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Denna skrift dr tankt som
undervisningsmaterial for utbildning flygning
med fotstartad motoriserad hangglidare i
Sverige. Eleven rekommenderas harutover att
lasa sa mycket information som majligt pa
egen hand via internet. All praktisk utbildning
skall dock ske under godkand instruktors
handledning.

Regler

Idag finns det i det svenska regelverket tva
motorenhetskategorier: motoriserad
fotstartad liggsele och motoriserad rullstartad
liggsele. Mosquito A10, Mosquito NRG och
Flyped ar for tillfallet de enda typgodkanda
motorenheterna. Om motorenheten inte ar
typgodkand i Sverige maste detta goras innan
enheten kan registreras, vilket i praktiken
omojliggér hembyggen fér nyborjare da det
bland annat krdvs minst att man har
motorbehdrighet och 60 timmars flygtid med
motoriserad hdngglidare for att bli utsedd till
flygutprovare for nya enheter. Detaljerad
information om detta hittas pa
Hangflygforbundets hemsida. Ibland ser man
annonser med dldre typer av
motorkonverteringar till salu, men de ar alltsa
inte tillatna varfor kop avrades. Likasa finns ett
flertal andra fabrikat i utlandet. Undersok
noga med instruktor vad som galler innan kop.
Idag finns inga specifika regler kring sjdlva
vingarna. Maxlasten far dock ej 6verskridas.
Mer om detta senare under avsnittet Lampliga
vingar.

For att fa flyga hangglidare med motor skall
foraren ha kompetenstillagget
”"Motorbehoérighet” och vara influgen pa
aktuell motorenhetskategori. Férare med
elevlicens far endast flyga hangglidare med
motor under gynnsamma férhallanden. Med
gynnsamma forhallanden menas svag vind
utan turbulens, ej termiska férhallanden samt
dar start och landningsfalt medger stora
sdkerhetsmarginaler.

For att fa paborja utbildningen for
motorbehdrighet kravs:

e minst ha svensk giltig elevlicens
hangflyg med kompetenstillagget
hojdflygning.

e efter grundutbildning ha minst 40
starter.

e minst ha 2 hangflygtimmar.

e goda praktiska fardigheter och
teoretiska kunskaper i start och
landningsteknik.

e attvid landning, ha god vana att resa
sig sent (under utplaningen).

e med den modell av hdngglidare som
ska anvandas vid utbildningen, ha
gjort minst 10 starter den senaste tva
manaden varav 2 de senaste sju
dagarna.

e bedomas lamplig av instruktoren.

Om utbildningen inte ar avslutad inom en
manad skall en ny bedémning av
intradesbehorigheten goras.

Regler for inflygning pa ny hingglidare ar
samma bade med och utan motor, dvs elever
ska gora inflygning infor instruktor. Piloter far
gora inflygning pa ny hangglidare pa egen
hand.

Luftrumsreglerna ar desamma som for vanliga
hangglidare, med den skillnaden att
motoriserade hangglidare har vajningsplikt
framfor icke motoriserade luftfarkoster. Detta
innebar bland annat att en motoriserad
hangglidare har vajningsplikt framfor ett
segelflygplan, vilket i praktiken kan bli
besvarligt pa grund av segelplanets avsevart
hogre prestanda. Tank pa att en hdngglidare
med motor kan fardas betydligt langre
strackor @n du kanske ar van vid néar du flyger
utan motor. Du boér darfér kontrollera hur
luftrummet ar reglerat i ditt tankta flygomrade
innan du ger dig ivag. | kontrollerat luftrum
kravs flygradio.

Efterssom flygningen rimligen kommer att ske
pa en hogre hojd an 50 meter skall nédskarm
inga i utrustningen. Tank pa att din totalvikt
okar med motorselen varfor inkép av en
nddskarm med hogre maxvikt kanske ar ett



maste. Det skall finnas en anordning for att
tvangsstanna motorn vid nédskdarmskast
(kortsluta tandningen eller liknande). Vissa fall
av nodstopp pa grund av kranglande
stoppanordning har rapporterats, men om sa
ar fallet ar det béattre att atgarda felet an att
koppla forbi skyddet. Du vill val inte ha din
livlina avklippt i luften?

