne teipen fester
seg pa nesten alt, men kan ogsa sette igjen limrester. Brukes
til alt fra festing av rgykbokser til & lime gvel sesprogrammet
paléaret nar man flyr.

Leatherman. Sjelden star man vel pa en start med mange
piloter uten at noen star & skriker etter en Leatherman. For de
som ikke vet er en Leatherman en sammenleggbar kniv
nesten som Sveitserkniven. Forskjellen er at den er bygget
opp rundt en tang, og er mye kraftigere enn en vanlig
Sveitserkniv. For paragliderpiloten brukes den oftest til a
dpne skrukarabinene ved bytte av liner eler lignende, men
resten av verktayet er ogsa av hay kvalitet. Originaen er dyr,
men man finner kopier med litt darligere kvalitet for ganske
billige penger mange steder. Ofte er en billig kopi god nok.
Paragliderseletgy skal altid inneholde en Leatherman (eller
kopi) om man er en serigs pilot.

Hook knife. Kanskje det eneste sdkalte instrumentet man
ber hatilgiengelig nar man sitter i selen. Det er en kniv som
er spesielt laget for rask kutting av liner og reimer, men med
selve kuttbladet beskyttet slik at man ikke kutter eller skjaarer
noe ved et uhell. Som med alt annet monteres den pa en slik
méte at liner ikke kan hekte seg. Heldigvis er det ikke ofte vi
hgrer om piloter som har hatt bruk for kniven sin i en
nedsituasjon, men den er grei & ha ogsa ndr man skal utfare
smareparasjoner paliner og duk.

Klisterhukommelse?

De fleste typer vil funke til de lettere
jobbene.

Hook knife, ogsa kalt reimkutter.



Reserveliner er greit a ha. Det er utrolig kipt & sta der pa
start & oppdage at noen liner er raket eller er darlige. Men det
passer heller darlig & fylle opp selen med ale typer tykkelser
og lengder liner til paraglideren. Man far tenke litt mer
ragonelt. De linene som ryker oftest er de som er lengst bak
og naamest skjermen. Det er ogsa de som normalt er tynnest.
Ha derfor med deg noen faliner som har sydd lgkke i den ene
enden. Lengden justeres ved a knyte en lgkke i andre enden
selv. Da ender du opp med en fullt brukbar line frem du far
anledning til akjepe nye originaleliner.

| tillegg til disse tynne linene kan det vaae lurt & ha liggende
et par bremseliner.

Linene bruker du ogsatil afeste ting som raykbokser, video-
og fotokamera og annet snacks du helst ikke vil miste mellom
start og landing.

Sysaker. Symaskinen lar du ligge hjemme, men ndl og tréd
herer med pa tur. Semmer som gar av pa paraglideren €eller
pa selen bar selvsagt stoppes og repareres sa snart det lar seg
gigre. Hvorfor da ikke med en gang? Har du ndl og tréd i
selen er det fort gjort. Bruk gjerne litt blank neglelakk pa
utsatte steder for &l&se sammen ytterligere.

Pa de stedene det kreves ekstra sterk sam kan du preve a sy
med tanntrad. Husk bare & feste denne ekstra godt da den er
veldig glatt og semmen glir lettere opp enn med vanlig trad.

Handleliste for lommerusk til selen:

1 rull Sinnakerteip

1 rull Gaffateip

1 stk Leatherman

1 stk Hook knife

3 stk Reserveliner tynne
2 stk Bremseliner

1 stk Synal stor

1 stk Synal liten

1 snelle Sytrad

1 snelle Tanntrad

En line for enhver anledning.
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Jdvelser

Dette kapittelet tar for seg utfgrelsen og detaljene bak hver enkelt gvelse en
akropilot bar kjenne til.

|nnhold gvelser :

1. Nedstigning :
1.1. Dragrer
1.2. B-sadl

1.3. 360'er (stupspira) (akro grunngvelse 1)

2. Deformering / Simulering :
2.1.  Asymmetrisk innklapp
2.2.  Symmetrisk innklapp
2.3. Autorotagion

24. Spin-stop

25. Spinn

2.6. Steiling (fullstall)
2.7. Sekkeform

3. Skjermkontroll / AKkro :
3.1. Pitch- pende
3.2.  Wingovere (akro grunngvelse 2)
3.3. Spinover
3.4. Asymmetrisk stupspiral (akro grunngvelse 3)
3.5. Reversering

3.6. SAT
3.7. Dynamisk SAT
3.8. Tumble

3.9. Rytmisk SAT
3.10. Switchy SAT
3.11. Helikopter
3.12. Twister
3.13. MC-twist
3.14. Misty Flip



1. Nedstigning :

1.1. Dragrer

1.1.1. Beskrivelse: Den ytterste delen av fronten brettes inn pa begge sider og gjer det flygende
areal mindre og dermed mindre effektivt. Det ser ut som om paraglideren legger inn grene
ndr gvelsen utferes, derav navnet.

Gir et synk pa 3-5m/s.

1.1.2. Formal : For akomme raskere ned enn med vanlig flyging, der det er viktig & kunne
beholde retning og framoverhastighet. Brukes mest for 8 komme ut av turbulente omrader,
unnga & entre skyer, komme ut av skyer, topplanding og om man ikke vil overfly landing.
Gir et synk pa 3-5ms.

1.1.3. Utferelse:

a. Inngang : Sitt oppreist i selen for & n& de ytterste A-linene hayt oppe. Dralinene ned
slik at den ytterste delen av fronten bretter seg inn pa begge sider. Noen mener at man
ber drainn et gre om gangen for & unnga innklapp.

b. Opprettholdelse : Hold de ytterste A-linene salenge det er behov for & holde erene
inne. P& noen skjermer ligger greneinne selv om man slipper linene, men de kan da
poppe ut ukontrollert ved turbulens eller ndr man svinger, sdhold i linene. For & styre
bruker man setestyring.

Man far best virkning av grene om man bruker stirrup samtidig.

C. Utgang : Slipp A-linene. Hvis ikke grene kommer ut etter 3-5sek, kan man gi et lite

raskt pump med bremsene for 4fa dem ut.

114. Farer:
a. Innklapp : Drar man linene for langt ned kan hele riseren fglge med og fronten klappe
inn

b. Steiling : Nar man flyr med arene inne gkes angrepsvinkelen betraktelig. Det betyr at
gansen for innklapp minker, men man ligger mye naamere steilegrensen. @rer brukes
derfor sikrest sammen med stirrup. Trakk ikke stirrup fer etter at erene er inne. Bruk
ogsa lite brems nér grene pumpes ut, og grene ma ikke pumpes ut samtidig som man
gar gjennom vindgradienten ved f. eks landing.

1.15. @veser du skal trenepaferst : Ingen spesielle.



1.2.2.

1.23.

1.2.4.

1.2.5.

Beskrivelse: Hele skjermens B-line feste trekkes ned slik at skjermen blir smalere pa
langs. Dette bryter den laminere luftstrammen som produserer skjermens |aft, og skjermen
gar inni en kontrollert stall.

B-stall gir et synk pa 7 til 10mvs.

Formadl : B-stall brukes for & komme raskere ned enn med vanlig flyging, der synket betyr
mer enn framover hastigheten. Brukes primaat for & unnga a entre skyer, komme ut av
skyer, eller komme ned i ekstremt | gft.

Utfarelse:
Inngang : Tre fingrene inn mellom B-linen gverst pariseren. Draned raskt 20cm
samtidig pa begge sider. Skjermen vil falle litt bakpa, men stabilisere seg raskt over
hodet pa piloten.
Opprettholdelse : Hold linene nede s& lenge man vil opprettholde B-stallet. For & gke
synket kan man dra ytterligere ned, men dette vil ogsa gjere at skjermen blir mindre
stabil i yaw.
Utgang : Sipp B-linene helt symmetrisk. Man trenger ikke fysisk slippe linene, men gi
etter for draget og fer armene raskt opp. La skjermen skyte frampa, og brems kun hvis
den gar langt frampd. Det er viktig at skjermen fér fart raskt etter oppslippet.

Farer :
Spinn : Om man slipper opp veldig sakte og/eller usymmetrisk, kan skjermen g
spinn. Slipp daraskt helt opp pa begge sider, og skjermen vil fly ut.
Sekkeform : Slipper man opp veldig sakte kan skjermen gai sekkeform. Gi et raskt
kort pumpe med begge bremsene og la skjermen stupe litt frampa for & bygge opp fart.
Hjelper ikke dette kan du preve a dra ned A-riserene eller bruke stirrup for & bygge opp
framoverfart.

@velser du skal trenepaferst : Ingen spesielle.



1.3. 360'er (stupspiral) (akro grunngvelse 1).

1.3.1. Beskrivelse: Skjermen svinges sa hardt at fronten til slutt peker nesten horisontalt og

13.2.
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peker nedover. Senter for rotagionen ligger et godt stykke ovenfor skjermen. Dette er
mangveren som gir hayest synk, men er vanskelig & holde over en lenger periode pga store
g-krefter. Bar ikke brukes om man havner i en sky, da man raskt blir desorientert og far
vertigo. @velsen gir et synk pa 10-20m/s.

Formal : For akomme raskest mulig ned, og nar framoverfart ikke betyr noe. Brukes
hovedsaklig for 8 komme ned i ekstremt lgft, eller nér man bare vil veldig raskt ned f. eks
til landing osv.

Utfearelse:

Inngang : Fly full fart (trim hastighet), og sving raskt til en side samtidig som du
setestyrer hardt til samme side. Setestyring og bruk av den ene bremsen bar skje
samtidig for & farask inngang.

Opprettholdelse : Hold posisonen til du kjenner at farten gker. Nar du er vel etablert i
spiralen kan du sitte litt mer ngytralt, og bremslitt pa yttersiden for & hindre blafring og
smainnklapper pa yttersiden. Na kan du justere synket ved & dra pa mer eller mindre
brems, eller ved hjelp av mer eller mindre setestyring.

Utgang : Sitt helt naytralt, og slipp sakte opp bremsen painnersiden. Y ttersiden holder
du lett bremset. Med det samme du kjenner at skjermen gér ut skal du dra palitt igjen
sammen med setestyring for & bruke opp energieni sving i stedet for en pendel rett opp
og rett fram.

1.3.4. Farer:

a.

Spinn : Drar man for mye brems i inngangen, €ller praver againni spiral ndr man flyr
sakte, kan skjermen gai spinn. Slipp strakts bremsen opp fer skjermen har rotert
180grader.

Innklapp : Gar man for raskt ut, og synket var stort, kan pitch pendelen i utgangen bli
sastor at du far en innklapp. Normalt udramatisk, og innklappet blir seldent stor.
Blackout : Stupspira gjer at piloten utsettes for sterke krefter i form av

sentrifugal kraften. VVed minste antydning til tunnelsyn, eller at man ser stjerner, skal
man raskt styre seg ut av spiraen.

1.3.5. @velser du skal trenepafars : Ingen spesielle.



2. Deformering/ Simulering

2.1. Asymmetrisk innklapp

2.1.1. Beskrivelse: Skjermens front brettes ned pa en side. Innklappens sterrelse oppgisi

2.1.2.

prosent, og da er det hvor stor del av fronten som er brettet inn som bestemmer prosenten.
Normal bretter man inn 50-60% ndr man trener pa denne gvel sen.

Asymmetrisk innklapp f& man pgafor liten angrepsvinkel pa deler av skjermen, primeat
forarsaket av turbulens eller at man drar i A-linene for &indusere en innklapp under en
testsituagon.

Formal : @velsen har ikke som annet formél enn & gjere piloten kjent med situasjoner
som kan skje under normal flyging i termikk eller turbulente forhold.

2.1.3. Utfarese:

a.

Inngang : Fly full fart (trim hastighet), tatak gverst pa den ene A-riseren, og dra ned.
Farste gang du praver gvelsen drar du sakte. Senere kan du dra raskere for en mer
voldsom inngang.

Opprettholdelse : Hold A-riseren ned sa lenge du vil opprettholde innklappet. Prev &
sitt mest mulig rett i selen for & hindre at skjermen gar i rotason. Om ngdvendig kan du
bruke litt forsiktig brems pa den flygende siden av skjermen.

Utgang : Slipp A-riseren helt og sitt helt rett i selen. Skjermen vil nd begynne a brette
seg ut. Om nadvendig kan du gi et dypt pump med bremsen pa den innklappede siden.

2.1.4. Farer:

a.

