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Posvetilo Maksu Arbeiterju

Maks, odlicen jadralni pilot, je bil virtuoz aerovleke. Spominjam se, kako je bil
neizprosen med Solanjem. Ucencevo letenje je besedno popravljal za vsako najmanjsSo
odstopanje od zastavljenih parametrov. Ko je enkrat utihnil, si vedel, da se je tvoje letenje
izboljsalo. Pohvalil je redko. Ce te je potrepljal po rami, je bil to vrhunec pohvale. Maks je v
aerovlek usmerjal samo pilote, ki so hkrati z motornim letenjem veliko leteli na jadralnih
letalih. Nacin Solanja za aerovlek je bil kratek, a ucinkovit, e si le poslusal in ¢e si odprl oci.
Raje kot govoril je svoje znanje kazal v praksi. Maks je Solal motorne pilote iz vrst jadralnih
pilotov z namenom, da bodo postali odli¢ni vlec¢ni piloti.

Vsako vleko je opravil z uzitkom in na nacin, da je za vsakega jadralnega pilota nasel
njemu primerno dviganje. Vsa okolika dviganja je imel v malem prstu. Ce na primer prvo
stalno mesto tisti trenutek ni »dihalo«, je »dihalo« drugo ali tretje. Preden je dal Maks znak za
odklop, je vedno nakazal najmanj eno zanesljivo dviganje. Pri Maksu smo dobili obcutek, da
vse vidi in da vse ve. Svojega znanja ni nikoli skrival. Veselil se je nasega napredovanja in
nas je usmerjal k vecji popolnosti. Nikoli ni potarnal in tudi ¢e kaj ni §lo, je Sel mimo, kot da
se ni zgodilo. Ce si opazoval Maksa po opravljenem letu, si po njegovem izrazu na obrazu
lahko razbral kakSno dviganje je naSel za jadralno letalo.

Ta publikacija opisuje operacijo, kot nas jo je uc¢il Maks in kot smo jo nadgradili na
osnovi dolgoletne prakse po njegovem vzgledu.

Zahvala je le malo proti tistemu, kar nas je naucil.
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Zahvala

Zahvaljujem se Petru Karnerju, nasledniku Maksa, ker je svoje znanje in izkuSnje
prenasal na ostale, bil brezpogojno pripravljen konstruktivno prispevati svoje bogate izkusnje
in ker je z dozivetimi zgodbami popestril to besedilo.

Petru in njegovi Zeni Albini se zahvaljujem za izdelavo skic in fotografij.

Francu-Bojanu Peperku (Ferencu) se zahvaljujem za spodbudo in za sodelovanje pri
strokovnem izboljSevanju vsebine.

Dragu Glingku (Zazi-ju) in Crtomirju Rojniku se zahvaljujem, ker sta prispevala svoje zgodbe .
Zeni Karmen najlep$a hvala za uredniski pregled.
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UvOD
Namen publikacije

Ta publikacija je namenjena pilotom vlecnih letal in je svetovalne narave. V njej so podani
nasveti ve¢ generacij vlecnih pilotov iz dolgoletne dobre prakse aerovleka v Aeroklubu Celje
(AKCO).

Pri letenju je potrebno dosledno upostevati letalske prirocnike in letalske predpise. Letalski
predpisi ali navodila v letalskih priro¢nikih imajo prednost pred smernicami, zapisanimi Vv tej
publikaciji. V primeru dvoumnosti velja zapisano v letalskem priro¢niku in kar zahtevajo
letalski predpisi.

Kaj je aerovlek?

Aerovlek je letalska operacija, pri kateri vle¢no motorno letalo povlece jadralno letalo iz
vzletnega mesta v zrak za namen jadranja , za Solski trenazni let v zono ali prelet v zapregi na
drugo letalisce.

Aerovlek se opravlja podnevi po pravilih letenja z zunanjo vidljivostjo (VFR) v vizualnih
meteoroloskih pogojih (VMC).

Referencni predpisi

e Zakon o letalstvu ( ZLet, Ur. 1. RS st. 81/2010-UPB4 )
e Uredba komisije (EU) st. 1178/2011)
® Veljavni predpisi s podrocja licenciranja letalskega osebja

e Pravilnik o civilnem jadralnem letalstvu UR. L. SFRJ §t. 52/1955, §t. 52/1957, UR. L.
RS st. 18/2001 —Zlet

¢ Pravilnik o letenju letal UR. L. SFRJ §t. 10/1979, UR.L. RS §t 18/2001 — Zlet
e Uredba o porocanju dogodkih v civilnem letalstvu (Ur.l. RS st.: 110/2005),

o FAA, predpis FAR 91.309
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ORGANIZACIJA AEROVLEKA JADRALNIH LETAL

Uvod

Pilot za opravljanje vleke jadralnih letal je lahko zaupanja vredna in zelo zanesljiva oseba.
Aerovlek zahteva od pilota vlecnega letala sprejemanje odgovornosti, spostovanje zahtev
jadralnih pilotov in spoStovanje zakonov, predpisov in dogovorov.

Pilot vlecnega letala se mora cCutiti sposoben, usposobljen, brez kakrS$nih koli zdravstvenih
tezav in dobrega pocutja za varno izvedbo leta.

Obicajno se dogovor o letenju opravi na skupnem sestanku (brifingu) jadralnih letalcev pred
letenjem.

Aerovlek se izvaja na podlagi dnevnega plana letenja ali na podlagi izpolnjenega naloga za
let. Za vleko, pri kateri vlecno letalo poleti ali pristane na domacem letaliS¢u, ni potreben
nalog za let, v kolikor so iz dnevnega plana letenja razvidni vsi potrebni podatki.

Pilotu naj aerovlek ne bi sluzil le kot nacin za nabiranje ur. Veliko bolje je, kadar taksna
aktivnost postane vlecnemu pilotu uzitek, ki se kaze tako, da imajo jadralni piloti maksimalno
varno in ucinkovito operacijo vleke za sprejemljiv strosek.

Pilot vle¢nega letala mora vedno delovati po naslednjih nacelih v zaporedju, kot sledi:

- varnost,
- pravilnost in
- u¢inkovitost.

ViSine letenja

Minimalne viSine odklopa in maksimalne viSine letenja se dogovorijo na sestanku pred
letenjem. Minimalna viSina leta je 150 m (500 ¢evljev) nad terenom, nad gosto naseljenimi
podrocji pa 300 m (1000 Cevljev). Maksimalne viSine pa ne smejo presegati 10 000 Cevljev
(QNH) zaradi predpisa o uporabi kisika.