Lampliga vingar

Grundkravet for en lamplig vinge ar att den
klarar aktuell ikrokningsvikt. Motorselen med
raddningsskarm plus klader 6kar din vikt med
ca 35 kilo. Las pa typskylten vad vingen ar
godkand for. Typiskt sitter den ndgonstans pa
kolroret. Alla vingar har ett godkant
viktintervall dar de uppfyller alla
sdakerhetskrav, men néstan alltid ar
viktintervallet da vingen beter sig riktigt
trevligt betydligt mindre. Vissa vingar har
befunnits klara en 6kad vikt bra, andra mindre
bra vilket har visat sig som att de tappar
mycket av sina tidigare fina egenskaper. De
ligger helt enkelt pa eller 6ver gréansen for
aktuell konstruktion. Exempelvis skriver minst
en av dagens tillverkare tydligt i sina manualer
att om du ligger nara undre eller 6vre
viktgransen kommer inte vingen att vara lika
trevlig att flyga. Alla vingar, bade aldre och
moderna har till exempel ett visst flex i réren
som skall hjalpa till att ge ratt form pa seglet.
Vid 6kad vikt kroks roren mer och v-form,
tordering/skrankning och seglets bukighet blir
fel. Vingar med lagre "taper ratio" och lagre
sidoférhallande tenderar att vara mindre
kansliga for vikt. De har alltsa oftare ett storre
viktintervall dar de har trevliga
flygegenskaper. En anledningen ar att en
storre del av seglet befinner sig innanfor
korsbommens infastning till vingroret, och
darfor paverkas mindre av att vingroren bojs
bakat. Det kan vara ytterligare ett skal for att
valja en enklare vinge, da det blir lattare att
hitta en vinge som fungerar for bade fri- och
motoriserad flygning. Dessutom tillfor
motorselen sa mycket luftmotstand att nyttan
med en topless/tavlingsvinge (lagt
luftmotstand vid hog fart) i mangt och mycket
dts upp. Radet ar att fraga din instruktor och
andra piloter om just din vinge har provats

tidigare. Manga moderna vingar finns i flera
storlekar. Generellt kan det vara svart att
finna en vinge som passar perfekt till bade
friflyg och till motorflyg pa samma gang. Tank
pa att bade lattningsfart och landningsfart blir
hogre med en mindre vinge varfor en storre
storlek ar att foredra framfér en mindre. Just
vid start med motorsele raknas varje kilo och
varje kvadratdecimeter vingyta, inte minst vid
vindstilla forhallanden. En vinge med lag
vingbelastning lattar helt enkelt snabbare an
en med hog vingbelastning varfor ett klokt rad
kan vara att sikta pa en storre storlek &n vad
du skulle ha képt for uteslutande friflygning.
Priset du betalar ar lite samre markhandling
pa hanget/berget, speciellt nar det blaser pa
lite mer. En sista aspekt ar att inte flyga med
en vassare vinge an du klarar av. Dalig
handling pa vingen blir inte battre av att du
har en motor som stretar emot i sviangarna.
Visst kan det vara lockande att flyga en snabb
vinge sa att du kommer nagonvart med
motorn, men det funkar faktiskt bra att flyga
enklare vingar i bérjan innan du har blivit varm
i kladerna. Ett vanligt fenomen var tidigare att
folk flog for vassa vingar, blev skramda eller
fick tillbud och sedan lade av att flyga helt och
hallet. Ta istdllet sma lagom steg sa har du en
hobby att utvecklas med under hela livet.
Generellt sett 4r rekommendationen att flyga
med samma niva pa vinge som du ar van vid.
Se dessutom till att vara val influgen pa aktuell
vinge innan du borjar skola pa motorsele.
Mer vikt ger mer vridning i seglet och lagre
trimfart. Det kan darfor vara vart att prova att
flytta fram upphangningen ett steg for att
kompensera.

Torrtraning med selen

En motorsele innehaller betydligt fler saker att
halla ratt pa an en vanlig sele. | luften kan det
innebara skillnad mellan ett tillbud eller inte
att kunna sin sele utan och innan och
verkligen veta var varje reglage sitter
reflexmassigt. Det ar darfor lampligt att hanga
upp sin sele i ett trad, garagetak eller liknade
och torrtréna innan man aker ut till flygfaltet
forsta gangen. Du behdver inte ha vingen
tillganglig for denna 6vning. Bérja med att
repetera var alla reglage sitter, glom inte