Spiral / autorotagion : Om du ikke styrer noei mot, verken med brems eller
setestyring, vil skjermen ganske raskt gdi rotagon. Etter noen fa omdreininger vil den
vagei stupspiral eller autorotasjon. Slipp A-riseren straks, og evt. hjelp til med &
pumpe ut innklappen med bremsen pa den innklappede siden.

Spinn : Ved for mye motstyring, spesielt ved bruk av motsatt brems pa store
innklapper (over 50%) kan skjermen steile og gai spinn. Dette er saadeles farlig da
utgangen av slike spinn kan vaare voldsomme og skjermen kan stupe langt frampa med
ny innklapp og kravat som falge.

Kravat : Kravat betyr at deler av duken har viklet seginni linene. Det er gelden man
far kravat ved vanlig indusert innklapp. Men far man en innklapp pgafeil utgang av
spinn eller a glideren har sklidd sidelengs, kan kravat bli et faktum. Styr i mot som ved
et innklapp. Prov farst & pumpe ut kravaten. Hjelper ikke det ska du preve afinne
stabilisatorlinen pa den kravatede siden og dra den ned til kravaten |gsner. Hjel per
heller ikke dette kan du preve en fullstall.

Hvis skjermen pa noe som helst tidspunkt gar inn i spiral eller autorotasjon med kravat
skal ngdskjermen kastes umiddel bart.

2.1.5. @velser du skal trenepaferst : Draarer.



2.2. Symmetrisk innklapp

2.2.1. Beskrivelse: Hele skjermens front brettes ned. Symmetrisk innklapp far man pgafor liten

2.2.2.

angrepsvinkel pabegge sider av skjermen samtidig. Primaat forarsaket av sterk turbulens
eller at man drar i A-linene for aindusere en innklapp under en testsituasjon.

Formal : @velsen har ikke som annet formal enn & gjere piloten kjent med situasjoner som
kan skje under normal flygingi termikk eller turbulente forhold.

2.2.3. Utfarese:

a.

Inngang : Fly full fart (trim hastighet), tatak everst pa begge A-riserene, og dra ned.
Farste gang du prever gvelsen drar du sakte. Senere kan du dra raskere for en mer
voldsom innklapp.

Opprettholdelse : Hold A-riseren ned salenge du vil opprettholde innklappet. Prev &
sitt mest mulig rett i selen for & hindre av skjermen gér i rotagon. Nar man drar inn
hele fronten vil skjermen sgke ut selv, og enkelte skjermer vil jobbe sd hardt at du ikke
klarer & holde fronten inne.

Utgang : Slipp A-riseren helt og sitt helt rett i selen. Skjermen vil raskt brette seg ut av
seg selv. | noen fatilfeller der man har dratt virkelig hardt i A-riserene kan skjermen
ligge stabilt i en dags steil med innklappen inne. Pump da dypt og raskt med begge
bremsene, og la skjermen bygge opp fart i utgangen. Demp om ngdvendig pitch
pendelen.

2.24. Farer:

a.

Steiling med innklapp : Om du drar virkelig hardt ned kan fronten brette seg inn og
bli varende. Skjermen gér i en slags steiling og vil ikke brette seg ut igjen uten bruk av
bremsene.

Steiling veg overkorrigering : | de aler fleste tilfeller med symmetrisk innklapp vil
skjermen selv | gse problemet. Unngd & pumpe ut skjermen om det ikke er nedvendig,
og spesidlt ikke i det skjermen er pavei bakover. Drar man for mye brems og pa feil
tidspunkt kan skjermen steile.

Kravat : Kravat betyr at deler av duken har viklet seginni linene. Det er §elden man
far kravat ved vanlig indusert innklapp. Men slipper man opp riserene veldig usynkront
kan utgangen ga sidelengs og kravat kan bli et faktum. Styr i mot som ved et innklapp.
Prov farst & pumpe ut kravaten. Hjelper ikke det ska du preve a finne stabilisatorlinen
pa den kravatede siden og dra den ned til kravaten lasner. Hjelper heller ikke dette kan
du preve en fullstall.

Hvis skjermen pa noe som helst tidspunkt gar inn i spiral eller autorotasjon med kravat
skal ngdskjermen kastes umiddel bart.

2.2.5. @veser du skal trenepaferst : Dragrer, asymmetrisk innklapp.



2.3. Autorotagon

2.3.1. Beskrivelse: Om man far en stor asymmetrisk innklapp (typ50-60%)og ikke styrer i mot
vil skjermen gai rotagon. Farst i spira sdi autorotasjon. Ved autorotasjon far man senter
for rotasjonen mellom pilot og skjerm somi SAT, der piloten gér baklengs og skjermen
framlengsi spiral. Ved kravat vil man fa en svaat sterk autorotasjon.

Autorotasion gir et synk pa 6-12nvs.

2.3.2. Formadl : @velsen har ikke som annet forma enn & gjare piloten kjent med situasjoner som
kan skje om man ikke styrer imot et innklapp.

2.33. Utfarelse:

a. Inngang : Fly full fart (trim hastighet), tatak gverst pa den ene A-riseren, og dra ned.
Ferste gang du prover gvelsen drar du sakte. Senere kan du dra raskere for en mer
voldsom inngang. For at skjermen skal gai rotasion skal duladegfallenedi seleninn
med innkl appet.

b. Opprettholdelse : Hold A-riseren nede og la skjermen rotere uten a styreimot.

C. Utgang : Slipp A-riseren helt og prev arett deg opp i selen. Pump ut innklappet om
ngdvendig. Skjermen vil ga ut av spiralen nar innklappet er ute. Dette skjer vanligvis
veldig raskt pga det hgye trykket i skjermen ndr du er i spiral.

234. Farer:

a. G-krefter : Haye g-krefter (i form av sentrifugalkraft) kan gjere det vanskelig a kaste
ngdskjerm om dette blir nedvendig. Sjekk naye pa forhand hvor handtaket er plassert
og at det er lett Andi enhver situasjon.

b. Blackout : Stupspiral gjer at piloten utsettes for sterke krefter i form av
sentrifugalkraften. Ved minste antydning til tunnelsyn, eller at man ser stjerner, skal
man raskt slippe A-riseren og styre seg ut av spiraen.

C. Kravat : Kravat betyr at deler av duken har viklet seginni linene. Det er 5elden man
far kravat ved vanlig indusert innklapp. Hvis skjermen pa noe som helst tidspunkt gar
inn i spiral eler autorotason med kravat skal nadskjermen kastes umiddel bart.

2.3.5. @veser du skal trenepaferst : Dragrer, stupspiral, asymmetrisk innklapp.



2.4. Spinn-stop
2.4.1. Beskrivelse: Spinn er ndr halve skjermen slutter & fly pgafor hay angrepsvinkel, og den

24.2.

24.3.

24.4.

andre siden flyr ennd. Det kan skje ndr man f. eks flyr med mye brems i termiske og
turbulente forhold, eller flyr for sakte pa hanget og skal foreta en skarp sving. | denne
pvelsen skal man ga ut av spinnet far skjermen roterer mer enn 180&

Formal : @velsen har som formal & gjare piloten kjent med skjermens reaks oner ved
inngang til spinn, samt laare hvor grensen for spinn ligger nér man flyr med mye brems.

Utfarelse:

Inngang : Fly sakte naa steilegrensen. Nar du faler deg klar tar du den ene bremsen
helt ned pa strak arm (full brems), og den endre nesten helt opp (full fart).
Opprettholdelse : Hold den ene bremsen nede og den andre oppe til skjermen har
rotert ca 90é

Utgang : Slipp opp bremsen raskt og la skjermen stupe og fly ut energien.

Farer :

Twist : Hvis skjermen gar i spinn veldig raskt, eller rotasonen endrer retning (f. eksi
utgang) kan riserene twiste seg. Far man mer enn 1 runde twist vil bremsene | &se seg,
og man er avhenging a styre direkte med linene ovenfor selve twisten og/eller twiste
seg ut raskest mulig. Flyr skjermen fint er dette normalt problemfritt, men er skjermen
pavei inni en spira eler fortsatt i spinn ber nadskjermen kastes.

Kravat : Kravat betyr at deler av duken har viklet seginni linene. Gar skjermen ut av
spinn sidelengs f&r man ofte en innklapp som igjen kan fere til kravat. Styr i mot som
ved et innklapp. Prov ferst & pumpe ut kravaten. Hjelper ikke det ska du preve afinne
stabilisatorlinen pa den kravatede siden og dra den ned til kravaten | gsner. Hjel per
heller ikke dette kan du prave en steiling.

Hvis skjermen pa noe som helst tidspunkt gar inn i spiral eller autorotasjon med kravat
skal ngdskjermen kastes umiddel bart.

2.4.5. @veser du skal trene paferst : Sakteflyging, stupspiral, asymmetrisk innklapp.



2.5.

inn

2.5.1. Beskrivelse: Spinn er nar halve skjermen slutter afly pgafor hey angrepsvinkel, og den

2.5.2.

andre siden flyr ennd. @velsen kalles ogsa negativ spinn eller flatspinn. Ferstnevnte fordi
den feles for piloten at rotagonen gar bakover, flatspinn fordi skjermen roterer ganske flatt
om sin egen akse.

Formal : @velsen har ikke som annet formdl enn & gjere piloten kjent med situasoner som
kan skje om man svinger for kraftig eller flyr for sakte.

25.3. Utfarese:

a.

b.

Inngang : Fly sakte naa steilegrensen. Nar du faler deg klar tar du den ene bremsen
helt ned pa strak arm (full brems), og den endre nesten helt opp (full fart).
Opprettholdelse : Hold den ene bremsen nede og den andre oppe. Etter noen
rotasjonen vil energien ga ut av skjermen, og svaat ofte gar skjermeninni stall. For &
holde rotasjonen ma du ha minst mulig brems pa yttersiden.

Utgang : Brems opp yttersiden en del ferst for & dempe rotagonen, sa slipper du raskt
opp begge sider og demper om skjermen skyter langt frampd. Hvis skjermen pendler
mye fram og tilbake i spinnet, skal du preve & slippe opp nar skjermen allerede er
frampa.

Vaa forberedt for enkelte ganger stikker den godt frampa etter oppslipp om du ikke er
beredt og bremser nér den stuper.

25.4. Farer:

a.

Twist : Hvis skjermen gar i spinn veldig raskt, eller rotasionen endrer retning (f. eksi
utgang) kan riserene twiste seg. Far man mer enn 1 runde twist vil bremsene | &se seg,
og man er avhenging & styre direkte med linene ovenfor selve twisten og/eller twiste
seg ut raskest mulig. Flyr skjermen fint er dette normalt problemfritt, men er skjermen
pavei inni en spira eler fortsatt i spinn bar nadskjermen kastes.

Blackout : Stupspira gjer at piloten utsettes for sterke krefter i form av
sentrifugalkraften.. Ved minste antydning til tunnelsyn, eller at man ser stjerner, skal
man raskt slippe opp bremsen og ga ut av spinnet.

Kravat : Kravat betyr at deler av duken har viklet seginni linene. Gar skjermen ut av
spinn sidelengs far man ofte en innklapp som igjen kan fare til kravat. Styr i mot som
ved et innklapp. Prov ferst & pumpe ut kravaten. Hjelper ikke det ska du preve afinne
stabilisatorlinen pa den kravatede siden og dra den ned til kravaten | gsner. Hjelper
heller ikke dette kan du prave en steiling.

Hvis skjermen pa noe som helst tidspunkt gar inn i spiral eller autorotasjon med kravat
skal nadskjermen kastes umiddel bart.

2.5.5. @veser du skal trene paferst : Sakteflyging, stupspiral, asymmetrisk innklapp, spinn-

stopp.



2.6. Steiling (stall)

2.6.1.

2.6.2.

2.6.3.

a.

Beskrivelse: Skjermen slutter afly pgafor stor angrepsvinkel. Kan skje om man flyr for
saktei turbulens, eller man foretar en fullstall for akomme ut at en farlig situagon. Hvis
skjermen steiler pga turbulens vil den normalt hele tiden vaare dpen, og vil fly igjen av seg
selv etter & hafalt noen meter. N&r man induserer en fullstall, vil skjermen deformere seg
pga at vingetippene dras bakover av bremselinene.

Formal : @velsen fullstall kan brukes for & resette skjermen. Det betyr at man kan bruke
fullstall for 8 komme ut av andre farligere situasjonen som f. eks kravat eller spiral med
linetwist. Glem bareikke at fullstall ogsa er en potensielt farlig gvelse.