Aerovlek - normalni postopki

Predpoletni pregled viecnega letala na zacetku letalskega dne
Pomembno je, da je predpoletni pregled letala opravljen po znanem, vnaprej doloCenem

scenariju in da se pregled ne opravi v naglici. Obhodni krog okrog letala naj bo vedno enak.
Koli¢ina olja ima pomembno vlogo pri hlajenju motorja. Bolje je, da je nivo olja malo pod
maksimalnim nivojem, kot pa malo pod polovico. Ne dovolimo si poleteti, ¢e je nivo olja v
spodnji tretjini predpisanega nivoja. Pri dolivanju olja pazimo, da dolijemo pravo olje in da
olja ne polivamo po motorju. Ker je moZno, da polijemo malo olja po motorju, moramo pri
dolivanju teko€in v roki imeti krpo za brisanje. Masten motor ali celo puscanje olja ne sodi
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med parametre varnega letenja. V postopku pregleda olja si moramo vzeti Cas tudi za
preverjanje, ali je merilec nivoja olja pravilno vstavljen na svoje mesto in ali je pokrov za olje
zaprt.

Nekateri motorji imajo hladilno teko¢ino. Kontrola nivoja tekoc¢ine ter morebitnega puscanja
in dolivanje, ¢e je potrebno, je pogoj za varno letenje.

Pomembno je pregledati nosilce motorja. V kolikor opazimo kakrSne koli razpoke ali
nenavadno odluSceno barvo, raziS¢imo, kje je vzrok. Vizualni pregled motorja naj zajema
stanje cevi, elektricnih Zic, jeklenih vrvi, stanje varovanih elementov, stanje izpuSnega
sistema, stanje hladilnikov idr. Po pregledu pazimo, da smo pokrov motorja zaprli in
zavarovali na vseh predvidenih mestih.

Kontrola koli¢ine goriva in kontrola vsebnosti vode v gorivu na drenaznih mestih, vklju¢no z
dreniranjem, je sestavni del predpoletnega pregleda (piper pawnee ima veC mest za
dreniranje). Pilot vlecnega letala ne sme vedno zaupati merilcem koli¢ine goriva in se mora na
lastne o¢i s pogledom v rezervoar prepriéati o koli¢ini goriva. Ze v tej fazi si v glavi naredimo
nacrt, kdaj in kako bomo preklapljali rezervoarje za gorivo. Koliina goriva naj bo s 45-
minutno rezervo (podobno priporoéa predpis FAA FAR 91.151). Ce upostevamo pravilo, da
poln rezervoar zadostuje za dve uri letenja, smo na varni strani. Ne pozabimo, da smo v Celju
zaradi premalo goriva in zaradi vsebnosti vode v gorivu pri aerovleku Ze imeli kritine
situacije in izven letaliSke pristanke.

Preden premaknemo propeler, preverimo, da so magneti izkljuceni, da je rocica plina nazaj,
da je rocica zmesi v poziciji revna zmes ter da je letalo zablokirano s parkirno zavoro ali
drugace. Maks Arbeiter je vedno zahteval, da smo morali propeler podrobno pregledati in da
se je motor pred vZigom na roko zvrtel. Klub temu da smo vse postorili, da se motor ne more
zagnati, pri premikanju propelerja pristopimo, kot da motor lahko vsak ¢as nekontrolirano
zavrti propeler. V letalskem priro¢niku za super cub-a priporoc¢ajo obracanje propelerja pred
vzigom s pomocjo elektricnega zaganjalnika za Stiri polne obrate, kar je moZno pri starejSih
verzijah letala, ki Se imajo magnete fizi¢no lo¢ene od zaganjalnika.

Med pomembna opravila pri predpoletnem pregledu sodi pregled sistema za vleko jadralnega
letala - vle¢ne kljuke in vle¢ne vrvi. Zelo pomemben element na vlec¢ni vrvi je varovalka.
Potrebno je preveriti, ali imamo vzletni masi jadralnega letala primerno varovalko. Barva
varovalke pove, za katero vzletno maso jadralnega letala je predvidena.

Na vrvi ne sme biti kakrSnega koli nenamenskega vozla in ne sme biti natrgana. Varovalka in
jekleni vezni €leni morajo biti nepoSkodovani. Dolzina vrvi je od 40 do 60 m. V nadaljnjih
opisanih postopkih je razvidno, da je skrb za kontrolo vrvi naloZena tudi vodji jadranja in
pilotu jadralnega letala. To ni napaka. Vle¢na vrv je pomemben element, ki lahko najbolj
ogrozi jadralno letalo in je skozi vsak ciklus izpostavljena obremenitvam in raznim vplivom.
Nikakor pa se pri kontroli vle¢ne vrvi nih¢e od omenjenih ne sme zanasati, da je vrv moral
pregledati Ze nekdo drug.

Pred to¢enjem goriva ne pozabiti na ozemljitev in pogledati, kje je gasilni aparat.

Vew v

preverjanje pravilne nastavitve ogledala za kontrolo aerovleka.
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Ce smo v kakr$nih koli dvomih glede brezhibnosti letala ali imamo kak$ne druge dvome, se
posvetujmo z izkuSenim pilotom, uciteljem, vodjem letenja ali mehanikom, Ce je v bliZini.

Pri postavitvi letala na mesto vziga pazimo na to, da zracni tok motorja ne bo delal tezav v
prostoru za nami. Nih&e nima rad, ¢e smeti pometamo v hangar ali &e ogroZzamo letala. Ce je
le mogoce, letalo obrnimo tako, da imamo veter v Celo. To ima veC prednosti: zmanjSana
moznost udarjanja krmilnih povrSin v kon¢ne poloZaje in boljse hlajenja motorja.

Za propeler je koristno, da so pod njim tla brez peska oz. brez delcev, ki bi lahko poskodovali
propeler. Obicajno so tla z nizko travo boljSa od ostalih terenov.

Prav pri postavitvi letala na mesto vziga razmislimo, da bomo ob primernem Casu brez
prestavljanja ali ogroZanja ostalih lahko neovirano zaceli z voZnjo na mesto vzleta. Pri
potiskanju letala priporocam, da ga, ¢e je le mogoce, potiskamo na »rep«, pri tem pa pazimo,
da ne obremenjujemo opornic in da letala ne potiskamo na propeler. Pri piper cub-u in pri
piper pownee je najbolje, da je glavna oseba na repu in da letalo usmerja s pomocjo rocke in
da ne potiska na trup ali na repne povrSine.