noédskarmens handtag. Gor garna en lista och
repetera reglagen tills deras placering och
funktion sitter ordentligt. Repetitionerna bor
ske nar du befinner dig i sele da det ar stor
skillnad pa att sta vid sigan av och se reglagen
jamfort med att veta var det sitter utan att
kunna se dem. Forst nar du ar
hundraprocentigt sdker pa reglagen kan du
prova att starta motorn. Kliv i selen och spdnn
fast alla spannen ordentligt, det ar stor kraft i
motorn och du vill inte att selen glider snett.
Lar dig startrutinerna (choke mm.) for din
aktuella motor. Innan du startar motorn ar det
av storsta vikt att kontrollera att det ar fritt
runt propellern. Askadare forstar inte alltid
vad som kommer att handa eller faran med en
roterande propeller. Detta galler alla starter
och skall inga i alla piloters checklista likval
som hangchecken och de andra
sakerhetskontrollerna. Viktigt: betrakta alltid
motorn som om tandningen ar pa. Nar motorn
startar kan du forsiktigt prova mungasen med
varierande padrag. Sluta genast om det
skjuter pa fér mycket. Ova pa att avbryta
starten genom att spotta ut reglaget. En
avbruten start ar i alla lagen battre an ett
tillbud. | de flesta nddsituationer klammer
man oftast till allt man har, detta galler inte
minst kakmuskulaturen. Darfor ar det viktigt
att trédna pa att avbryta sa att det ar en
naturligt beteende om nagot hander. Detta ar
ocksa ett bra tillfalle att kontollera att gasen
verkligen gar tillbaka till tomgang i samma
o6gonblick som du spottar ut mungasen.
Forfattarens egen sele krdvde en del justering
av gaswirar innan detta fungerade
hudraprocentigt. Smorj inte wirarna med olja.
Oljan drar till sig smutspartiklar och efter ett
tag kommer det att ga trogt. Nar du kdnner
dig bekvdm med mungasen kan du ga over till
att gasa pa och dra av gas med det sekundara
gasreglaget (semestergasen). Ova p4 att stilla
in varierande gaspadrag, det kommer du att
ha nytta av nar du skall flyga pa konstant hojd
senare. Nar du borjar bli van med gasreglagen
bor du ocksa trana pa att dra ner motorn till
tomgang och stoppa propellern med
propellerbromsen s3 att den stannar i vagrat
position. Detta for att propellern skall skyddas
fran tuvor, grads och annat som kan haka tag i
samband med landning. Det har ar viktigt att
det sitter ordentligt for det kan snabbt bli

stressigt i luften om du inte hittar ratt reglage.
Ofta far man prova ett par ganger innan
propellern stannar i ratt lage. Trana dven pa
att stoppa motorn och gora aterstarter efter
varierande tid med motorn avstangd. Beter sig
motorn olika om den har fatt sta en stund
jamfort med om den ar avstangd alldeles
nyss? Det har kan vara bra att kunna
ordentligt om du maste aterstarta i luftenien
trangd situation. Tank pa att trana aterstarten
i liggande position. En medhjalpare kan vara
pa sin plats.

Motstand

En hangglidares motstand i luften kan kort
beskrivas som tva delar, det
lyftkraftsinducerade motstandet och det
skadliga motstandet. Det sistnamnda (D i
figurerna nedan) okar med 6kande hastighet,
jamfor med luftmotstdndet hos en bil. For
motorflygaren ar det framst det
lyftkraftsinducerade motstandet som ar
intressant i samband med start (och landning).
Bilden nedan visar motstand D hos en
hangglidare som funktion av flygfart V.

Dt Dtot
D,

Minsta
motstand
= Basta glid

Det lyftkraftsinducerade motstandet D; i
figuren ar direkt beroende av vingens
anfallsvinkel varfor man kan rita ett liknande
diagram dar det inducerade motstandet
plottas pa samma satt mot anfallsvinkel. |
diagrammet nedan motsvarar den streckade

v



linjen lyftkraftskoefficienten C, som funktion
av anfallsvinkeln a. Som synes dkar
lyftkraftskoefficienten C; med 6kande
anfallsvinkel fram till en punkt dar kurvan
kroker av. Detta ar nar stall intraffar. Pa
samma satt kan man se att den
lyftkraftsinducerade motstandskoefficienten
C4 6kar med 6kad anfallsvinkel och att
motstandet dven det 0kar drastiskt nar vingen
stallar.