Utferelse:

Inngang : Tal wrap pahver bremseline. Fly sakte nag steilegrensen. Nar du feler deg
klar gir du full brems pa begge sider og |&ser armene i den posisjonen. Bremsetrykket
er ekstremt hayt.

Opprettholdelse : Las armene strakt ned, og pass for all del pa at du ikke slipper opp
pga det hgye bremsetrykket.

Hvis skjermen pendler eller jager, prav & finn rytmen. Evt. kan du slippe opp bare noen
fa cm for & famindre pendling.

Utgang : Slipp opp bremsen sakte og bare delvis opp nar skjermen er i bevegelse
framover om den pendler. Hvis den ikke pendler velger du selv tidspunkter. Det er
viktig at du bare dipper litt opp farst dik at skjermen fyller seg opp med uft, men
fortsatt befinner segi stall (eller sekkeform).

Nar midten er fullt opp med Iuft slipper du raskt opp resten. La skjermen gaen del
frampafor & bygge opp fart, men om den stikker frampa raskt vil den ogsa galangt, og
du ma dempe utgangen.

2.64. Farer:

a.

b.

Spinn : Om du slipper opp sakte og usymmetrisk kan skjermen gai spinn. Tadaen ny
steiling med ny utgang.

Fallei skjermen : Dette er nesten umulig, men ved et totalt feil oppsipp, f. eks nar
skjermen er pa det lengste bakpa rett etter inngang, kan skjermen stupe sa langt frampéa
at dui verstefall kan falleinni skjermen. Faller du likevel ikkei, far dui det minste en
stor innklapp og muligens kravat.

Kravat : Kravat betyr at deler av duken har viklet seginni linene. Gar skjermen ut av
stall sidelengs far man ofte en innklapp som igjen kan fere til kravat. Styr i mot som
ved et innklapp. Prov ferst & pumpe ut kravaten. Hjelper ikke det ska du preve afinne
stabilisatorlinen pa den kravatede siden og dra den ned til kravaten | gsner. Hjel per
heller ikke dette kan du prave en steiling.

Hvis skjermen pa noe som helst tidspunkt gar inn i spiral eller autorotasjon med kravat
skal ngdskjermen kastes umiddel bart.

2.6.5. @veser du skal trene paferst : Sakteflyging, asymmetrisk innklapp.



2.7. Sekkeform

2.7.1. Beskrivelse: Dette er en form for stall der skjermen er stort sett oppblast og kan for

2.7.2.

piloten se ut som om den flyr. Gamle og dlitte skjermer er kjente for agai sekkeform etter
f. eks B-stall eller en darlig start i lite ving. Sekkeform skyldes at angrepsvinkelen ligger
helt pa grensen mellom steiling og ikke steiling slik at skjermen mer eller mindre faller rett
ned. | enkeltetilfeller der bare deler av skjermen er i sekkeform kan skjermen fly framover
men med et veldig stort synk og darlig glidetall. Nar man selv provoserer fram sekkeform
vil skjermen fly baklengs.

Formal : @velsen trenes for a bli kjent med skjermens steilegrenser.

2.7.3. Utfarese:

a.

Inngang : Ta 1 wrap pahver bremseline. Fly sakte nag steilegrensen. Nar du faler deg
klar gir du full brems pa begge sider og i det skjermen knekker bakover farer du sakte
armene litt opp igjen.

Opprettholdelse : Du skal n& balansere bremsetrykket ik at skjermen er nesten helt
oppblast, men far likevel ikke fly. Det er nesten umulig for piloten @ merka at det gar
baklengs om man ikke har terreng ved siden av aforholde seg til. Jo mer du slipper
opp, jo finere vil skjermen se ut, men jo sterre sjanse er det ogsa for at skjermen
plutselig tar tak, skyter frampa og flyr igjen.

Utgang : Nar du er klar slipper du raskt opp resten. La skjermen gaen del frampa for &
bygge opp fart, men om den stikker frampa raskt vil den ogsa ga langt, og du ma
dempe utgangen.

2.7.4. Farer:

a.

Stabil sekkeform : Hvis skjermen fortsatt er i sekkeform etter oppslipp er den'i stabil
sekkeform. Gi et lite raskt pump med bremsene, og la den fly ut. Hjelper ikke dette ma
du minske angrepsvinkelen ved adrai A-riserene eller trékke stirrup (speedbar) for afa
skjermen til afly.

Spinn : Om du slipper opp sakte og usymmetrisk kan skjermen gai spinn. Slipp opp
0g styr ut.

Fallei skjermen : Dette er nesten umulig, men ved et totalt feil oppslipp, f. eks nér
skjermen er pa det lengste bakpa rett etter inngang, kan skjermen stupe sa langt frampa
at dui verstefall kan falleinni skjermen. Faller du likevel ikkei, far dui det minste en
stor innklapp og muligens kravat.

Kravat : Kravat betyr at deler av duken har viklet seginni linene. Gar skjermen ut av
stall sidelengs far man ofte en innklapp som igjen kan fare il kravat. Styr i mot som
ved et innklapp. Prov ferst & pumpe ut kravaten. Hjelper ikke det ska du pregve afinne
stabilisatorlinen pa den kravatede siden og dra den ned til kravaten | gsner. Hjelper
heller ikke dette kan du prave en steiling.

Hvis skjermen pa noe som helst tidspunkt gar inn i spiral eller autorotasjon med kravat
skal nadskjermen kastes umiddel bart.

2.7.5. @vedser du skal trene paferst : Sakteflyging, asymmetrisk innklapp.



3. Skjermkontroll / Akro:

3.1. Pitch- pendel

3.1.1. Beskrivelse: Ved bruk av bremsene kan du f& skjermen til & stupe frampa, sa bakpa, sa

3.1.2.

frampaosv. Alti en rytmisk bevegelse som gjer at pendlene blir starre og starre. Det
handler om & finne rytmen pa nedtrekk og oppslipp av bremsene, samt & tarre la skjermen
gaframpa

Formal : @velsen trenes pafor abli kjent med hvor langt skjermen virkelig kan ga uten &
klappe, samt & bli kjent med skjermens egenrytme og forsterke denne med bremsene.

3.1.3. Utferelse:

a.

b.

Inngang : Fly full fart (trimspeed) og trekk begge bremsene dypt. La skjermen ga
bakpa, Nar den er lengst bak slipper du raskt opp igjen og lar skjermen stupe frampa
Opprettholdelse : N&r skjermen er nesten lengst frampa trekker du dypt bremsigjen,
og holder til skjermen er godt bakpd, og helt til skjermen er pavei framigjen, slipp
opp.

Finn rytmen og gjenta sekvensen om og om igjen.

Utgang : La skjermen stupe frampa og fly ut energien. Evt. kan du bremse nar
skjermen er pavei fram for &faen raskere utgang. Passi safall paadipp opp igjen fer
skjermen igjen gér bakpa. Det er viktig at du ikke dreper all energieni siste pendel, la
den heller fafly.

3.14. Farer:

a.

Stall : Er du for hard med bremsene kan skjermen gai stall. Unnga da for at i verden &
slippe opp nér skjermen er lengst bak. Holde heller bremsene nede og slipp opp nar
skjermen er stabil over hodet.

Symmetrisk innklapp : Kun gelden er noen sdteffe at de lar skjermen stupe sa langt
frampa at den klapper inn. Innklapp som forérsakes av stup rett fram, vil normalt
komme raskt ut av seg selv nér kroppen pendler tilbake under skjermen. Pass pa aikke
overkorrigere med pumping.

Asymmetrisk innklapp : Om du bruker bremsene veldig usymmetrisk, ogi tillegg for
hardt, kan du fa asymmetrisk innklapp nar den stuper frampa. Korriger forsiktig, for
innklappen kommer sannsynligvis ut av seg selv ndr kroppen pendler inn under
skjermen.

Kravat : Kravat betyr at deler av duken har viklet seginni linene. Gar skjermen langt
frampa og sidelengs far man ofte en innklapp som igjen kan faretil kravat. Styr i mot
som ved et innklapp. Prev farst & pumpe ut kravaten. Hjelper ikke det ska du preve &
finne stabilisatorlinen pa den kravatede siden og dra den ned til kravaten | gsner.
Hjelper heller ikke dette kan du prave en steiling.

Hvis skjermen pa noe som helst tidspunkt gar inn i spiral eller autorotasjon med kravat
skal nadskjermen kastes umiddel bart.

3.1.5. @veser du skal trenepaferst : Ingen spesielle.



3.2. Wingover e (akro grunngvel se 2)

3.2.1.

3.2.2.

3.23.

a.

3.2.4.

a.

Beskrivelse: Ved bruk av litt styring med bremsene og masse setestyring kan du fa
skjermen til & pendle store pendler i roll-planet fraden ene siden til den andre. Alti en
rytmisk bevegel se som gjer at pendlene blir starre og sterre. Det handler om & finne
rytmen pandr man ska svinge andre vei, samt & tarre la skjermen ga hayt og likevel taen
penddl til. Og entil. Og entil...

Formal : @velsen trenes pafor abli kjent med skjermens egenrytme og a se skjermen pa
siden av seg og til og med noen ganger under seg uten a fa panikk.

For piloter som vil trene mer pa akro er dette den viktigste grunngvel sen, og matrenes
mye fgr man satser stort pd andre mer avanserte gvelser.

Utferelse:
Inngang : Fly full fart (trimspeed). Len hardt over i selen og sving hardt til en side.
Nar skjermen legger seg over hold litt til, Slipp opp, og sving hardt over med mye
setestyring motsatt retning.
Opprettholdelse : Nar pendlene begynner & bygge seg opp skal du bruke mindre og
mindre brems, men fortsatt mye setestyring. Husk a fullfere svingene slik at fronten
peker ned fer du endrer retning. P4 den méten stuper skjermen fram og bygger opp fart
til neste pendel i stedet for & pendle sidelengs uten energi. Nar man endrer retning skal
man setestyre farst, s bruke den ene bremsen forsiktig nar skjermen er i bunn av
pendelen.
Utgang : La skjermen stupe frampa og fly ut energien. Evt. kan du bremse litt pa begge
sider nar skjermen skal stupe fram for a far en utgang med mindre pendling.

Farer :
Asymmetrisk innklapp : Om du kommer hayt i pendelen, men ikke fullfarer svingen
helt rundt slik at fronten peker ned, vil skjermen skli sdelengs og innerskjermen kan
klappe inn. Overkorrigering kan faretil ny pendel og ny innklapp pa andre siden.
Innklapp pa yttersiden er normalt udramati sk, men et tegn pa at du svinger for
aggressivt. Bruk mindre brems og litt saktere. Bruk mer setestyring i stedet. Hust at
innklapp stjeler mye energi og fart, og kan gjere at du ikke har energi nok til neste
pendel. Etter en innklapp pa yttersiden skal neste pendel roes ned litt for a unnga at det
stopper opp patoppen uten energi til afullfare svingen.
Blir pendlene hgyere enn 90grader ma man oftest hjelpe til litt med ytterbremsidet
pendelen er pa det hgyeste. Dette for & beholde trykk i skjermen og unngdinnklapp pa
yttervingen. Dette er blir enda viktigere om man gar inn i pendelen med litt lite fart og
energi f. eksom man er lett i skjermen.
Kravat : Kravat betyr at deler av duken har viklet seginni linene. Far du stor innklapp
painnersiden kan du fa kravat. Vent til pendelen er over. Styr i mot som ved et
innklapp. Prev farst & pumpe ut kravaten. Hjelper ikke det ska du preve &finne
stabilisatorlinen pa den kravatede siden og dra den ned til kravaten | gsner. Hjelper
heller ikke dette kan du preve en steiling.
Hvis skjermen pa noe som helst tidspunkt gar inn i spiral €eller autorotasjon med kravat
skal ngdskjermen kastes umiddel bart.



C. Spinn : Bruker man for mye brems kan skjermen i verste fall gai spinn. Det vil i s fall
bli en hgy energi spinn med rask rotasjon, s du mareagere raskt og slippe opp
bremsene med en gang du kjenner at skjermen spinner. Denne form for spinn kallesii
kontrollerte former for MC-twist.

3.2.5. @veser du skal trenefarst : Ingen spesidlle.



3.3. Spinover

3.3.1. Beskrivelse: Nesten som wingover, men i stedet for rene hgye svinger spinner man
skjermen rundt 180 grader ved hver pendel.

3.3.2. Formal : Denne gvelsen egentlig ikke sett pa som en egen gvelsei internasionale
konkurranser, men fin trening for & begynne alukte pa McTwist.