V primeru, da pusc¢amo letalo po opravljenem pregledu na parkirnem mestu brez nadzora, ga,
¢e je veter mocan, po moznosti obrnimo v veter, zablokirajmo z zavorami in zablokirajmo
palico.

Na vecini vlecnih letal je kot mehanizem za vleko jadralnih letal nameScena TOST-ova
oprema. Oprema je certificirana. Proizvajalec predpisuje pregled na opravljenih 2000 vzletov.

Na koncu ne smemo pozabiti na izpolnjevanje predpisane dokumentacije, saj je potrebno
vpisati zahtevane podatke v knjizico Operativni dnevnik zrakoplova (ang. Journey Log Book)
in jo podpisati.

Predpoletni pregled sredi letalskega dne

Ob menjavi pilota je zelo koristna predaja informacij glede stanja vleCnega letala in pogojev
aerovleka. Pilot, ki je koncal z letenjem, preda informacije pilotu, ki zacenja z letenjem. Ne
glede na to je pilot, ki zacenja z letenjem, dolZan opraviti hitri predpoletni pregled. Ce je bilo
tisti dan opravljenih veliko startov, naj preveri nivo olja, koli¢ino goriva, stanje vlecne kljuke
in naj opravi hitri vizualni obhod letala.
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Sodelovanje na sestanku (brifingu) z jadralnimi letalci

Pilot vlecnega letala mora sodelovati na sestanku jadralnih letalcev pred letenjem. Na
sestanku se seznani s tem, kdo leti na posameznem jadralnem letalu. Na ta nacin si pomaga
ustvariti sliko o sposobnostih posameznih jadralcev. Na ta nacin bo lahko operacijo prilagodil
tipu jadralnega letala in sposobnosti posameznih jadralnih pilotov.

Na sestanku pilot vlecnega letala preveri sliko razvoja vremena in obi¢ajno skupaj z vodjem
jadranja in z izkuSenimi jadralci izmenja mnenja o podrocju vleka in o viSini odklopa. Na
sestanku pilot pridobi tudi podatke o morebitnih posebnostih glede vzletne steze in podatke o
toCenju vode v jadralna letala. V kolikor pilot ni sodeloval na sestanku in se je v proces
vkljucil kasneje, se mora o letenju pogovoriti z vodjem jadranja.

V1zig, segrevanje in preizkus motorja

Pred samim vzigom si je primerno informirati o najbolj ustreznem postopku vZiga za
posamezno letalo. Pilot mora preveriti, da sta z letala odstranjena pripomocek za vleko po tleh
(»rudac) in zascita pitot cevi, da je letalo odvezano od repne oz. krilnih uteZi in da je prostor
okrog propelerja prost. Pred vZigom motorja naglas izre¢emo: »od elise«.

Ko je motor priZzgan, preverimo pritisk olja. Prirocnik za super cub-a in za piper pownee
priporoca gretje motorja pri 800 do 1000 vrtljajih, in sicer dve minuti pri toplem vremenu in
do Stiri minute pri hladnem vremenu. Za ostale lycoming motorje se priporoca zafetno gretje
na 1000 do 1200 vrtljajih. Sele ko CHT pokaze nad 100° F, lahko vrtljaje postopno
povisujemo do vrednosti 1500 tako dolgo, da kazalec temperature olja pride do rumenega
obmogja. Ce je le mogode, motor grejemo med voZnjo na mesto vzleta. Pred tem pa je
potrebno preveriti, ali so «cokli« odstranjeni in ali je letalo odvezano.

Na varni razdalji do ostalih udeleZencev opravimo preizkus motorja po tem, ko je olje segreto
na predpisano temperaturo. Pilot mora paziti, kam je letalo usmerjeno zaradi vpliva zra¢nega
toka za letalom. Med elemente kontrole delovanja motorja sodi kontrola delovanja magnetov
in kontrola gretja uplinjaca. V kolikor obstajajo pogoji za zaledenitev uplinjaca, potem malo
pred vzletom povleCemo gretje uplinjaca in pustimo izvleCenega tako dolgo, da se led v
uplinjacu stopi. Takoj zatem ga uvleCemo, kajti zaprega nikoli ne poleta z vklopljenim
gretjem uplinjaca. Ali se je led stopil, ugotovimo tako, da v fazi zaleta zaprege s pogledom na
merilec vrtljajev preverimo, ali motor daje zadostne vrtljaje. V kolikor se led v uplinjac¢u ni
stopil, se let odpove.
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VozZznja na mesto vzleta

Vsak vlecni pilot se obiCajno sprasuje, kdaj naj bo z letalom na startu pred floto
jadralnih letal.

Dobro je, da na zacetku letalskega dne pilot vleCnega letala skupaj z jadralci na startu
opazuje jutranji razvoj vremena. Na ta nacin je situacija pred startom bolj umirjena in je
velika verjetnost, da se bo vzlet zacel na tisti trenutek, ko vreme Ze dopuSca jadralcem ostati v
zraku.

Ce pa se aerovlek opravi kasneje ¢ez dan, je modro, da pilot vle¢nega letala jadralcu pusti
dovolj €asa, da se pripravi na let. Posebej pri neizkuSenih jadralcih lahko pilot vleCnega letala
s prezgodnjim prihodom na vzletno mesto povzroci, da se jadralni pilot ne uspe dovolj dobro
pripravil na let. Starejsi jadralci nikoli ne bomo pozabili, kako nas je s prizganim vlecnim
letalom k hitremu startu priganjal Maks Arbeiter, in sicer v Zelji, da ne bi zamudili lepega
letalskega dne.

Vsekakor pa je dobro, da pilot vleCnega letala opazuje situacijo in se za prihod na startno
mesto odloci glede na videno ali pa se o tem posvetuje z vodjem jadranja. Ko se pilot odloc¢i
za vazno na mesto vzleta, mora biti preprican, da je letalo odvezano, da pod kolesi ni »cokel,
da je brez pripomocka za vleko po tleh (rude) ter da je pot voZnje prosta. Obi€ajno se pred
voznjo preveri kvaliteto radijske sliSnosti z vodjem letenja.