»
»

0 a

Hur diagrammet ser ut i detalj varierar med
olika vingprofiler, men gemensamt fér ndstan
alla vingprofiler ar att vid 6kande anfallsvinkel
Okar motstandet till den punkt déar
lyftkraftskurvan kollapsar, vingen stallar och
motstandet dkar drastiskt. Vad far vi da som
motorflygare ut av det har? Jo att en precis
kontroll av anfallsvinkeln ar av storsta vikt vid
start. Dagens motorselar har inte nagot
effektdverskott att tala om varfor det ar viktigt
att hushalla med motstandet foér en lyckad
start. Har du for liten anfallsvinkel kan du
springa faltet ut utan att vingen lyfter. Detta
ar dock mycket ovanligt. Har du daremot for
stor anfallsvinkel blir motstandet sa stort att
du aldrig nar flygfart. Det farligaste ar att ha
bara lite for stor anfallsvinkel da vingen
kommer att vilja flyga, men nar den 6kande
belastningen som kommer av att motorselen
och din kroppsvikt skall lyftas reagerar
vingen/piloten med att stélla in en hogre
anfallsvinkel for att kompensera for det 6kade
lyftkraftsbehovet med resultat att motstandet
Okar abrupt och vingen stallar. Darfor ar det
en mycket god ide att springa pa plan mark

med vingen och en vanlig sele for att kdnna pa
vingens beteende vid olika anfallsvinklar. Nar
man startar vill man a ena sidan ha ett sa lagt
luftmotstand som mojligt, men samtidigt vill
man att vingen sa fort som mojligt ska borja
bara en del av vikten s3 att det blir lattare att
springa. Den basta kompromissen mellan lyft
och luftmotstand har man vid basta glid. En
extra bonus ar att vingen svarar bra pa
styrkommandon vid basta glid. Forsok behalla
anfallsvinkeln for basta glid genom hela
startforfarandet. Det ger en harmonisk start
utan plotsliga forandringar i anfallsvinkel. Sett
fran sidan kommer da kolroret att ha samma
vinkel mot marken medan man springer, och
vinkeln 6kar bara en aning efter man lattat for
att kompensera for stigvinkeln. Det duger inte
att mekaniskt halla vingen i ett fast lage, man
maste hela tiden kdnna och "flyga" vingen
medan man springer. (Det har géller for alla
starter - men vid bergstart maste man ocksa
tanka pa att justera vingens vinkeln sa att man
foljer markens kontur).

For att kompensera for motorns vikt har
hangstroppen pa selen flyttats bakat jamfort
med en vanlig sele. Detta gor att nar piloten
befinner sig i balans (i flyglage) kommer
overkroppen att befinna sig langre fram an
vanligt. Nar du flyger kommer darfor
speedbaren att befinna sig langre bak an du ar
van vid. Detta ar speciellt viktigt att fokusera
pa nar du gor din forsta start. Direkt efter
lattning ar det forsta du skall géra att sdkra
fart genom att dra at dig speedbaren. Ute pa
Internet finns det manga videos med
Mosquitostarter och i pafallande manga av
dem sker flygningen med for hég anfallsvinkel
direkt efter start. Jag har ddaremot hittills
aldrig sett nagon pilot dra in speedbaren fér
mycket. Nodvandigheten av att sdkra fart
galler aven om du hamnar i svang. Utan fart ar
det namligen mycket svart att hava svangen.
Alltsa: Hellre for 1ag anfallsvinkel under
I6pfasen an for hog. Forsok absolut inte att
skjuta ut speedbaren nar du tycker att farten
verkar vara hég nog. Vingen lattar av sig sjalvt
nar bara farten blir tillracklig. Direkt efter
start, fartsdkra innan du gor nagot annat och
I3t inte vingen stiga for brant.

Om man redan har mycket god kontroll pa
anfallsvinkeln under starten, och vingen har



VB, kan man experimentera med att dra 1/4
till 1/3 VB. Fordelen &r lagre luftmotstand.
Nackdelen &r att vingen stalar lattare och att
den inte ar lika latt att mandvrera.

En sista detalj i dmnet motstand: Vid 6kad
flygvikt 6kar vingbelastningen och darmed
stallhastigheten. Tank pa att ha ett ordentligt
fartéverskott vid landning och flyg hela tiden
med lite hogre fart an du ar van vid for att
undvika trakigheter.