3.3.3. Utfarese:

Inngang : Fly full fart (trimspeed). Sitt ngytrat i selen og drafull bremstil hgyre. Nar
skjermen har gjort en dreining i spinn pa ca 90grader dipper du raskt opp. Skjermen vil
fortsette rotasjonen til ca 180grader far den stuper frampa for & bygge opp fart.
Opprettholdelse : La skjermen stupe frampa, pendle, og klatre opp igjen far du
spinner skjermen 90grader andre veien (venstre). Skjermen vil pa nytt fortsette
rotasjonen 180 grader og pa nytt stupe frampa. Gjentaigjen til hgyre. Det er veldig
viktig at du lar skjermen klatre nesten helt til den stopper far du spinner den.

Utgang : Laskjermen stupe frampa og fly ut energien. Evet kan du bremse litt pa
begge sider nar skjermen skal stupe fram for & far en utgang med mindre pendling.

3.34. Farer:

Spinn : Holder du bremsen for lenge kan gvelsen ga over til en heftig spinn. Har du
gétt forbi 360grader er det best & holde spinnet til det roer seg, evt. brems ned skjermen
med begge bremsene og styr ut som ved vanlig spinn.

M C-Twist : Drar du bremsen i bunn for tidlig, mens skjermen ennd har masse fart og
energi kan resultatet bli en ukontrollert MC-Twist. Dette er absol utt ikke gnskelig. Les
mer om farene med MC-Twist. Skjer dette skal du bremse opp og vente il rotasonen
roer seg far du flyr skjermen ut som ved vanlig spinn.

Twist : Hvis skjermen gar i spinn veldig raskt, eller rotagonen endrer retning (f. eksi
utgang) kan riserene twiste seg. Far man mer enn 1 runde twist vil bremsene | &se seg,
og man er avhenging & styre direkte med linene ovenfor selve twisten og/eller twiste
seg ut raskest mulig. Flyr skjermen fint er dette normalt problemfritt, men er skjermen
pavei inni en spira eler fortsatt i spinn bar nadskjermen kastes.

Kravat : Kravat betyr at deler av duken har viklet seginni linene. Gar skjermen ut av
spinn sidelengs far man ofte en innklapp som igjen kan fere til kravat. Styr i mot som
ved et innklapp. Prov ferst & pumpe ut kravaten. Hjelper ikke det skadu preve afinne
stabilisatorlinen pa den kravatede siden og dra den ned til kravaten |gsner. Hjel per
heller ikke dette kan du prave en steiling.

Hvis skjermen pa noe som helst tidspunkt gar inn i spiral €ller autorotasjon med kravat
skal ngdskjermen kastes umiddel bart.

3.3.5. @Dvelser du skal trenefarst : Spinn, spinn-stopp og wingovere.



3.4. Asymmetrisk stupspiral (akro grunngvelse 3)

3.4.1. Beskrivelse: Ved bruk av litt styring med bremsene og masse setestyring kan du fa

34.2.

3.4.3.

skjermen til & pendle store pendler i roll-planet men hver pendel gar i sammeretning. Alt i
en rytmisk bevegel se som gjer at pendlene blir starre og starre. Det er viktig aikke tro at
dette er en form for stupspiral, selv om det ligger i navnet, men heller en wingover som
altid dreier i samme retning. Det handler om & finne rytmen pa ndr man ska svinge og
slipp opp, samt atarre la skjermen ga heyt og likevel taen pendd til. Og entil. Og entil...

Formal : @velsen trenes pafor & bli kjent med skjermens egenrytme og a se skjermen pa
siden av seg og til og med noen ganger under seg uten & f& panikk.

For piloter som vil trene mer pa akro er dette en av de viktigste grunngvelsene, og ma
trenes mye fgr man satser stort pa andre mer avanserte gvelser.

Utfarelse:

Inngang : Fly full fart (trimspeed). Len hardt over i selen og sving hardt til en side.

Nar skjermen legger seg over hold litt til, Slipp opp. Rett far skjermen retter seg opp
svinger du panytt hardt i samme retning med mye setestyring og mindre brems
Opprettholdelse : N&r pendlene begynner a bygge seg opp skal du bruke mindre og
mindre brems, men fortsatt mye setestyring. Husk a fullfare svingene slik at fronten
peker ned fer du starter neste pendel. Det kan med fordel setestyres litt utover for &
styre skjermen rett fram far man starter neste pendel i samme retning som den forrige
pendelen.

Utgang : La skjermen stupe frampa og fly ut energien. Evt. kan du bremse litt pa begge
sider nar skjermen skal stupe fram for a far en utgang med mindre pendling.

3.4.4. Farer:

a.

Asymmetrisk innklapp : Om du kommer hayt i pendelen, men ikke fullfarer svingen
helt rundt slik at fronten peker ned, vil skjermen skli sidelengs og innerskjermen kan
klappe inn.

Innklapp pa yttersiden er udramatisk, og et tegn pa at du svinger for aggressivt.

Kravat : Kravat betyr at deler av duken har viklet seginni linene. Far du stor innklapp
painnersiden kan du fa kravat men det er veldig 5elden ved denne gvelsen. Vent til
pendelen er over. Styr i mot som ved et innklapp. Prov farst & pumpe ut kravaten.
Hjelper ikke det ska du preve a finne stabilisatorlinen pa den kravatede siden og dra
den ned til kravaten lgsner. Hjelper heller ikke dette kan du preve en steiling.

Hvis skjermen pa noe som helst tidspunkt gar inn i spiral eller autorotasjon med kravat
skal nadskjermen kastes umiddel bart.

Spinn : Bruker man for mye brems kan skjermen i verste fall gdi spinn. Det vil i safall
bli en hgy energi spinn med rask rotasjon, s du mareagere raskt og slippe opp
bremsene med en gang du kjenner at skjermen spinner. Denne form for spinn kallesii
kontrollerte former for MC-twist.

3.4.5. @veser du skal trenepaferst : Wingovere.



3.5. Reversering

3.5.1. Beskrivelse: Denne gvelsen blir ogsalitt feilaktig kalt loop. Det er egentlig en roll, men

3.5.2.

bevegel sen som oppstér blir en slags blanding av roll og loop. Man bygger opp energi med
f. eks en asymmetrisk stupspiral, f@r man reverserer pendelen ved & svinge andre vei, og
voila; en reversering. Forskjellen mellom reversering og wingovere er at energien er
hayere, og man kan lettere passere skjermen direkte over, slik at om man tar et foto i rett
pyeblikk ser det ut som om man flyr oppned. Eller at man gjer en loop.

Formal : @velsen er ferst og fremst morsom a gjare, samt spektakulag for tilskuere. Det
er ogsa en viktig evelse i akrosammenheng.

3.5.3. Utferese:

a.

Inngang : Bygg opp fart og energi ved a gjere asymmetrisk stupspira. Etter 2-3
pendler har man bygget opp fart nok til & reversere somi en wingover men enda
hayere.

Opprettholdelse: En reversering gjeres normalt bare en gang. Endrer man retning
igien far man haye wingovere, ikke en reversering. Men man kan etter farste
reversering gaover i ny asymmetrisk stupspiral andre vei, for sd areversereigjen og
igien ogigjen.

Utgang : Gaover i et par wingovere eller asymmetrisk stupspiral for & bruke opp
energien og sa bare fly ut.

3.54. Farer:

a
b.

Asymmetrisk innklapp : Som ved wingover.

Fallei skjermen : Har man for lite fart og energi nér man reverserer, eller at man drar
pafor seint, kan man patoppen av pendelen miste alt trykk i skjermen og falle fritt. |
verstefall inni skjermen. Dette er det absol utt verste som kan skje. Kast ngdskjerm om
mulig. Be en bann.

Kravat : Etter et frittfall der man ikke faller i skjermen, kan man likevel fa store
innklapper med kravat. Pump ut, drai stabilisatorlinen eller steil skjermen for afikse
problemet.

Spinn : Bruker man for mye brems kan skjermen i verste fall gai spinn. Det vil i sA
fall bli en hay energi spinn med rask rotagon, sa du ma reagere raskt og slippe opp
bremsene med en gang du kjenner at skjermen spinner. Denne form for spinn kallesii
kontrollerte former for MC-twist.

3.5.5. @veser du skal trene paferst : Wingovere, asymmetrisk stupspiral.



3.6. SAT mangver

3.6.1. Beskrivelse: @velsen som revolusonerte akro flyging. Oppfunnet av Raul Rodriguez, og

3.6.2.

oppkalt etter SaftyAcroTeam som Raul er grunnlegger av.

@velsen ser ut som en blanding av spinn og stupspiral, og det er akkurat det det er. Den
minner ogsa sterkt om autorotasjon. Hele skjermen flyr positivt framover i motsetning til
spinn, men pilotens kropp roterer bakover der senter av rotasjonen er midt mellom pilot og
skjerm. En bra gjennomfert SAT kan oppna salite synk som 3,5-4,5m/s.

Formal : @velsen er farst og fremst morsom a gjere, samt spektakulag for tilskuere. Man
blir godt kjent med skjermens grenser for spinn. Det er ogsd en viktig evelsei
akrosammenheng.

3.6.3. Utfarese:

a.

Inngang : Fly full fart (trim hastighet). Ta 1 eller 2 wrap pa den ene bremsen, og ingen
pa den andre. Hold handen uten wrap everst pariseren og press over kroppen for &
hjelpe til med setestyring samtidig som du drar en hard inngang til stupspiral med den
andre handen.

Nar skjermen har rotert ca 180éog skal til & entre spiral, skal du drapalitt til brems og
hold setestyringen. Etter ca 2 runder med det som fales som en SATan spiral, vil
rotasjonshastigheten roe seg og skjermen vil vinkle seg opp i SAT.

Opprettholdelse : Hold setestyringen, og dra sa mye brems du orker uten at skjermen
knekker pa midten og gar i spinn.

Utgang : Slipp rolig opp og skjermen gar raskt ut av SAT med mye energi. Utgangen
er perfekt til Afortsette i asymmetrisk stupspiral.

3.6.4. Farer:

a.

b.

Spinn : Drar man for mye brems far skjermen har bygget opp nok fart i inngangen vil
man far en SAT liknende spinn. Etter en rotasion vil den ga over i vanlig spinn.
SATan spiral : Drar man mer brems for sent vil skjermen aldri vinkle seg helt opp i
SAT, men stabiliserer seg i en mellomting mellom SAT og spira. | denne situagonen
er det ikke uvanlig med synk pa naamere 20my/s. Styr rolig ut.

3.6.5. @veser du skal trenepaferst : Stupspiral, wingover, asymmetrisk stupspiral og spinn.



3.7. Dynamisk SAT

3.7.1.

3.7.2.

3.7.3.

a.

3.74.

a.

b.

3.7.5.

Beskrivelse : En videreutvikling av SAT . | stedet for & rotere rundt horisontalt som i

en vanlig SAT kan du na forskyve rotasjonen asymmetrisk som i en asymmetrisk

stupspiral. Dette gjgres ved Againni SAT nar skjermen er i pendelbevegelse eller
stup etter en annen gvelse.

Formal : @velsen er ferst og fremst morsom a gjere, samt spektakulag for tilskuere. Det
er ogsa inngangsporten til den mer ekstreme gvelsen Tumble.

Utfarelse:
Inngang : Start med & bygge opp en forsiktig asymmetriske stupspiral. Nar skjermen er
i bunn av en pendel og det er patide & starte neste pendel, drar du skikkelig pa og gar
inni SAT.
Opprettholdelse : Hold setestyringen, og dra sa mye brems du orker uten at skjermen
knekker pad midten og gar i spinn. Hvis inngangspendelen ikke var for hay vil gvelsen
gamer og mer over til vanlig SAT. Var pendelen veldig hay og energien stor ved
inngangen, kan pendlene bygge seg opp og bli starre og sterre, men du vil tape energi
for hver pendel og det er viktig agaut i tide.
Utgang : Slipp raskt opp ndr fronten peker nedover og styr energien ut for eksempel
med en stupspiral. Hvis gvelsen har gétt over til vanlig SAT, blir utgangen som ved
SAT.