Hitrost voznje pilot prilagaja razmeram, ne sme pa biti hitrejSa od hitre hoje peSca. Zaradi
boljSe preglednosti nad terenom oz. nad morebitnimi luknjami in ovirami pilot med voZnjo
lahko rahlo vijuga.

Pri voZnji po tleh mora pilot trdno drzati krmila. Pomembno si je zapomniti, da mora
pilot povleci krmilno palico PROTI sebi, kadar gre za vle¢no letalo z repnim kolesom in OD
sebe, kadar ima letalo nosno kolo. Toda pri mo¢nem in sunkovitem vetru v hrbet je pri letalih
z repnim kolesom potrebno delovati drugace. Krmilna palica se v takem primeru potisne malo
NAPREIJ od nevtralnega polozaja, in ne proti sebi.

Pri moc¢nih vetrovih je previdnost potrebna tudi pri obraCanju letala, zato ¢im manj
uporabljajmo zavore na glavnih kolesih in vozimo pocasi. V primeru bocnega vetra je
potrebno vpliv vetra vseskozi kompenzirati z odklonom palice v tisto smer, iz katere piha
veter. Ce pa to ne zadostuje, naj pilot po radiu pokli¢e na pomo¢ nekoga, ki bo prijel letalo
za krilo na tisti strani, od koder piha veter. V takSnih zahtevnih vremenskih razmerah naj
aerovlek izvede izkuSen pilot na letalu, ki je najbolj primerno za takSne pogoje. Priporocam
piper pownee-ja, ki je tezje in bolje vodljivo letalo.

Ko pilot prispe pred jadralno letalo, se postavi tako, da dobro vidi jadralno letalo in jadralca v
letalu. Najbolje je, da se vlecno letalo ustavi pravokotno na smer vzleta. S te pozicije lahko
pilot vle¢nega letala s pogledom preveri, ali je jadralno letalo brez repnega kolesa in ali je na
sploh vse v redu. Pozoren naj bo na tip jadralnega letala, njegov pozivni znak in kdo sedi v
jadralnem letalu . Glede na to naj nacrtuje aerovlek, ki mora biti prilagojen izkuSenosti pilota,
lastnostim jadralnega letala, lastnostim vlecnega letala in vremenu.

Pilot vle¢nega letala je dolzan presoditi, ali je teren za vzletanje dovolj dolg za varen vzlet pri
danih pogojih. Ce presodi, da teren ni dovolj varen, ima pravico in dolZnost zahtevati, da se
jadralno letalo pomakne nazaj ali da se prestavi v drugo smer ali pa mora celo let odpovedati.

Ko je pilot vle¢nega letala presodil, da so izpolnjeni pogoji za vzlet in da je pilot
jadralnega letala pripravljen, se opravi priklop vle¢ne vrvi, ki jo lahko izvede le dovolj poucen
pomocnik. Ce pilot vlednega letala ni popolnoma prepri¢an, da je vleéna vrv pravilno
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pripeta, mora poskrbeti, da se to odpravi. Pomembno je tudi, kje je varovalka na vlecni vrvi.
Proizvajalec varovalk in FAA predpis FAR 91.309 priporocata, da je varovalka pri jadralnem
letalu. Predpis FAR 91.309 celo priporoc¢a, da sta dve varovalki, ena na pri jadralnem in
druga pri vleCnem letalu, s tem da ima varovalka pri vleCnem letalu 25 % vecjo pretrzno silo
kot varovalka pri jadralnem letalu. Dolocitev vrste varovalke na vlecni vrvi je odvisna od
vzletne mase jadralnega letala, ki jo vlecni pilot preveri pred vzletom. Zato ima vecina letaliS¢
najmanj dve razli¢ni vle¢ni vrvi z razlicnima varovalkama, ki se locita po barvi. Ko je vle¢na
vrv pravilno nameScena in je pilot jadralnega letala pripravljen (dvig krila), zacne pilot
vlecCnega letala z zategovanjem vlecne vrvi. Pilot mora z opazovanjem pomocnika za
zategovanje vrvi ali z opazovanjem poloZaja vrvi v vzvratnem ogledalu pred njeno
zategnitvijo zmanjSati hitrost, tako da ne bi sunkovito povlekel jadralnega letala. To je tudi
pravi ¢as za koncno preveritev, ali se v vzvratnem ogledalu v celoti vidi jadralno letalo in ali
je rocica za odpenjanje vlecne vrvi v pravilni poziciji.

Dogodek s preteklosti na letaliscu Celje. Pri aerovleku libisa 17, v katerem sta dva jadralna
pilota, je vlecno letalo tipa PO-2 pri mocnem in turbulentnem jugozahodniku poletelo po
stezi 29. Takoj po vzletu je zaprega nizko krenila -
s hrbtnim vetrom proti Kunigundi. Pilot
jadralnega letala je nenadoma znaSel previsoko
nad vlecnim letalom. Svojo napako je popravljal
tako, da je izvlekel zavore. Pilot vlecnega letala je
ocenil, da ne bo preletel daljnovoda pred sabo in
je zato odpel vlecno vrv. Pilot jadralnega letala ni
uspel odvreci vlecne vrvi, ker se vrv ni odpela,
kljub temu da je povlekel rocico za odpenjanje
vrvi. Vrv se je zapletla v oviro na tleh in nesreca
je bila neizogibna. Na sreco se je koncala brez
tragicnih posledic. Poskodovano je bilo samo jadralno letalo.

Analiza dogodka je pokazala, da je bilo nacrtovanje leta pomanjkljivo, saj bi moral pilot
vlecnega letala nabrati varno visino celno v veter in sele po tem zaviti z vetrom na hrib.

Pred vzletom mora pilot vlecnega letala pogledati na merilec hitrosti, da ugotovi vrsto
merilne skale, na primer ali gre za skalo v mph, kts ali km/h. V tej fazi mora pilot vle¢nega
letala dolociti, katero vrednost na merilni skali bo preverjal, da bo kot vzpenjanja aerovleka
pravilen.