Ovriga egenheter en motorsele kan hitta pa:

Vid start under termiska/turbulenta
forhallanden kan det intraffa en situation som
piloten bor kanna till. Antag att en stérning
gor att vingen vill vrida sig i girplanet (i detta
exempel at hoger). Far forloppet fortga
kommer den vanstra vingen att stélla sig mera
rakt mot vinden/lopriktninen och darmed fa
en storre lyftkraft an den hogra. Resultatet om
inget gors for att hava forloppet ar att vingen
hamnar i en svdng och sk. ground loop vilket
kan kosta bade propellerblad, segelbakkant
och sarad stolthet. | denna situation ar den
normala reaktionen att piloten vill flytta
tyngdpunkten at vanster for att hdva sviangen.
Vad som hander da, speciellt med
landstallsbenen draggande i marken, ar att
dragkraften fran motorn kommer att verka
snett at vanster och darigenom forstarka
forloppet i och med att dragkraften vill knuffa
pa den vanstra vingen. Svangen 6kar och
groundloopen ar snart ett faktum. Det ratta
forfarandet ar att reagera innan det gatt sa
héar langt och hava stérningen sa tidigt som
mojligt meddels sk. cykelstyrning. Lyckas
piloten inte hava forloppet ar det basta att
spotta ut mungasen och borja om férutsatt att
man inte har latit det ga for langt.

Vid en normal svang med konstant
héjdminskning har den yttre vingspetsen en
hogre hastighet relativt omgivande luft
jamfort med den inre vingspetsen. | och med
att yttre och inre vingspets sjunker lika mycket
under svangen kommer den inre vingspetsen
att flyga med en hogre anfallsvinkel mot den
omgivande luften an den yttre vingspetsen,
jamfor med en spiraltrappa. Den 6kande
relativa anfallsvinkeln pa innervingen och den
O0kande farten hos yttervingen kommer darfor

att lyftkraftsmassigt mer eller mindre
kompensera for varandra och vingen flyger
med konstant svang. Med en motoriserad
hangglidare kommer daremot svangen att
kunna ske utan hojdférlust och da far inte
innervingen 6kad anfallsvinkel som tidigare.
Resultatet blir en vilja hos vingen att grava ner
sig i svangen. Detta beteende blir varre ju
brantare svang man gor och ju brantare
stigvinkel man flyger med. Vissa vingar ar
trimmade for att vara mindre stabila i
girplanet, detta ar for att piloten lattare skall
kunna svédnga in i termikblasor. Dessa vingar
blir dock jobbigare att flyga med motor.
Hamnar du i ovan beskrivna situation ar det
offensiva eller till och med aggresiva
korrektioner tidigt som géller, hjalper inte det
blir ndsta atgard att dra av pa gasen.
Nyborjaren rekommenderas att i borjan
endast gora flacka svangar och pa
betryggande hojd. Direkt efter start ar det rak
kurs och fartsdkring som géller. Starta inte pa
stallen dar du kan beho6va svanga for att
undvika hinder.

Vid svdng har en del av oss fatt lara oss vikten
av att svanga med fotterna forst. Detta bland
annat for att forhindra att piloten bara vrider
sin kropp runt tyngdpunkten. Vad som hander
om man svanger med fotterna ar att motorns
dragkraftskomposant vrider sig mot svangens
yttervinge och en onédigt haftig svang/spiral
uppstar. Det basta ar att strava efter att rora
kroppen parallellt med kolroret.

| och med att propellern snurrar skapas ett
vridmoment som vill vrida hela selen. Da den
ar upphangd i hangstroppen kan inget
vridmoment 6verforas till vingen. Pa sin hojd
vrider sig selen en smula i rollplanet. Under
starten speciellt nar piloten ar i uppratt
position kan om piloten krampaktigt haller i
bygelbenen vridmomentet daremot 6verforas
till vingen och en roll mot hoger uppsta, vilket
i sin tur leder till en avbruten start. Ett
avslappnat grepp hjalper har.