Farer :
Spinn : Drar man for mye brems far skjermen har bygget opp nok fart i inngangen vil
man far en SAT liknende spinn. Etter en rotasion vil den ga over i vanlig spinn.
SATan spiral : Drar man mer brems for sent vil skjermen aldri vinkle seg helt opp i
SAT, men stabiliserer seg i en mellomting mellom SAT og spiral. | denne situasjonen
er det ikke uvanlig med synk pa naa'mere 20nvs. Styr rolig ut.
MC-Twist : Drar du bremsen i bunn for uten massiv setestyring risikerer du at
skjermen gar i spinn padet verst tenkelige tidspunkt og du far en ukontrollert MC-
Twist. Dette er absolutt ikke gnskelig. Les mer om farene med MC-Twist. Skjer dette
skal du bremse opp og vente til rotasonen roer seg far du flyr skjermen ut som ved
vanlig spinn.
Tumble: Gar duinni dynamiskSAT med for mue energi, venter for lenge far
du gér inn, eller gér inn viawingover er faren stor for en ukontrollert tumble.
Har du nok energi til afullfare, greit. Har du ikke nok energi skal du styre deg
ut allerede rett etter farste rotagjon. Dette krever utrolig rask reakgjon, og kan
vage veldig farlig om timingen blir feil.
Fallei skjermen : Har man for lite fart og energi nar gar inn, eller at man drar pafor
seint, kan man patoppen av pendelen miste alt trykk i skjermen og fallefritt. | verste
fall inni skjermen. Dette er det absolutt verste som kan skje. Kast ngdskjerm om mulig.
Be en bann.

@velser du skal trene paferst : SAT, asymmetrisk stupspira og spinn.



3.8. Tumble

3.8.1. Beskrivelse: Tumble er en ekstrem dynamisk SAT. Pendlene blir sd haye at det ser ut
som om skjermen looper rundt pilotens kropp. En ekte Tumble har minst en rotagon i
vertikal akse.

3.8.2. Formal : Dette er en ekstrem gvelse som trenes med hovedformal & gjere hakesepp pa
publikum og fa dommerne til & dele ut maksimalt med poeng.

3.8.3. Utfarelse:

a.

Inngang : Start med & bygge opp stor og energirik asymmetriske stupspiral. Nar
skjermen er i bunn av en pendel og det er patide & starte neste pendel, reverserer du
med en SAT. Har du mengder med energi trenger du ikke reversere, men du ma holde
bittelitt igjen fer du gér inni SAT for & kompensere. Dette er en saardel es risikabel
ovelse.

Opprettholdelse: Hold setestyringen, og dra sa mye brems du orker uten at skjermen
knekker pa midten og gar i spinn. Du vil tape energi for hver rotasion, og det er viktig &
gauti av gvelseni tide. Mer enn 3 rotagoner er uvanlig, men 6 rotasoner er blitt
prevd.

Utgang : Slipp raskt opp nar fronten peker nedover og styr energien ut for eksempel
med en stupspiral.

3.84. Farer:

a.

b.

Spinn : Drar man for mye brems far skjermen har bygget opp nok fart i inngangen vil
man far en SAT liknende spinn. Etter en rotagon vil den ga over i vanlig spinn.
MC-Twist : Drar du bremsen i bunn for uten massiv setestyring risikerer du at
skjermen gar i spinn padet verst tenkelige tidspunkt og du far en ukontrollert MC-
Twist. Dette er absolutt ikke gnskelig. Les mer om farene med MC-Twist. Skjer dette
skal du bremse opp og vente til rotasjonen roer seg far du flyr skjermen ut som ved
vanlig spinn.

Fallei skjermen : Har man for lite fart og energi nar gar inn, eller at man drar pafor
seint, kan man patoppen av pendelen miste alt trykk i skjermen og falle fritt. | verste
fall inn i skjermen. Dette er det absol utt verste som kan skje. Kast ngdskjerm om mulig.
Be en bann.

Linebrudd : Tumble pavirker skjermen med utrolige g-krefter. Opp til 8g er blitt
malt. Det betyr at linene kan ga av. Ryker en A-linei tumble gér raskt flere pga den
gkte belastningen paresten av linene.

Kast ngdskjerm umiddelbart.

3.8.5. @veser du skal trenepaferst : SAT, asymmetrisk stupspira og spinn og masser med
dynamisk SAT.



3.9. Rytmisk SAT

3.9.1.

3.9.2.

3.9.3.

3.94.

3.95.

Beskrivelse: Dette er en svaat vanskelig gvel se som starter som en standard SAT, jobber
seg videre mot dynamisk SAT, og avsluttes som tumble. Perfekt timing og skjermkontroll
er de viktigste ingrediensene.

Formal : Dette er en ekstrem gvel se som trenes med hovedformal & gjere hakeslepp pa
publikum og fa dommerne til & dele ut maksimalt med poeng.

Utfarelse:
Inngang : Start med en vanlig SAT. Nar SAT er etablert slipper du raskt opp bremsen,
for sd a utfare ny inngang til SAT med det samme skjermen viser tendenstil & ga ut.
Opprettholdelse: | starten utferes inngangene og utgangene raskt, men nar pendlene
blir starre blir rytmen roligere. Timingen ma vaae perfekt for at du ikke skal miste
energien i pendlene.
Utgang : Slipp raskt opp nar fronten peker nedover og styr energien ut for eksempel
med en stupspiral.

Farer :
Alle de sammesom ved : SAT, Dynamisk SAT og tumble.

@velser du skal trenepaferst : SAT, masser med dynamisk SAT og tumble.



3.10. Switchy SAT

3.10.1. Beskrivelse: Dette er en svaat vanskelig gvelse som starter som en standard SAT, for saa
reverseresi andre retning uten pause i overgangen. Den reverserte SAT kan bli hgy som en
tumble.

3.10.2. Formal : Dette er en ekstrem gvel se som trenes med hovedformal & gjere hakeslepp pa
publikum og fa dommerne til & dele ut maksimalt med poeng.

3.10.3. Utfarelse:

a. Inngang : Vi har for lite informasion om denne gvelsen til & beskrive utfarelsen.
b. Opprettholdelse: Vi har for lite informasjon om denne gvelsen til & beskrive
utferelsen.
C. Utgang : Vi har for lite informasjon om denne gvelsen til & beskrive utferelsen.
3.10.4. Farer :

a. Alle de samme som ved : SAT, Dynamisk SAT og tumble.

3.10.5. @velser du skal trenepaferst : SAT, masser med dynamisk SAT og tumble.



3.11.

Helikopter

3.11.1. Beskrivelse : Helikopter er et spinn der skjermen er fullstendig opphblast, og roterer helt

uten pendling verken i pitch eller roll. Det ser ut som om skjermen er rotoren pa et
helikopter, der piloten roterer direkte under midten av skjermen.

3.11.2. Formal : @velsen er farst og fremst morsom & gjare, samt spektakulaa for tilskuere. Man

blir godt kjent med skjermens grenser for spinn. Det er ogsd en viktig evelsei
akrosammenheng.

3.11.3. Utfarelse:

a.

Inngang : Det finnes flere metoder againni helikopter p& Dette er en av dem.
Brems opp kraftig og vent til pendelen stopper. Dra sa skjermen i spinn med en arm
strakt ned og den andre armen holder du fast i ytter-riser med null brems. Etter at
skjermen har rotert 90-180& (avhengig av skjerm) slipper du opp nesten helt og holder
savidt litt trykk i bremselinen, typisk bare 5-10cm.

Opprettholdelse : Enten funker inngangen eller sa funker den ikke. Virker den skal
du sitte ngytralt i selen og bare passe pa at du har null brems pa yttersiden og jevnt
svakt bremsetrykk painnersiden. Gar skjermen litt frampa bremser du litt mer, og gér
den bakpa ma du slippe opp litt. Dette er uhyre vanskelig a time riktig da man oftest
titter rett opp i skjermen, og det er vanskelig a reagere pa pendleneii tide.

Utgang : Bremsrolig ned yttersiden. Dette far skjermen til Agai stall. Slipp sa helt
opp pa begge sider og demp utgangen.

Det er veldig viktig at du midt i rotagonen bare slipper opp.

3.11.4. Farer :

a
b.

Spinn : Helikopter er en spinngvelse.

Twist : Hvis skjermen gar i spinn veldig raskt, eller rotagonen endrer retning (f. eksi
utgang) kan riserene twiste seg. Far man mer enn 1 runde twist vil bremsene | &se seg,
0g man er avhenging & styre direkte med linene ovenfor selve twisten og/eller twiste
seg ut raskest mulig. Flyr skjermen fint er dette normalt problemfritt, men er skjermen
pavei inni en spira eler fortsatt i spinn bar nadskjermen kastes.

Fritt fall : | utgang av helikopter kan skjermen stupe saardeles langt frampd, spesielt
om man ikke bremser ned yttersiden fer man gar ut. Seker skjermen mer enn 90&fram
vil man med stor sannsynlighet oppleve frittfall med de problemer det kan forarsake.
Jo mer overvekt i skjermen, jo starre sgk, bevegel ser og hastighet vil du
oppleve.

3.11.5. @veser du skal trene pafarst : sekkeform, spinn, spinn og spinn.



3.12.

Twister

3.12.1. Beskrivelse : Farst spinner skjermen noen rotasjonen den ene veien, sa med minst mulig

pause reverseres rotasjonen og man spinner andre vei. En perfekt twister er ndr man gjer
spinnet i form av helikopter.

3.12.2. Formal : @velsen er farst og fremst morsom & gjare, samt spektakulaa for tilskuere. Man

blir godt kjent med skjermens grenser for spinn. Det er ogsd en viktig evelsei
akrosammenheng.

3.12.3. Utfarelse:

a.

Inngang : Det finnes flere metoder & gainni helikopter pa Dette er en av dem.
Brems opp kraftig og vent til pendelen stopper. Dra sa skjermen i spinn med en arm
strakt ned og den andre armen holder du fast i ytter-riser med null brems. Etter at
skjermen har rotert 90-180&é(avhengig av skjerm) slipper du opp nesten helt og holder
savidt litt trykk i bremselinen, typisk bare 5-10cm.

Opprettholdelse: Vi gar ut i fraat dunder i helikopter. For & endre retningen
bremser du opp ytterskjermen, og i samme gyeblikk som skjermen stopper rotasonen
bremser du opp pa motsatt side og gjar en helikopter andre vei. Det vanskelige er &
endre rotasonsretningen uten at skjermen stuper frampa og flyr.

Utgang : Bremsrolig ned yttersiden. Dette far skjermen til agai stall. Slipp sa helt
opp pa begge sider og demp utgangen.

Det er veldig viktig at du midt i rotagjonen bare slipper opp.

3.12.4. Farer :

a
b.

Spinn : Twister er som helikopter er en spinngvel se.

Twist : Hvis skjermen gar i spinn veldig raskt, eller rotasonen endrer retning (f. eksi
utgang) kan riserene twiste seg. Far man mer enn 1 runde twist vil bremsene | &se seg,
og man er avhenging a styre direkte med linene ovenfor selve twisten og/eller twiste
seg ut raskest mulig. Flyr skjermen fint er dette normalt problemfritt, men er skjermen
pavei inni en spiral eler fortsatt i spinn bar nadskjermen kastes.

Fritt fall : I utgang av helikopter kan skjermen stupe saardeles langt framp3, spesielt
om man ikke bremser ned yttersiden far man gar ut. Sgker skjermen mer enn 90éfram
vil man med stor sannsynlighet oppleve frittfall med de problemer det kan forarsake.

Jo mer overvekt i skjermen, jo starre sgk, bevegel ser og hastighet vil du oppleve

3.12.5. @velser du skal trene paferst : sekkeform, spinn, spinn og spinn og helikopter.



3.13.

M C-twist

3.13.1. Beskrivelse: Midt i en wingover, nar vinkelen er pa det hgyeste, roteres skjermen en

omdreining i spinn, for sA&fly videre etter pendelen..

3.13.2. Formal : @velsen er farst og fremst morsom & gjare, samt spektakulaa for tilskuere. Man

blir godt kjent med skjermens grenser for spinn. Det er ogsd en viktig evelsei
akrosammenheng.

3.13.3. Utfarelse:

a.

b.

C.

Inngang : Man starter med smawingovere. Nar pendelen har bygget seg litt opp, skal
man vente litt med neste pendel. Vent til skjermen Klatrer og tappes for energi far drar
du full brems pa den ene bremsen for & spinne skjermen rundt. Husk neytral
setestilling.

Opprettholdelse : Enten funker inngangen eller sa funker den ikke. Hold bremsen til
skjermens front igjen peker nedover, ent hold spinnet til det roer seg.

Utgang : Nar skjermens front peker nedover slipper du opp og flyr skjermen ut.

3.13.4. Farer :

a.

C.

Dynamisk SAT : Drar man brems for tidlig, skjermen har for mye energi, eller man
ikke er sterk nok til & spinne skjermen raskt, kan det hele ende opp i en veldig rask,
energirik og skitten dynamisk SAT. Ikke bra.