Tik pred vzletom je potrebno preveriti radijsko zvezo z jadralnim letalom. Obic¢ajno je dovolj,
¢e na primer pilot vleCnega letala vprasa pilota jadralnega letala: »DG CE pripravljen.« Ko
jadralni pilot odgovori npr.: » DG CE pripravljen«, je ¢as za vzlet. Izmenjava tako kratke
informacije je obic¢ajno dovolj.
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Vzlet

Pilot vle¢nega letala mora vedeti, kdaj bo prekinil vzlet. Obi¢ajno je, da pilot vlecnega letala
presodi, kdaj je pravi Cas za prekinitev vzleta, ¢e do dolo¢ene tocke zaprega ni v zraku. Vlecni
pilot mora Ze pred dodajanjem plina dolociti primeren trenutek (razdaljo) za prekinitev vzleta,
kar je odvisno od spodaj nastetih dejavnikov:

- ali ima jadralno letalo veliko vzletno maso,

- ali ima jadralno letalo vodni balast,

- ali so v smeri vzleta ovire,

- kak$na sta jakost in smer vetra,

- kakSen vpliv ima temperatura okoliSkega zraka,

- kakSen vpliv ima trava (viSina, vlaZznost, gostota, idr.),
- ali je teren moker,

- ali je jadralno letalo »pocasno« ali pa »hitro«.

Pilot za¢ne dodajati plin za tem, ko preveri, da je vzletna steza prosta in da levo in desno od
smeri vzleta ni ovir, ¢e bi slucajno prislo do teZav jadralnega letala pri vzletu. Prav tako mora
biti pilot vleCnega letala preprican, da je pilot jadralnega letala pripravljen in da je na krilu
jadralnega letala zanesljiva oseba. Pred dodajanjem plina je ¢as za zadnjo hitro kontrolo:
gretje uplinjaca izkljuCeno, gorivo na polnejSem rezervoarju, vklopljena ¢rpalka goriva, Ce ta
obstaja in rocCica za odklop vrvi v pravilnem poloZaju. Plin je potrebno dodati do polnega
plina pocasi, a odlo€no. Nasvet, ki nam ga je dajal Maks, je: »V casu, ko bos na tiho izgovoril
besede enaindvajset, dvaindvajset ter triindvajset, dodaj rocico plina do polnega. Z roko drZi
rocico plina maksimalno naprej in poslusaj, kako deluje motor. Ko motor doseZe polne
vrtljaje, s pogledom preveri, koliko obratov daje motor. Ce si ugotovil, da nekaj ni v redu (pri
super cub-u vrtljaji pod 2500 pri piper pawnee pod 2450, imas se vedno cas, da prekines
vzlet.«

Pilot vleCnega letala mora med pospeSevanjem s pogledom v ogledalo preveriti, ali je jadralno
letalo za njim v pravilni smeri in ali je jadralno letalo Ze dovolj upravljivo po nagibu. Pravilno
je, da v primeru moc¢nega bo¢nega vetra poskrbi pilot vleCnega letala Ze s samo postavitvijo
starta in kasneje s smerjo vleka, da se kar najbolj zmanjSa vpliv bocnega vetra. Po dodajanju
polnega plina pride do vpliva turbulence propelerja na jadralno letalo, kot je razvidno iz
spodnje leve skice. Pilot jadralnega letala ta vpliv iznici s krilci, tako da potisne palico v levo.
Desna skica prikazuje vpliv boénega vetra, ki piha z leve strani. Ce je bo¢ni veter mocan, je
potrebno potisniti palico v desno.
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V fazi vzleta mora biti pilot vleCnega letala pozoren na trenutek, ko se jadralno letalo odlepi
od tal. Obicajno vzleti vlec¢no letalo prej kot jadralno letalo in takrat mora pilot vle¢nega
letala zadrZati pozicijo nizko nad tlemi tako dolgo, da vzleti Se jadralno letalo in da se le temu
pove€a hitrost na tisto hitrost, ki je varna za vzpenjanje. To se odraza v pravilnem kotu
vzpenjanja, zato naj pilot vleCnega letala pri vsakem vzletu preveri pravilen poloZaj
»trimerja«. Piper pawnee ima na primer zelo ucinkovit trimer. Priporo¢am, da vlec¢ni piloti pri
vsakem ponovnem vzletu v aerovleka nastavijo trimer v nevtralni poloZaj. S tem si bodo
zagotovili, da pawnee ne bo zavzel prestrmega kota vzpenjanja, ki ga jadralni pilot ob nizki
hitrosti ne bi mogel spremljati.

@?\ T
\\\ME\\_ _/ /]
S ——

V zaletni fazi aerovleka je potrebno upostevati, da se hitrost vetra povecuje z oddaljenostjo
od tal in da bi lahko prislo do situacije, ko bi pilot vleCnega letala Ze imel zadostno hitrost,
jadralno letalo pa $e ne. Ce v tak§nem primeru pilot vleénega letala hitro prevede letalo v kot
vzpenjanja, jadralno letalo pa Se nima zadostne relativne hitrosti, posledi¢no Se ni dovolj
vzgona za vzlet in lahko nastopijo teZave. Pilot vleCnega letala mora takSne razmere
prepoznati in paziti na pravi trenutek za prevajanje v strmejsi kot vzpenjanja.

Instrumentalna Hitrost vetra
hitrost 65 kts

___-30kis
. ___20kts
__-15kts

10kt

/ Instrumentalna

L— hitrost 45 kts

Za varnost je zelo pomembno, da pilot vleCnega letala ne spreminja kota vzpenjanja prehitro
ali nenadoma. TakSen manever zna neugodno presenetiti manj izkuSene jadralce. Vsak pilot
vlecnega letala, ki je dozivljal neprijetne trenutke zaradi majhne vlecne hitrosti, bo zagotovo
posveéal skrb pravilnemu kotu vzpenjanja. Ce pilot vle¢nega letala ni tudi jadralni pilot (in
zato pozna drugo stran vrvi samo iz pripovedovanj), se dostikrat ne zaveda, v kakSne teZzave in
nevarnosti lahko pahne jadralnega pilota pri nenatan¢nem letenju. Med vzpenjanjem mora
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pilot vleCnega letala veckrat za hip pogledati v vzvratno ogledalo in preveriti, ali je jadralno
letalo v pravilnem poloZaju. Prav tako mora biti pozoren, ali so morda na jadralnem letalu
odprte zracne zavore, kar se lahko vidi v ogledalu oziroma opazi na manjSem kotu vzpenjanja
kot obicajno ali pa se celo obcutijo tresljaji. V takSnem primeru je najbolje, da pilot vlecnega
letala po radiu jasno in razlo¢no pove npr. : »Jadralno letalo CE, zapri zracne zavore.« V
kolikor pa ni radijske zveze, naj pilot vle€nega letala z odlo¢nim premikanjem smernega
krmila opozarja pilota jadralnega letala na izvleCene zavore. V takSnih primerih sta piper
pownee in super cub dovolj mocna, da se zaprega Se vedno vzpenja. V umirjeni vleki je
potrebno poskrbeti, da jadralni pilot zavore ¢im prej uvlece.