Nar piloten flyger liggande ar det oftast latt att
kontrollera massan hos motorn med fotterna.
| uppratt lage som i start och landning
daremot kan det bli problem. Motorn kan
borja svanga fram och tillbaka, ofta helt i otakt
med pilotens intentioner (pilot induced
oscillations). Detta géller bAde med motorn
igang och avstdangd. Under starten har man



stor hjalp av att spanna at midjeremmen
ordentligt da den hjalper till att skapa en viss
kontroll pa bakanden. Dock ger den inte lika
stor effekt som att till exempel ha fétterna i
selen. Nu ar det ju lite svart att ha fotterna i
selen under start, men under landningen
hjalper det. Ligg kvar sa lange som majligt, du
har bast kontroll da. Dels har du lagre
tyngdpunkt, dels har du minst en fot kvar i
selen. Manga piloter landar med en hand mitt
pa speedbaren och den andra en bit upp pa
bygelbenet. Det ar da Iatt att resa sig sent
under utplaningen genom att dra sig upp med
handen mitt pa speedbaren utan att fér den
skull inducera svangar eller liknande. Denna
metod bor med motoriserad hangglidare
kompletteras med att |ata ett ben vara kvar i
selen till absolut sista stund. Pa s3 satt
bibehaller piloten stérsta maojliga kontroll pa
ekipaget.

Basta stig

Nar det galler stigprestanda talar man ofta om
basta stighastighet och basta stigvinkel. Dessa
infinner sig vid olika hastigheter. Basta
stigvinkel infinner sig vid héga anfallsvinklar
och nara stallfart. Jamfér med flygtrim for
minsta sjunk. Basta stighastighet infinner sig
vid en hogre fart. Har stravar vi istallet efter
att efterlikna basta glid. Normal sett vill
piloten bara stiga upp mot det vantande
Cumulusmolnet sa fort som mojligt. Da ar det
béasta stighastighet som géller. Enda gangen
man skulle vilja atnjuta basta stigvinkel ar om
man maste passera ett hinder, men da har
man startat pa en olamplig plats redan fran
borjan. Att flyga med hog anfallsvinkel nara
stallfarten ar att be om problem. Férutom
risken for att hamna i stall kommer vingen
dessutom att ha en lagre rollstabilitet och det
ar troligt att du maste minska pa gasen for att
hava girtendenser pa vingen vilket i sin tur
upphaver den eventuella fordel du fatt genom
att flyga mot basta stigvinkel. Anvand dig av
varion for att prova ut lampligt flyglage for att
fa basta stighastighet vid olika motorpadrag.
En ytterligare fara med att flyga med for hog
anfallsvinkel ar att vid ett eventuellt
motorbortfall kommer féljderna bli svarare an
om piloten flyger med lagre anfallsvinkel och

hogre fart. | forsta fallet ar det inte otroligt att
vingen stallar och nar da nosen vander nedat
behovs atskilligt med hojd for att bygga upp
flygfarten igen. Ar dd marken nira kanske du
inte hinner ta upp i tid. Med lagre anfallsvinkel
och hogre fart ar det bara att dyka latt och
fortsatta glida rakt fram och landa.

Vid start pa 6kad hojd 6ver havet intraffar tva
fenomen som bada inverkar menligt pa
flygningen. Bada hanger ihop med den
minskade densiteten hos den omgivande
luften. Dels maste vingens fart 6kas for en
given lyftkraft, dels minskar motoreffekten.
Vid en viss hojd gar det helt enkelt inte att
starta langre. | Sverige ar detta dock ett
minmalt problem, men det kan vara bra att
kdnna till.

Forsta riktiga starten:

Forsta starten skall ske vid lugna férhallanden
med svag vind utan turbulens. Var noga med
att starta i rak motvind. Hall ner nosen, ge gas
och borja springa. Kdnn pa vingen och hur den
beter sig. Trycker vingen hardare ner pa dina
axlar nar farten 6kar har du for for 1ag nos.
Detta ar dock ovanligt som tidigare namnts.
Stradva efter att halla sadan anfallsvinkel pa
vingen att den vill 6ka farten sa mycket som
mojligt, da flyger du med minsta motstand.
Lockas absolut inte att skjuta ut speedbaren
framat for att latta, detta ar mycket farligt.
Nar vingen har natt flygfart kommer du inte
att kunna hindra den fran att latta i alla fall.
Var beredd pa att armarna troligen kommer
att behova befinna sig strackta fran axlarna
bakat och nedat. Spring uppratt med langre
och langre steg. Vid en korrekt start 6vergar
de normala l6pstegen till sk. Moonwalk innan
du till sist lattar. Sluta aldrig springa forrén du
verkligen har lattat ordentligt. Du behover inte
star for kraften framat, det skoter motorn om.
Istallet skall du koncentrera dig pa att halla
ratt anfallsvinkel pa vingen och att lata benen
folja med. Jamfor med hjulen pa en slapkarra,
de driver inte. Anledningen till att man inte
bor springa framatlutad som vid bergsstart ar
att du maste kunna springa en avsevart langre
stracka plus att det blir svart att 6ka
steglangden tillrackligt i slutet om du befinner
dig i ett framatlutat lage. Det svara ar att halla