Twist : Hvis skjermen gar i spinn veldig raskt, eller rotagonen endrer retning (f. eksi
utgang) kan riserene twiste seg. Far man mer enn 1 runde twist vil bremsene | &se seg,
og man er avhenging & styre direkte med linene ovenfor selve twisten og/eller twiste
seg ut raskest mulig. Flyr skjermen fint er dette normalt problemfritt, men er skjermen
pavei inni en spiral dler fortsatt i spinn ber nadskjermen kastes.

Fritt fall : Ikke seldent ved mislykket M C-twist.

3.13.5. @veser du skal trene paferst : Spinn, spinover (wingover negativ) og wingover.

Ronny Olsens spesialtips : De farste gangene man trener pa MC-Twist kan dette
gjeres uten a bruke wingoverei inngangen. Prov heller ata en rask sving, og ndr
skjermen pendler inn spinner du skjermen. Pa denne méten far du en mykere start pa
MC-Twist treningen din.




3.14.

3.14.1.

3.14.2.

3.14.3.

C.

3.14.5.

MistyFlip

Beskrivelse: Midt i en wingover, ndr vinkelen er pa det hgyeste, roteres skjermen en

omdreining i helikopter, for sa afly videre etter pendelen. Minner mest om MC-Twist,
men skjermen skal vaare oppblast gjennom hele gvelsen. Dette gjer at @velsen oftest ikke
er like hgy som MC-Twist.

Formal : @velsen er farst og fremst morsom a gjere, samt spektakulag for tilskuere. Man
blir godt kjent med skjermens grenser for spinn. Det er ogsa en viktig evelsei
akrosammenheng.

Utferelse:

Inngang : Man starter med smawingovere. Vent sa paat skjermen skal klatre og bruke

opp energien far du spinner skjermen.

Opprettholdelse : Nar skjermen har startet rotasjonen slipper du litt opp under
spinnet for &faen mer helikopterlignende spinn.

Utgang : Nar skjermens front peker nedover slipper du opp og flyr skjermen ut.
Skjermen skal fly positivt ut uten & ga via sekkeform.

Farer :
Dynamisk SAT : Drar man bremsfor tidlig, skjermen har for mye energi, eller man
ikke er sterk nok til & spinne skjermen raskt, kan det hele ende opp i en veldig rask,
energirik og skitten dynamisk SAT. Ikke bra.
Twist : Hvis skjermen gar i spinn veldig raskt, eller rotagionen endrer retning (f. eksi
utgang) kan riserene twiste seg. Far man mer enn 1 runde twist vil bremsene |se seg,
og man er avhenging a styre direkte med linene ovenfor selve twisten og/eller twiste
seg ut raskest mulig. Flyr skjermen fint er dette normalt problemfritt, men er skjermen
pavei inni en spira eler fortsatt i spinn ber nadskjermen kastes.
Fritt fall : 1kke sieldent ved mislykket M C-twist.

@velser du skal trene paferst : Spinn, spinover (wingover negativ) og wingover.
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Vedlegg 1
Handboka
beskrivelse av akroflyging med paraglider

2.0. Definigoner :
2.4. Spesiel flyging

Akroflyging med hangglider: @velser der flygeren framprovoserer pitch over 30 grader og/eller
roll over 60 grader.

Akroflyging med paraglider: Steil, spinn (eller gvel ser som medfarer stor fare for steil eller
spinn, som SAT, helikopter etc), stupspiral ned til bakken og @velser som medferer pitch eller roll
over 90 grader.

5.10. Regler for akroflyging med paraglider

5.10.1. Kvalifikag onskrav
Akroflyging med paraglider kan utfares nér flygeren har gyldig PP5 flybevis og/eller under
deltagel se pa sikkerhetskurs godkjent av HP/NLF.

5.10.2. Grunngvelser
Felgende avel ser er definert som grunngvel ser: Stupspiral (Symmetrisk og asymmetrisk) og
wingover.

5.10.3. Krav til paraglider
Paraglider skal ikke flys ut over de begrensninger som produsent har oppgitt.
Utstyrleverandarens anbefalinger om akroflyging skal falges.

5.10.4. Krav til flysted ved organisert flyging
Ved organiserte treninger, samlinger, kurs eller konkurranse skal ale gvelser utfares over
vann med bemannet bat pa vannet.

5.10.5. Minimumshgyde

Alle gvelser skal vaare avsluttet minimum 100 meter over terrenget. Over dypt vann er det
ingen krav til minimumshgyde. Det skal vaare bemannet bat pa vannet nar gvel sene gjares
over vann.

5.10.6. Sikker hetsutstyr
Ved all akroflyging skal ngdskjerm tilpasset total vekten og pakket etter produsentens
anvisninger og anbefalte intervaller benyttes. Kun tarr ngdskjerm kan benyttes under flyging.



5.10.7. Progreson

Det anbefales at flygere som vil begynne med akroflyging deltar pa akro-kurs for alage
grunngvel sene og gvel ser utover grunngvel sene. Det er en forutsetning at man behersker
grunngvel sene fgr man starter med vanskeligere gvelser.

Det advares mot for rask progresjon, der man gar videre mot mer avanserte gvelser far
grunngvelsene er innlaat. Trening pa nye avelser ber alltid forega med kvalifisert instrukter og
avelsene skal utferes over vann med bemannet bt pa vannet.

5.10.8. Konkurranser i akroflyging med paraglider
Det er spesielle krav til nér det gjelder akrokonkurranser med paraglider i Norge:

a) Krav om forhandstillatelse
For akunne arrangere en konkurranse ma man sgke om tillatelse fra HP/NLF i
god tidi forveien

b) Krav til deltakelse:

For &deltai en konkurranse kreves det at pilotene gar igjennom en
kvalifiseringsomgang der man viser for arranger at man behersker grunngvel sene
0g eventuelt andre gvelser arrangaren krever at piloten skal beherske.

5.10.9 Akrokompendium
Det er utarbeidet et eget Akrokompendium som gir neamere informasjon om akroflyging.

5.11. Regler for andre startmetoder, herunder dropp fra ballong eller helikopter
Andre startmetoder, herunder dropp fra ballong eller helikopter, krever spesiell godkjennelse fra
Luftfartstilsynet. Seknad ma skje gjennom HP/NLFs faglige ledel se.



Vedlegg 2
Handboka
krav til gvelser ParaPro4 — skkerhetskurs

9.5.3. ParaProtrinn 4, ferdighetskrav

1. Repetision: @velsene fra foregdende trinn mestres.

2. Planlegging: Flygingens prosess, gi flyplan.

3. 360 graders svinger: PAminimum synk, flate, heyre og venstre.

4. Sikkerhetskurs.

a) Full kollaps, med stabilisert paraglider og kontrollert og sikker utgang.

b) Spinn, gjenkjenning og kontrollert og sikker utgang. Minimum 360 grader rotason.
¢) Inngang spinn, gjenkjenning og kontroll far vingen virkelig entrer spinn.

d) Sideinnklapp, minimum 50% pa hver side. Retningstabil, kontrollert utgang.

€) Harde 360 graders svinger (stupspiral), hayre og venstre.

f) B-stall, med stabilisert paraglider og kontrollert og sikker utgang.

Merk: @velsene under d., e. og f. kan utferes utenom sikker hetskurs. @vel sene skal
dokumenteresi loggbok.

For deltakel se pa sikkerhetskurs skal man hatrent pa kast av nadskjerm i simulert
situagon (for eksempel i gymnastikksal).

5. Hang: Start og flyging pa.

6. Termikk: Start og flyging i.

7. Sterkt | oft: Start og flyging i.

8. Kast og turbulens: Start og flyging i.

9. Trafikkregler: Flyging pa hang og i termikk sammen med andre hangglidere og
paraglidereglidere.

9.5.4. ParaProtrinn 4, erfaringskrav

1. Minimum 40 flytimer.

2. Minimum 5 flytimer pa hang.

3. Minimum 3 turer paover 1 timei termikk.

4. Minimum hatt flybevis for paraglider i 12 maneder.



Vedlegg 3
Handboka
krav til ParaPro5

9.6. Para Protrinn 5, distanseflyging (brunt)
Distanseflyging (cross country) er flyging der en utnytter sveving til &fly distanser vekk fra, og
eventuelt tilbake til, det lokale flysted.

9.6.1. Trenings- og sikker hetsanbefalinger

Malet med dette trinnet er & gjere flygeren i stand til a fly sikkert distanseflyging, dette ogsa
under press, S som i oppvisnings, demonstrasjons og konkurranseflyging.

Dette trinnet har naa sagt ubegrensede muligheter, fra korte enkle turer, til virkelig krevende
langdistanseflyging der, hvis forholdene tillater det, flygerens evner og vilje setter grensene.
Her blir ens evner som flyger, dvs. kunnskaper, ferdigheter, erfaring og airmanship satt pa den
heyeste prgve. En ma kunne planlegge, administrere og gjennomfgre flygingen innen
sikkerhetens krav, samtidig som maksimal utnyttelse av utstyr og forhold fordres for i det hele
tatt a nd langt. Det fordres godt kjennskap til [ufttrafikkregler og luftrommet. Man mai
henhold til flygingens omfang og de rédende forhold kunne planlegge korrekt utstyr for turen
(klear, hjelpemidler og nadutstyr), nadvendig transport og henting, eventuelt osamband og
prosedyrer for bruk i en nadsituasjon, sa som landing og eventuelle skader i ade/uvei somt
terreng.

Distanseflyging krever evnen til akunne finne alle typer |gft, samt korrekt mangvrering i laft
og synk omréder. Man ma vaare bevisst pa luftrommet man flyr inn i med hensyn til
kontrollert luftrom. Man ma kunne vurdere terrenget og forholdene slik at en unngar landinger
der det er ulovlig eller der en kan pafare seg selv eller andre skader, samt landinger i ade/
uveisomt terreng. Man ma hurtig kunne plukke ut det beste landingsomradet hvis man ma ned,
og hvis ngdvendig kunne foreta en presigonsinnflyging til et lite landingssted med kort
landing over eventuelle hindringer. Dette fordi eventuelle skader en padrar seg under darlig
utelandinger/ kragj, kan fa de alvorligste falger.

Det advares mot a fly distanseflyging inn i uveisomt terreng, over terreng det ikke finnes
muligheter for sikre landinger, og over vann. Man ma alltid serge for at noen vet hvor man
flyr og at det vil bli satt i gang leting om ngdvendig. Er det muligheter for utelanding vekk fra
beferdet omréde bar nadpakning som passer etter forholdene, herunder ngdbluss, medtas.
Elever tillates ikke under noen omstendighet a fly distanseflyging.

Flygere mainneha flygebevis med utgekk for distanseflyging for & fly konkurranseflyging
eller oppvisningsflyging pa dette trinnet.

Personer som innehar Para Pro trinn 5 har tillatelse til uteve akroflyging med paraglider. Slok
flyging er en stor utfording. Man naamer seg grensen for hva utstyret er testet for, og man kan
lett komme opp i andre situagoner enn man planla. Innehaver av Para Pro trinn 5 har vaat
giennom sikkerhetskurs og han har samlet erfaring som gjer vedkommende i stand til &laare
akroflyging. Grunngvel sene stupspiral (symetrisk og asymmetrisk) og wingover ma beherskes
far man gar i gang med mer avanserte avelser. HP/NLF har utarbeidet et eget akrokompendie
som anbefales for de som er interessert i denne type flyging. Det arrangeres ogsa akrokurs



9.6.2. Para Protrinn 5, kunnskapskrav

Navigag on:

1. Planlegging: Innhenting av informasjoner om vag, terreng, flysteder, luftrom, flytrafikk
og faremomenter. Bruk av kart og andre publikagoner, lufttrafikk og veartjenesten.

2. Vaatjenesten: Hvor og hvordan fas veainformasjoner.

3. Tyding av vagrapporter: Aktuelt (metar), forvarsel (TAF), omrade (IGA), kart.

4. Tyding av vaa: Vaategn, gjenkjenning av akseptable og farlige forhold.

5. Luftrom og lufttrafikk:

a) Definigoner: FL, CTA, TMA, CTR, TIA, TIZ, AWY, og luftrom klasse A, C, D, E og G.
b) Kontrollert luftrom: Luftled, kontrollomréde, terminalomréde, kontrollsone og
flyplasser. VFR/IFR trafikk.

c) Ikke kontrollert luftrom: Luftled, AFIS-enhet, trafikkinformasjonsomrade,
trafikkinformasjonssone. Fare, restriksjons og forbudte omréader.

d) Militeatrafikk: @vingsomrader, fotografering fraluften.