Prav tako je vlecni pilot v fazi vzleta dolZzan razmisljati o terenu za zasilni pristanek za vle¢no
jadralno letalo, ¢e iz katerega koli razloga nastane situacija, ko je potreben zasilni pristanek.
Pilot vle¢nega letala mora v vsakem trenutku vedeti, kje se nahaja rocica za odklop vrvi in
kaksen je postopek odpenjanja vrvi.

Moja izkusnja: Zasilni pristanek z jadralnim letalom blanik, ko sem bil v vlogi ucitelja
in je pri vzletu v smer 29 na letaliscu Celje vlecno letalo izgubilo moc, mi za vsak aerovlek
daje opomin, da vlecem malo desno od potoka LoZnice in malenkost levo od kmetije Javornik
na edini za zasilni pristanek primerni teren. Podobno, kot je meni uspelo resiti nastalo
situacijo (z zasilnim pristankom na polje za kmetijo Javornik), Zelim, da ima vsak aerovlek
moznost varnega zasilnega izven letaliskega pristanka.

Ce vzletamo v smer 11, je zelo tezko najti teren za zasilni pristanek, saj so njive in travniki
pozidani, pa Se obvoznica je vzela uporabne terene. Za vzlet v to smer je najbolje, da takoj,
ko doseZzemo primerno viSino, pricnemo z blagim levim ali desnim 180 stopinjskim zavojem,
vendar zaradi moznosti zasilnega pristanka pazimo, da smo ¢im bliZje vzletni stezi. Desni
zavoj daje moznost zasilnega pristanka na polja med vodarno, Levcem in Savinjo.

V nasprotju z varnim letenjem so namrec tiste situacije, v katerih pilot vleCnega letala odvlece
jadralno letalo zacetnika dale€ od steze, od koder pa ni moZen drsni let nazaj na letalisce.

Ce pride do odklopa jadralnega letala v zadetni fazi vzleta, pilot vleénega letala ne sme hiteti z
zaustavljanjem letala, saj lahko s tem povzroci neugodno situacijo za jadralnega pilota. Pri
zaustavljanju je pravilo, da jadralno letalo zavija v desno, vle¢no letalo pa v levo. Ce pa se
odklop zgodi v kasnejSih fazah vzleta, mora vle¢no letalo poleteti, da ima tako jadralno letalo
celoten del steze na razpolago za zasilni pristanek.

Vzpenjanje aerovleka v podrocje termi¢nega jadranja

Pilot vleCnega letala mora prvenstveno drZati pravi kot vzpenjanja aerovleka, kar se mora
pogosto kontrolirati s pogledom na merilec hitrosti. Prava hitrost je odvisna od tipa jadralnega
letala, od dejstva ali ima letalo (vodni) balast, od izkuSenosti jadralnega pilota in od vremena.
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Vlecna letala v lasti AKC NIMAJO enakih merilcev hitrosti. Merilne skale glede na tip
vle¢nega letala so naslednje:

Tip vle¢nega letala Merilna skala
super cub 150 mph
piper pawnee 235 mph in kts
C172 Kts
UTVA 75 km/h

Pravilni kot vzpenjanja aerovleka kontroliramo z naslednjimi priporo¢ljivimi hitrostmi:

Jadralno letalo mph kts km/h
lesena pocasna letala 60-65 malo pod 60 105
blanik 65 60 110
plasti¢na letala brez balasta 70-75 65 115
plasti¢na letala z balastom 75-80 70 120

Za posamezna vleCna letala se kot vzpenjanja aerovleka kontrolira z naslednjimi
priporocljivimi hitrostmi:

Vlecno letalo
Jadralno letalo pawnee 235 UTVA75 super cub 150
blanik 70 mph 105 km/h 65 mph
plasticna letala brez balasta 80 mph 115 km/h 70 mph
plasti¢na letala z balastom 80 mph ne vleCemo 75 mph

Za dobro in ucinkovito hlajenje motorja je pomembno, da pilot pusti motor na polnem plinu
do prvega zavoja/100 m, ko ga za malenkost razbremeni.

Aerovlek je varnejsi, ¢e je kot vzpenjanja za odtenek manjsi od idealnega, kar se odraza v
malenkost vi§ji hitrosti od idealne. Vlec¢ni pilot, ki ga je Ze kot pilota jadralnega letala oblival
mrzel pot ob nemoci zaradi nizke hitrosti, nizke viSine in neprimernega terena za zasilni
pristanek, nikoli ne bo vlekel s prevelikim kotom vzpenjanja, ki bo povzrocil premajhno
hitrost aerovleka.

Zakaj je kot vzpenjanja tako zelo pomemben? V turbulentni atmosferi, ki je pri aerovleku v
termicnem podro¢ju vedno prisotna, je zgolj spremljanje kazalca na merilniku hitrosti
nezadostno, saj lahko prinese kup tezav, ki se odrazajo v velikem nihanju hitrosti.
Priporoam, da pazi pilot vleCnega letala na kot vzpenjanja s pogledom na horizont in ga
kontrolira s pogostim pogledom na merilec hitrosti.

Med vzpenjanjem, ko smo Ze na varni viSini, mora pilot vleCnega letala preverjati koli¢ino
goriva.

Ce pilot vle¢nega letala po radiu sli§i pro$njo jadralnega pilota za poveéanje hitrosti, se mora
nemudoma in brez preverjanja oziroma brez radio komunikacije odzvati in zmanjSati kot
aerovleka oziroma povecati hitrost. Tudi ¢e pilot vleCnega letala ne ve, komu je bil poziv
namenjen, naj preveri svoje parametre in takoj ukrepa.
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Toda sprememba ne sme biti sunkovita oziroma hipna. Lahko se namre¢ zgodi, da ko je pilot
jadralnega letala v teZzavah, ne (z)more po radiu razlo¢no pojasniti svojih tezav, zato mora
pilot vleCnega letala hitro ukrepati, tudi v primeru, ¢e ni razlo¢no sliSal proSnje oziroma
zahteve po spremembi hitrosti, saj s tem poveca varnost.