6



in speedbaren tillrdckligt langt och att inte
lockas att skjuta ut den i slutet av I6pningen.
Spring med rak rygg. Nar vingen val lattar tar
du precis som vid markbogsering ett par extra
steg i luften for den handelse att turbulens
intraffar och du plotsligt tappar barighet. Sa
fort du kommit upp i luften ar det fartsakring
som ar prioritet ett. Ett mycket vanligt misstag
ar att |ata speedbaren aka ut direkt ekipaget
blir luftburet, men det ar direkt felaktigt
efterssom man mycket latt hamnar i en
situation med for hég nos, vingen tappar fart
och stallen ar ett faktum. In med speedbaren
och darefter lagg dig ner och stoppa in
fotterna i selen for att snabbt fa basta mojliga
kontoll pa ekipaget. Stig med full gas rakt fram
till en boérjan. Bli inte forvanad om
stighastigheten ar |ag. Tillganglig motoreffekt
ar relativt 1dg pa dagens selar. Detta &r en
kompromiss man gjort for att fa en latt sele
och darmed inte forsamra flygkanslan alltfor
mycket. Nar du kommit upp en bit kan du
stiga under forsiktiga svangar till en hojd av
300-400 meter. Tank hela tiden pa
farthallningen. Flyg hela tiden pa ett sadant
satt att du sdkert nar faltet vid motorbortfall.
Nar du natt 300-400 meters hojd kan du prova
att anpassa motorns padrag sa att konstant
hojd erhalles. Flyg med forsiktiga svdangar och
lar kdnna ekipagets egenskaper. Testa olika
gaspadrag fran tomgang och uppat och notera
styrbygelns positioner for de olika
gaspadragen. Flyg till landningszonen pa god
hojd och Iat motorn ga pa tomgang och las
propellern i vagrat position. Flyg en stund med
motorn pa tomgang och kann efter hur vingen
kanns att hantera i svang. Gor ett tankt
landningsvarv pa god hojd. Nar du natt lamplig
hojd gor du ett normalt landningsvarv och
landar. Grattis, du har gjort ditt forsta
motorflyg!

Nagra ord om landningen.

Var beredd pa att hastigheten kommer att
vara nagot hogre dn normalt pa grund av den
Okade vikten. Gor ett ordentligt landningsvarv
med medvind, bas och final. Under finalen
galler som vanligt fartsakring. Vissa vingar blir
lite instablia i girled i hog fart. Ofta ar det da
|att att hamna i pilotinducerad svangning. Se

till att prova hur just din vinge beter sig i hogre
farter innan forsta motorflyget! Borjar den
visa tendens till att svdanga fran sida till sida
kan du minska en smula pa farten, det brukar
hjalpa. Nar landstallsbenen tar mark borjar de
bromsa och da ar det dags att skjuta upp
vingen i en ganska mild flare. | och med att
speedbaren befinner sig langre bak an normalt
har du en bra havarm vilket ger god effekt i
flaren. Var beredd pa att motorns tyngd inte
bromsas upp momentant utan du kan uppleva
en knuff i ryggen. Oftast racker det dock med
att ta ett par steg sa star du still. P4 grund av
den hogre vingbelastningen kommer bade din
hastighet relativt omgivande luft saval som
sjunkhastighet att 6ka. Du maste darfor lagga
upp ditt landningsvarv med omsorg och se till
att du har marginaler i langdsled. Om du
nagon gang tvingas att landa i hogt gras
kommer du att marka att landstallsbenen
bromsar oerhort effektivt. Ofta (lite beroende
pa hur du stallt in selen) hdnger benen ner en
del varfér de kommer att bromsa tidigt. Om
du inte ar beredd kommer selen att
tvarstoppa och vingen kommer farande med
hog energi och en hard nabbning ar ett
faktum. Darfor maste du vara alert och flara
hart och lite hogre an vanligt. Tank dig att du
skall landa ovanpa grastopparna istallet for pa
markytan.

Flyga ensam.