€) LVspublikagoner: BSL, AIC, AIP, Notam, ICAO kart, utgivelse og tilgjengelighet.

6. Bruk av kart:

a) Ruter: Farlig/ede terreng, aternative ruter, landingsomrader. Samband og henting.

7. Utstyr: For hgyde og kulde, Nad og farstehjel psutstyr. Overlevingsutstyr. Varslings- og
sambandsutstyr.

8. Standard prosedyrer: Signaler, henting.

9. Nadprosedyrer: Vardling, sek ved savning.

9.6.3. ParaProtrinn 5, ferdighetskrav

1. Repetision: @velsene fra foregdende trinn mestres.

2. Planlegging: Flygingens prosess, gi flyplan.

3. Sveving: Sgk etter og utnyttelse av alle typer left. Flyging i left og synk, mot- og
medvindsflyging, riktig bruk av hastighetspolare.

4. Utelanding: Presisonsinnflyging til ukjent landin gsomrade. Valg av landingssted,
innflyging, kontroll av fart og glidevinkel.

9.6.4. ParaProtrinn 5, erfaringskrav

1. Minimum 80 flytimer.

2. Minst 5 distanseturer i variert 1aft. Med godkjent distansetur menes at en skrur farste
termikkboble, glir til neste boble og skrur denne for sd a fly videre bort fralanding. Ren
hangflyging langs samme askam godkjennes ikke som distansetur.

9.6.5. ParaProtrinn 5, airmanshipkrav

Flygeren skal vagei stand til divareta sin egen og andres sikkerhet under distanseflyging,
herunder i oppvisnings-, demonstrasions- og konkurranseflyging og ellers der dette trinnet
kreves.



Vedlegg 4
Handboka
Rytrygging kap.11

11. Flytrygging
11.1. Generd

11.1.1. Henskt
Hensikten med HP/NLFs flytryggingsarbeid er & forebygge hendel ser med fare for skade pa
mennesker, utstyr og tredjemanns eiendom under utevelse av hanggliding eller paragliding.

11.1.2. Flytryggingsar beid

Flytryggingsarbeidet er tilla gt fagsjefens ansvarsomrade, og det skal utfares etter fglgende
modell:

- Innsamling av erfaringsdata.

- Analyse og systematisering av innsamlede data.

- Tilbakemelding til uteverne.

- Revidere regelverk og utdanningssystem pa grunnlag av erfaringer.

11.2. Innsamling av erfaringsdata

11.2.1. Hendelsesr apportering
Hendelser som har medfart skade eller fare for skade pa mennesker, utstyr eller tredjemanns
eiendom skal rapporterestil HP/NLF.

Definigoner:

Naaruhell: Hendelse som ikke har medfart skade pa pilot, utstyr eller tredjemanns eiendom,
men skade var nag ved a kje.

Uhell: Skade pa pilot, utstyr eller tredjemanns eiendom. Kun ubetydelig personskade

uten behov for legebehandling eller farstehjelp.

Ulykke: Legemsskade pa pilot eller tredjemann med behov for legebehandling eller
farstehjelp, eller arbeidsufer minst en dag.

11.2.2. Rapporteringsansvar

Frem til eleven har trinn 2 er det instrukteren som har ansvar for & rapportere aktuelle
hendel ser blant elever fram til SP2/PP2. Elever med SP2/PP22 og flygere er selv ansvarlige
for rapportering.

11.2.3. L okal oppfelging av hendelser
Klubbens faglige leder er ansvarlig for at det finnes et system for lokal oppfalging og
vurdering av rapporteringspliktige hendel ser.

11.3. Analyse, systematisering og arkivering



11.3.1. Analyse og systematisering
Rapporter sendes HP/NLF ved den faglige ledel se for analyse og systematisering.

11.3.2. Statistikk
Det skal utarbeides arlig statistikk pa bakgrunn av hendel sesrapportene.

11.3.3. Arkivering
HP/NLF skal sarge for at alle rapporter og statistiske oversikter arkiveres.
Kopi av rapport skal sendestil faglig leder i aktuell klubb for lokal arkivering.

11.4. Tilbakemelding til utever miljget

11.4.1. Presentagon
Et utvalg av rapporterte hendelser presenteresi Fri Flukt. Arlig statistikk skal gjeres kjent for
klubbene gjennom kommunikasjon med faglige ledere og ved presentasjon pa fagseminar.

11.4.2. Spesielle erfaringer
Spesielle erfaringer trukket ut fra rapportene skal gjeres kjent for uteverne via de faglige
lederne i lokalklubbene.

11.5. Revidereregelverk og utdanningsprogram pa grunnlag av erfaringer
HP/NLFs faglige ledelse skal grunnlag av erfaringsdata vurdere endringer i regelverk og
utdanningsprogram.

11.6. Under sgkel seskommisjon

11.6.1. Aktuelle hendelser
Undersgkel seskommigon settes ned etter en hendel se med stor avorlighetsgrad.
Undersgkel seskommigon skal altid settes ned etter:
- Fatal ulykke.

- Oppfordring frapoliti, NLF/NAK eller Luftfartsmyndighet.
Undersgkel seskommisjon kan ogsa settes ned etter:

- Ulykke med alvorlig personskade.
- Hendelse der det er mistanke om grove utstyrsfeil.
- Hendelse der det er mistanke om grove brudd pa regelverk.
- Oppfordring fraforsikringssel skap eller andre involverte.
- Hendelse der sportens ansikt utad krever dette.



11.6.2. Oppgaver

Formalet med undersgkel seskommisjoner er a klarlegge hendel sesforlep, arsaker og eventuelt
andre pavirkende omstendigheter til en gitt hendelse.

Andre hovedoppgaver er:

- A bistd politi og luftfartsmyndigheter i deres etterforskning.

- Anbefale eventuelle umiddel bare tiltak for HP/NLFs faglige ledel se.

- Utarbeide rapport med anbefalinger til HP/NLFs faglige ledel se.

- Informere presse og publikum.

11.6.3. Utnevning

Underswekel seskommigon utnevnes av seksjonens fagsef eller den han bemyndiger.
Ved hendelser som nevnt i 11.6.1 skal faggefen varsles umiddelbart slik at en eventuell
undersgkel seskommigion kan settes ned raskt.

11.7. Handlingsplan for under sgkel seskommisjon

11.7.1. Rask igangsetting av ar beidet
En undersgkel seskommigion skal gdi gang med arbeidet sa raskt som mulig etter utnevnel se.

11.7.2. Klarlegging av hendelsesforlgp

Klarlegging av hendel sesforl@ p er den viktigste delen av kommisjonens arbeid, og skal danne
grunnlaget for resten av arbeidet. Kommisjonen bar begynne med & undersgke

hendel sesforl gpet, intervjue eventuelle vitner, foreta astedsbefaring, undersake utstyr, ta bilder
etc. Kommigonen skal i undersgkel sesarbeidet falge de retningslinjer som er gitt i
“Handlingsplan ved Ulykker”, vedlegg B, utgitt av Hovedstyret i NAK.

Ved fatale ulykker og ulykker med avorlig personskade har den lokale politimyndighet
etterforskningsansvar. Undersgkel seskommisjonen maikke foretar seg noe som

bryter med politiets interesser, men samarbeide og stille sine kunnskaper til disposigon.
Ingenting skal flyttes eller endres pa stedet uten etter anvisning eller tillatelse fra politiet.
Kommisjonen ma sake politiet om frigivelse av opplysninger fra vitneavher, eventuelle
medisinske undersekel ser/obduksjon etc.

En del faktorer som kan ha medvirket til hendel sen, og som derfor bar undersakes, er:

- Pilotens bakgrunn, erfaringsniva og aktivitet den siste tiden fgr hendelsen.

- Pilotens dagsform og spesielle omstendigheter.

- Utstyrets stand; type, ader, ditage, feil og modifikagoner. Alt utstyr 5ekkes ngye
(hangglider/paraglider, hjelm, seletay, ngdskjerm, eventuelt taueutstyr etc). Relevante
observagjoner bar dokumenteres med bilder.

- Spesielle forhold pa flystedet, generelt og ved aktuelt tidspunkt.



11.7.3. Anbefalinger til HP/NLFsfaglige ledelse om umiddelbare tiltak

Dersom kommisjonen finner det ngdvendig, bar anbefalinger meddeles HP/NLFs faglige
ledel se pa et meget tidlig tidspunkt. Dette kan for eksempel veae:

- Midlertidig inndragning av elev-/flygebevis eller instrukterlisens.

- Modifikas on/utbedring av utstyr.

- Midlertidig forbud mot bruk av tilsvarende utstyr.

- Midlertidig stenging av flysted.

11.7.4. Informagjon til presse og publikum

Det er viktig at presse og publikum gjgres oppmerksom pa at ulykkeskommisjon er i arbeid.
Informasjon som gis skal komme fra kommisjonen eller fraHP/NLFs faglige |edel se.
Ulykkeskommisjonen skal ikke under noen omstendigheter frigi personopplysninger om
involverte personer. Ved sterk pagang fra presse, henvises til deres egen "vaa varsom plakat”.
Sefor avrig “ Anbefalt handlingsplan ved ulykker.”

11.7.5. Rapportering

Undersgkel seskommigonen rapporterer til HP/NLFs faglige ledel se ved fags efen. Den
faglige ledel se sarger for videre rapportering.

Rapportens form ma til passes situasjonen, men bgr innehol de kapitler om:

- Involverte personer.

- FHlysted og forhold.

- Hendel sesforl gp.

- Analyse av hendel sesforl gp.

- Konklusgion om arsaken til hendelsen.

- Anbefaling overfor HP/NLFs faglige ledel se.

Norges L uftsportsforbund
Handbok for hanggliding og paragliding
NHB-E



Vedlegg 5
Artikkel
akro tdgarin 6vervarlden

text: pernilla hammar rogngy foto: pernilla o pal hammar rogngy

Det har med att leka med skarmen &r inte pa ndgot sétt nytt. Piloter med otrolig skéarmkontroll som
underhallit oss timmesvis pa hang har altid funnits. Jag tors pasta att Nicolas Hervy, Paraclub
2000, fortfarande & Sveriges okronte kung i spinnlandningar och att fa slar honom och Johnny
Bergholtz pa vastkusthangen. Och det finns fler av dem darute. Men vad & det som skiljer dem
fran de som utévar akro idag. Egentligen inte stort. Det & bara att nu finns det ett namn for det,
och en form runt det.

#

- C'est extraordinaire (se ekssstrrraorrrdinaaaro)! vralas ut i hogtalarna vid Genévesjon och ut Gver
narmare tjugo tusen askadare till den fjarde deltévlingen av den inofficiella varldscupen i
akroflygning. Piloterna som landar pa flotten utei det svalkande vattnet appladeras som hjdtar.
Sen foljer arovarvet i bét framfor folkmangden som uppmanas till en "applause orgasmique”. Ar
det konstigt att akro ar kul?

Under ssmmatévling métte jag den tidigare franska landlagspiloten Sebastien Bourquin. Det var
manga & sedan han slutade med distanstévlingar, dels for att han hela tiden |axades upp for sina
smawaga turer pa startplatsen fore viktiga tavlingsomgangar, dels for att han inte langre fann
nagon gladje eller utmaning i att flygalangt. Nar jag fragade honom varfér han tog upp tévlandet
igen, men nu i form av akro, sa han med det storsta leendet; - For att det & jag. Akro & jag och
antligen finns det en gren dér jag tévlar i det som &r allt jag star for.

Akrovarlden har fram till nu mest bestatt av mycket erfarna distanspiloter som har sokt efter fler
sétt att utveckla sin flygning och pa den vagen upptackt akro. Broderna Rodriguez, som anses
vara varldens basta akropiloter just nu, har bada ett forflutet i det spanskalandslaget och i
Paragliding World Cup. Den schweiziska landslags- och testpiloten Andy Hediger, har aen han
switchat over till akro. Rob Whittall, Othar Lawrence och Olivier Nef, & andra stora namn som
ocksa de garnasynsi akrosammanhang. Och allavet val vad var egen Peter Brinkeby kan prestera
med skarmen. Savisst har akro blivit en gren att rakna med inom skarmflygvérlden. FAI jobbar
for fullt med att fa ett fungerande varldsrankingsystem liknande det som finns for distanstavlingar
idag, och fler arrangorer an det finns platstill, star och pockar pa dorren till FAI for att fa
arrangera deltavlingar i nasta ars akrovarldscup.