Med vzpenjanjem aerovleka sledi jadralno letalo motornemu, in sicer malo nad turbulentnim
vrtincem, ki ga povzroca propeler. TakSno letenje zahteva od jadralnega pilota popolno
osredotoCenost na polozaj vleCnega letala. Morebitno previsoko sledenje, posebej nizko nad
tlemi, lahko pilota vle¢nega letala spravi v nevarno stanje, ko vlecno letalo ni ve¢ upravljivo.
V nekaterih tujih drzavah in tudi nekateri naSi jadralni piloti sledijo vleCnemu letalu pod
turbulentnim tokom, v tako imenovanem nizkem sledenju. TakS$no letenje je videti neobicajno
je pa bolj varno. Pilot vle¢nega letala pri nizkem sledenju ne vidi jadralnega letala v ogledalu,
pac pa na svoji palici obcuti nizko sledenje. Ko se palica s pomoc¢jo trimerja razbremeni, se
letenje odvija brez tezav.

Pilot vle¢nega letala izbira med vzpenjanjem takSno smer leta, pri kateri je najvecja
verjetnost, da bi zaprega ¢im prej nasla termi¢no dviganje, vendar nikoli tako, da bi bila
ogrozena varnost doleta na teren za pristajanje.

Ena od pomembnih nalog pilota vle¢nega letala je opazovanje zratnega prostora zaradi
preprecitve moznih tréenj. Logicno je, da se bo aerovlek ponavljal na podro¢je z ugodno
termiko za jadranje, zato je potrebno skrbno opazovanje, gibanje drugih letal ali drugih
koristnikov zracnega prostora. Kadar vemo, kje kdo je, to Se posebej koristi varnosti. Ponekod
vlecna letala Ze koristijo sodobno opremo, ki jih pravocasno opozori na bliznje koristnike
zracnega prostora (na primer FLARM).

Pri vleki v vzgornik se prepozna izkuSenost vlecnega pilota. Prava virtuoza pri tem sta bila
bivSa upravnika v AK Celje, Maks Arbeiter in Peter Karner. Pri obeh je bil izziv ¢im prej najti
takSen termiCni vzgornik, da bo pilot jadralnega letala lahko ostal v zraku. V kolikor pilot
jadralnega letala ni ostal v zraku, sta to dojemala kot lasten neuspeh. Pri vleki v termiko se
obrestuje predhodno opazovanje razvoja vremena in predhodne izkuSnje glede zanesljivih
termi¢nih podrocij. Maks in Peter sta nas ucila, da je potrebno z zaprego leteti ¢ez eno ali dve
dviganji, da bi pilot jadralnega letala v primeru, ko ne bi uspel izkoristiti (»scentrirati«)
dviganja, v katerem je odklopil, naSel prej nakazana termi¢na dviganja.

Pri letenju v vzgornik je pomemben tudi nagib vle¢nega letala. Le ta je odvisen od izkuSen;j
jadralnega pilota. Obicajno je 20 stopinjski nagib dovolj. Le pri izkuSenih jadralnih letalcih
lahko letimo pri vecjih nagibih. Posebej mora pilot vle¢nega letala oceniti, kolikSen nagib je
pilot jadralnega letala sposoben prenesti v fazi »centriranja« vzgornika. Takoj ko se pojavi
zategovanje vrvi, je potrebno zmanjSati nagib.

IzkuSeni jadralni pilot bo sam sprejel odlocitev, kdaj in kje bo odpel, neizkuSenemu pa je
potrebno dviganje »nacentrirati«. NeizkuSeni piloti obiCajno lazje krozijo v levo in lazje
sledijo, Ce je nagib manjSi. V kolikor je jadralni pilot s sunkovitim zategovanjem vrvi ali z
nemirnim letenjem Ze nakazal, da ni kos letenju«, mora vle¢ni pilot prilagoditi letenje ravni
znanja in izkuSnjam jadralnega pilota.
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Spodnje slike prikazujejo razli¢ne polozaje jadralnega letala v aerovleku.
T
N
Let v levem zavoju Let naravnost Let v desnem zavoju

— — Nepravilni poloZaj — jad. letalo
Nepravilni poloZaj — jad. letalo sledi znotraj desnega zavoja

sledi znotraj levega zavoja

Nepravilni poloZaj — jad. letalo sledi

. . . . Nepravilni poloZaj — jad. letalo sledi
nizko in zunaj levega zavoja

nizko in zunaj desnega zavoja
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Za vlecnim letalom se ustvarja podrocje razgibanega zraka (turbulence), ki je posledica
vrtin¢enja zraka za propelerjem vlecnega letala in vrtin€enega zraka na koncu kril. Turbulenca
je odvisna od velikosti vlecnega letala in od moci motorja. Letenje v takSnih pogojih ni
prijetno, zato jadralni piloti to podrocje hitro zapustijo. V fazi Solanja priporo¢am, da se
ucencem pokaze letenje skozi podrocje turbulence. S tem bi se avtomati¢no izognili kasnejSim
neljubim presenecenjem.

P

Podrogje turbulence

Podrocje turbulence

Polozaj jadralnega letala v aerovleku:

Podrocie turbulence

Letenje pod podro¢jem turbulence:

Podrocje turbulence
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Pri aerovleku na termi¢no aktivno podrocje pride dostikrat do vleke v blizino pobocja, saj
lahko tam pricakujemo dviganje. Kako blizu bo letel pilot vleCnega letala, je odvisno od
izkuSenj jadralca, ki ga vlede. Ce je jadralni pilot neve$¢ tak$nega letenja, se mora vle¢ni pilot
zavedati, da manj izkuSeni jadralni piloti akajo za odklop na znak pilota vleCnega letala. Zato
je popolna odgovornost za varno letenje v bliZini pobocij na vleCnem pilotu.