En fordel med motorsele ar definitivt den
Okande friheten. Du &r inte langre beroende
av att triken/bogserbilen &r bemannad med
en bogserforare eller att vinden blaser at ratt
hall pa ditt favorithang. Detta ger 6kade
mojligheter att till exempel sticka ut en svang
pa egen hand efter jobbet osv. Nackdelarna ar
att man latt missar den sociala biten av
hangflygandet, samt mycket viktigare: man
missar att klubbkamraterna haller koll pa en
och patalar brister i utrustning och beteende.
Har man sedan en tendens att slarva och bli
mindre noggrann ar olyckan snart ett faktum.
Forsok att hitta nagon likasinnad i ndrheten
att flyga ihop med i alla fall da och da. Risken
finns annars att du lagger dig till med olater
som kan sta dig dyrt i forlangningen.



Var far man starta och landa?

Du maste ha markagares tillstand for att start
och landningar. Pa lokala mindre flygfalt bor
du uppsoOka faltansvarig och stimma av att det
ar ok att flyga darifran. Vissa flygfalt tillampar
PPR, dvs du maste ha tillstand bade for start
och landning. Ett lockande alternativ kan vara
fotbollsplaner eller modellflygfdlt, men dven
héar galler det att fraga forst. Nagon betalar
troligen hyra for faltet och lagger ideell tid och
maoda pa att skota det. Flyger du regelbundet
fran denna typ av falt &r det en god ide att ga
med i klubben och pa sa satt bidraga till
verksamheten. Planerad start och landning pa
allméan vag ar inte tillatet. For lampliga platser
for nédlandning géller samma regler som for
vanlig strackflygning. Detta i sin tur kraver som
bekant pilotlicens. Innan flygning pa nya
platser maste du noga undersoka lokala regler
for flygningen. Det kan vara sa att man med
hansyn till grannar och sa vidare har kommit
Overens om att inte flyga efter en viss tid pa
dygnet, att inte flyga 6ver vissa omraden,
kanske alltid landa i hogervarv eller liknande.
Ett vardslost flyg fran en tillfallig pilot kan
ruinera hela verksamheten pa platsen. Hur
landningsvarvet laggs upp ar speciellt viktigt
om man flyger fran platser dar annan
flygverksamhet som till exempel segelflyg
pagar samtidigt.

Lagsta tillatna hojd for flygning med
motoriserad hdngglidare i Sverige ar 100
meter, start och landning undantaget. Over
bebyggelse galler 300 meter.

Sdker flygning.

En saker flygning borjar med en ordentlig
kontroll av vingen och motorselen. Ett tips ar
att skaffa ett jordankare (den typ man skruvar
ner i backen for att binda hundar i) och en
stropp du kan binda runt kélréret i nosen. Pa
sa satt kan du férankra vingen i vagrat position
medan du riggar, gor sakerhetskontroll av
vingen, hanger upp motorselen osv. Se bara
till att stroppen inte rubbar nosvajrarnas
infastning ur lage.

Innan start ar det lage att ga igenom
checklistan:

e Star bada gasreglagen pa tomgang?
Gar de tillbaka efter padrag?

e Ingal6sa linor som kan hamna i
propellern?

e Bréansleslangen ordentligt ansluten?

e  Fritt runt propellern innan start?

e Upphangningskarbinen ordentligt
atdragen?

e Hjalp pa och knappt?

e Nodskdrmen sakrad?

e Brostremmar kopplade?

e Benremmarna kopplade?

e Midjebandet atdraget?

e VG i ratt position?

Innan start tillkommer:

e  Fritt fran trafik pa banan?

e  Frittiluften? Ingen som ar pa vag att
landa?

e Vinden fran ratt hall?

Val uppe i luften skall man strava efter att
alltid ha ett nédlandningsfalt inom rackhall,
det far aldrig vara farligt att fa motorhaveri.
Tank pa att motorn i dagens selar r av ganska
enkel konstruktion. Den har till skillnad fran
vanliga flygmotorer inte dubblerat tdndsystem
varfor den ar mer utsatt vid storningar. Detta
kan innebara att du kanske maste flyga runt
en stor skog istallet for 6ver den? Lagg pa
marginaler nar det galler glidtalet, det
kommer inte att vara lika bra som nar du
friflyger. Titta garna pa kartor innan du flyger
och tank dig en rutt. Flyg korta distanser i
bérjan och 6ka pa efterhand nar du vet hur
langt du kommer pa en tank. En planerad
avstangning av motorn ar alltid battre an att
branslet tar slut. Ak gérna runt och studera
falten i omgivningen fradn marken. Ar filten
slagna osv?

Lycka till!