$ " $
Om man ser paintresset for de akrokurser som arrangeras runt om i Europa sators jag pasta att
akro intresserar fler an baraett litet fatal trétta distanspiloter. Landslag efter landslag skickar sina
medlemmar pa akrokurs med malet att fa piloter med béttre skarmkontroll och béattre
gavfortroende. Piloter i borjan av sin distansflygkarriar tar en akrokurs innan de gér vidare till
sakerhetskurs, ocksa de for att fa béttre galvfortroende.
Akro handlar om kontroll, att testa gransernafor vad skarmen klarar utan att den lamnar sin 6ppna
form. Det satt i motsats till sakerhetskursdvningar, dar huvudpunkten ligger pa att simulera
problem dér flygfarkosten inte langre fungerar for att sen faden att dter kommai flygande form.
Bada dvningsformerna leder till 6kad skarmkontroll. Bada ar lika viktiga pa sitt sétt.

Det & rimligt att anta att skarmen slits mer per flugen timme akro &n per flugen timme distans.
Men du flyger inte heller ssmma méngd timmar akro som du flyger distans. Det har varit tal om
ett visst antal timmar en skarm som anvandstill akro skatdlainnan den & obrukbar, men den
siffran ar lika osdker som for vilken annan skérm och flygning som helst.

Du kan pa skarmar som har anvantstill akro se okat slitage pa framforallt barremmar som strécker
sig, bromslinor som stracker sig pafavoritsidan for SAT och a-linor som stracker sig. Vilken som
& den "svaga punkten" skiljer fran fabrikant till fabrikant och det &r alla problem som tillverkarna
jobbar for fullt med att |6sa. Att duken skulle skadas mer an vid vanlig termikflygning & énnu g
bevisat, men sannolikt blir den det.

De som haller pa med akro & ocksa mycket medvetna om att dessa slitage uppstar och haller
darfor vingen under kontroll fortl6pande, kanske till och med under béttre kontroll &n manga
vanliga friflygpiloter. Dessutom mérker en van akropilot ganska direkt om 6vningarnainte gar att
uppnalikalétt eller pa samma sétt som tidigare, allt signaler pa att vingen behover kontrolleras.

% %
Fatillverkar tors annu ga ut och saga att deras skarmar ar perfekt designade for akro. De ger hellre
vingarna egenskaper som "mycket lekfull" eller de kallar den helt enkelt "den perfekta
alroundern”. Andratillverkare, som Firebird, har tagit steget helt ut och producerat skéarmen F-18
med den talande logon "acro" insydd i duken. Det tjeckiska foretaget MacPara har gétt ut med
nyheten att de nasta &r sldpper tre akroskarmar; Intox Acro 22, Intox Acro 19 och MacEden I
Acro 22. De dlraflestatillverkarnafoljer efter och har minst en akro-version av en popul &
DHV2 eller DHV2-3 vingei test just nu. Till nasta ar kommer sakerligen flera skérmar riktade
mot akromarknaden.
De skarmar som anvandsi tavlingar i akro idag & framforallt sa kallade lekfulla standard DHV 2
eller DHV 2/3 skdrmar, men for att de ska fa den energin och den farten som krévs for optimalt
genomforda 6vningar, maste de Gverlastas med 10-20 kg. Darmed uppfor de sig inte heller som
den klassade skarmen langre. Av den hér anledningen s kréver arrangorer idag att varje pilot som
deltar i en akrotavling har ett tillstand fran tillverkare, eller importdr, som intygar att hon eller han
har rétt att flyga denna sk&rm under dessa former.



Akro & en bedomningssport. Tavlingen pagar under tvatill fyra dagar med olika programformer;
fast program solo/syncro, annonserat program solo/syncro, fritt program solo/syncro. Fast
program sétts upp av tavlingsledningen, annonserat program skrivs ner av den tévlande och
lamnasin till domarna, fritt program & som en cat's cradle dar piloten gor s manga 6vningar
hon/han vill och domaren har bara att hanga med och déma.

Ett begransat antal piloter far mojlighet att deltai helatavlingen. Och for att skilja agnarnafran
vetet inleds varje tavling med en obligatorisk kvalificeringsomgang dar ett fast program maste
foljas. Det brukar vararelativt enkla 6vningar sa det géller att utfora dem sa snyggt och rent som
bara & mojligt annars riskerar du att missa "cut"en for att ga vidare. Du riskerar ocksa att
diskvalificeras om du visar dalig skarmkontroll. Ingen tavlingsarrangdr vill ha olyckor och genom
att |3ta piloterna visa vad de beharskar i en forsta hyfsat enkel omgang, sa forsvinner garnade
varstavildgéarna som hiver sigini ovningar deinte klarar av.

Tavlingen korsi en lottad ordning. Piloten startar och flyger mot den sa kallade boxen dar
ovningarna ska genomforas. Va paplats ger piloten signal till domarna om att nu kér det igang,
genom att l&ggain 6ronen. Sen &r det bara attt folja programmet. En snyggt genomford "enkel™
Ovning ger mer poang @n en uselt genomford avancerad. Nodskdrmskast eller kraschlandning ger
0 poéng for omgangen.

Domarna ger poang i en tiogradig skala dar tio & hogsta majliga podng. Varje 6vning har en
svarighetspoang som laggs till det givna poanget. Det skiftar mellan antalet Gvningar som ingar
under en omgang (ett run) fran fyratill sex beroende pa den hojd piloterna kan forvantas fa over
boxen. Allapoéng fors ner i ett schemadar en del bestar av Tekniskt utforande - sdva
ovningarna, Landning - staende pa flotten, spiral, spinnlandning, touch av vatten, Koreografi -
utnyttjandet av hojden, flyt/rytm/kopplingar, orignialitet.

Akrotavlingarna ar, liksom distanstéavlingar, ganska s mansdominerade. Men vid nagra av arets
deltavlingar i den inofficiella véarldscupen fanns det &minstone tva damer med, och tidigare & har
det ocksa funnits en eller tva Det &r fortfarande |&gre én de tio procent som &r tilldelade platsi
Paragliding World Cup, men det &r en start. Har, liksom i distanstévlingarnas ungdom, sliter
damernamed att varalattai skarmen och dvningarna ser garnalite tamare ut eftersom energin inte
riktigt finnsi vingen.



Nar nu akrotévlingar organiseras med FAIs vasignelse 6ver hela varlden sa hanger svenska
piloter efter. Nar vara grannar i vast valde att tillsétta en akrokommitt valde styrelsen i Svenska
Skarmflygforbundet hellre att forbjuda grenen. Nar norska piloter fick klarariktlinjer for vad som
ingdr under akrobatisk flygning med skarm vaxte ocksa miljon i rekordfart. Traffar anordnades
over helalandet, med bét pa vattnet, filmkamera och nogranna genomgangar av flygen.
Erfarenheter del ades via diskussionsforum painternet och genom langatelefonsamtal. Allt visar
paatt det har var en miljo som redan fanns och som nu fick en chans att leva. Samma doldamiljo
finnsi Sverige, men hdr med ett forbud som l&mnar piloternatill att tranafor sig gavai det dolda
och under okontrollerade former. Ett regelverk som skulle havarit med i senaste revisionen av
Foreskrifter och Definitioner har upparbetats av tavlingskommitt en, men nér reglernatrader i
kraft har jag i skrivande stund inte lyckats fa nagot svar pa. SSFF har i alafall haft Norges
regelverk till grund, sa det borde paminna om det.

Akro &r en tavlingsform dér svenska piloter borde kunnatasig till toppskiktet enklare &n inom
den traditionella distansflygningen dar langaturer, gérnai harda alpforhallanden, ar det basta
Séttet att trdna. Vi har en mangd goar, vi har en mangd vinchar och vi har en hel hdg lekfulla
piloter. Klubbverksamheten finns redan pa plats runt om i landet. Det géller bara att bygga upp
akroerfarenheten under kontrollerade former. Och sen om grenen utévas som tréning for béttre
skarmkontroll eller med malet att vinna ett framtida VM é&r irrelevant.

$
Sa ar da akro skarmflygvéarldens fralsning for att gora sporten mer valkand och publikdragande?
Ja, det &r fréagan. Helt klart ar det 1&ttare att faicke flygrelaterade sponsorer att stélla upp pa
arrangemangen an det ar for distanstavlingar. Och visst & det |&ttare att locka mediatill att bevaka
handelsen. Och visst nar akrotavlingarna en storre publik eftersom tavlingen halls dver ett vatten
garnai varmt vader och med 6ltalt runtomkring. Men fragan & om publiken forstar ndgot av det
som hander dér uppe i luften. Ett superstort inslag med fritt fall och kaos till f6ljd imponerar
mojligens mer an en perfekt genomford helikopter. Och allt som sker dar uppe i luften sker
ganska |383a3angsamt jamfort med méanga andra flygfarkoster. Vi & anda fortfarande luftens
mopeder och det & fortfarande en liten sport vi haller pAmed. En sak & anda saker - akro har

breddat den sport som vi ala6nskar fortsdtta utvecklasi.
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Spin or Spiral?

By Bruce Goldsmith

One of the first lessons of Instability (S1V) is to understand the difference between spins
and spirals. It is absolutely essential to understand the difference because the method of
recovery from a spiral is exactly the opposite to recovery from a spin. Unfortunately most
people do not understand the difference between the two and every time they see a
glider turning quickly they call it a spin, when nearly always it is a spiral dive. How many
times have you seen a report of a paragliding accident which starts 'one side of the glider
collapsed and he immediately started to spin very fast towards the ground'. This is of
course completely wrong, it must have been a spiral not a spin.

Spins are pilot induced. A glider will only spin if the pilot pulls one brake so hard that he
stalls one wing (there is one other unlikely but possible way to spin a certified glider, that
is to pull a B, C or D riser so hard that it could also stall a wing). The spin will continue
as long as the pilot hold down the brake, and will recover as soon as he completely
releases the brake. This is true during practically all types of manouvres, including
collapses and cravates. Therefore our accident report above which said '‘one side of the
glider collapsed and he immediately started to spin very fast towards the ground', could
only have in fact been a spin if the cause of the spin was the pilot and not the collapse!
This is possible if the pilot caused the spin as an overreaction to the collapse, which
does very often happen.

Spirals are completely different. In normal flight they are simply the extention of a steep
turn that continues for several 360's. The pilot builds up speed as he is thrown out
horizontally from the rotating glider which can be turning so fast that the leading edge
can be pointing towards the ground. A collapse or cravate can also cause the glider to
enter a spiral in a very simiar way. The collapse causes drag which causes the glider to
turn, and the turn will continue to increase in severity unless the pilot does something
about it. It can be quite alarming the speed at which a spiral can start and increase.
Spirals can become so severe that the g force can make a pilot black out if he does not
stop it (unlike a spin where there is very little g force).

To stop a spiral, you must turn in the opposite way by applying the opposite brake. This
IS not as easy as it sounds, ad if the spiral has already picked up speed you may need to
use so much force that you have to use both hands on one brake to pull out of the spiral.
Even if you stall the glider this is better than being locked into a spiral where your rate of
descent can be in excess of 20m/sec.

The important thing to remember is that a spin is pilot induced and to get out of it you
must completely release both brakes. A spiral is often caused by a collapse and to stop
the rotation you need to counter the turn and pump out the deflation. So if we return to
our accident report we can talk the pilot through the incident:

g



‘one side of the glider collapsed and he immediately started to spin very fast towards the
ground'
Initially lets say the left tip of the glider collapsed, and may even have got caught in the
lines (a cravate). So the glider will quickly start to turn to the left. The glider is entering a
spiral, so the pilot needs to counter the turn by pulling the right brake. This will stop the
turn and return the glider hopefully to straight flight (depends on the size of cravate and
type of glider). Just for the sadistic fun of it lets just say the pilot was to apply too much
right brake. Then he might stall the right side of the glider and start a spin ( the initial
cravate would almost certainly come out, but he still needs to get out of the spin). The
spin was caused by him applying too mauch brake and all he needs to do to stop the
spin is to release the brake. When the glider recovers from the spin it will dive forward
and may need braking to stop it diving too much.

This is one of the commonest cascade incidents | have heard of amoungst paraglider
pilots and is also explained in detailed video footage on 'Instability’. Even though
instability was filmed in 1992 the lessons outlined in it are just as important today.

Bruce Goldsmith
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Opphenger - alvorlig fare ved hgye wingover
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