Navajam mojo izkusnjo, ko sem kot ucitelj na zadnjem sedeZu spremljal aeroviek mladega
jadralnega pilota. Za krmilno palico vlecnega letala je bil »pod lucjo - na hitro vzgojeni«
motorni pilot. Vleka se je odvijala povsem v nasprotju s tistim, kar sem ga ucil. Vlecni pilot
naju je povlekel nizko na bliznje pobocje, cez sedlo hrib, tik nad kroSnjami dreves, na
osonceno juzno stran, vendar na podrocje, kjer ni bilo moZnosti za pristanek, ce se karkoli
zgodi. Opazil sem, da se jadralec na prvem sedeZu neugodno pocuti, jaz pa prav tako, saj sem
se pred leti na tem istem pobocju v Zaru tekmovanja, Ze ujel v past. Tokrat smo se izmazali.
Na samostojnem letu bi se neizkusenemu jadralnemu pilotu lahko na neugodnem mestu zgodil
nenaden sunek termike, ki ga bi motorni pilot nevtraliziral s sunkovitim premikom krilc, kar bi
lahko neizkusen pilot razumel kot dogovorjen znak za odklop. Taksno nepremisijeno ravnanje
pilota vlecnega letala lahko pahne jadralno letalo v zelo nevaren poloZaj.

Kadar je bilo v AKC veliko Stevilo jadralnih letal na startu, smo v Zelji, da bi ta letala ¢im prej
pricela z jadranjem, velikokrat vlekli tudi z dvemi vle¢nimi letali. Spomnim se, ko sta vlekla
Maks in Peter in sta si na zelo prefinjen nacin dokazovala, kdo bo bolje opravil delo. Ni bilo
dvoma, ali bomo ostali v zraku ali ne, temve¢ je §lo za to, kdo bo prej jadralnemu pilotu naSel
dviganje in ¢igav vzgornik bo boljsi. Duh tekmovalnosti si lahko zaslutil, ko sta po nekaj
minutah po odklopu po radiu vprasala jadralnega pilota, kakSno je dviganje in kakSna je
viSina. To sta vedno vprasala takrat, ko je bilo jasno, da je dviganje zanesljivo, mo¢no in blizu
letaliS¢a. Na koncu pa se je razlika pokazala Se v Stevilu vlekov tistega dne. TakSen izziv Se
dandanes obstaja pri pilotih, ki so dobri jadralci in jim je odli¢no opravljeno delo izziv. Pilot
vleCnega letala se mora zavedati da je neizkuSenemu pilotu bolj varno in ceneje podariti
kaksSen meter viSine veC, kot pa ga pripeljati v situacijo, da dviganja po odklopu ne bo uspel
izkoristiti in bo kmalu pristal.

Praksa mi je pokazala, da se opusc¢a skrb za preSolanje jadralcev na nov tip vlecnega letala.
Pomembno je, da pilot vleCnega letala presodi ali ima pilot jadralnega letala dovolj izkuSenj z
vlecnim letalom, s katerim ga bodo vlekli. Za neizkuSenega, »novopecenega« pilota je
pomembno, da se mu pokaZe poloZaj sledenja za posameznim vle¢nim letalom in da se mu
pokaze, na kateri viSini pod vle¢nim letalom zacuti jadralec turbulenco, ki prihaja od
propelerja in kako se ta turbulenca loc¢i od turbulence pri prenizki hitrosti oz. kako se loci od
turbulence zaradi meteoroloskih pogojev. Z ustreznim preSolanjem bo prepre¢eno marsikatero
nepojasnjeno prenehanje jadralske aktivnosti novo Solanih jadralnih pilotov.

Za pilote vle¢nih letal je pomembno, da takoj zaznajo morebitno neto¢no kazanje merilca
hitrosti. Predvsem pri utvi 75 je zaradi velikega vpadnega kota sistemska napaka kazanja
hitrosti. Pilot vle¢nega letala, ki malo leti, »pozabi« na to sistemsko napako in spravi
predvsem mlade jadralce v hude Skripce.

Zgoraj naStete pomanjkljivosti so se dogodile v AKC v sezoni 2012, saj smo dolga leta za
aerovlek uporabljali piper pownee in super cub, ki sta se nenadoma hkrati pokvarila. Zato je
na sceno vrnila Ze pozabljena, zapostavljena, podhranjena in zanemarjena utva 75.
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Aerovlek na pobo¢no jadranje

Aerovlek za jadranje na pobocje, ki je pogosta oblika jadranja v Celju, spremlja huda
turbulenca ali mocan bocni veter ali pa celo oba skupaj. Najveckrat vle€emo jadralna letala na
Kunigundo in takrat vzletamo v smer 29. Prav je, da se v takSnih primerih ¢im bolj koristi
piper pownee kot vlecno letalo, saj je bistveno boljSe za bo¢ne vetrove kot super cub ali ostala
vle¢na letala. Ce je le mogoce, je potrebno vzeti smer vzleta ¢im bolj v smeri vetra in po
vzpostavitvi stabilnega kota vzpenjanja obeh letal (ne samo vlecnega letala) popravljati smer
tako, da vedno obstaja moZnost varne vrnitve na izhodi$¢no letaliSe ob upoStevanju zanosa
vetra. Ce letalo vzleta v smer 29, bodisi pri jugozahodniku ali pri severnim vetru, moramo
nabirati viSino direktno v veter, in sicer tako dolgo, da doseZemo varno visino.

Izkusnje kazejo, da je aerovlek proti Kunigundi veckrat zelo nemiren. Potrebno je upostevati,
da do Kunigunde ni primernih terenov za izven letaliSki pristanek, zato je potrebna posebna
previdnost, Se posebej glede viSine. Prav tako naj pilot vleCnega letala zapelje aerovlek pod
blagim kotom na pobodje hriba. Ce se zgodi, da doseZe aerovlek zaetek hriba pod visino
vrha, mora pilot vleCnega letala upostevati izkuSenosti jadralca, ko se pribliZzuje pobocju.
IzkuSen jadralec bo takoj, ko zacuti vzgonski veter, sam odpel. Manj izkuSene jadralce pa je
potrebno potegniti po grebenu proti cerkvici, nato v levem zavoju obrniti nazaj in pomahati za
odpenjanje. To stori vlecni pilot Sele takrat, ko je prepri¢an, da ni nevarnosti za trk s kakSnim
drugim letalom. V kolikor je nad hribom Ze veliko jadralnih letal, se aeroviek umika v veter in
se lahko na varni viSini umika pred hrib, v tisto smer, iz katere piha veter, ter da znak za
odklop. Visina 500m nad letaliS¢em Celje je dovolj za varen povratek jadralnega letala na
letaliSCe, Ce je mesto odpenjanja na zadnji tretjini hriba v smeri proti letaliScu.

Poucna je izkusnja, ko naju je na solskem dvosedu viekel zelo izkusen jadralec, tekmovalec,
ucitelj jadralnega letenja, kot motorni pilot pa samouk. Ob mocnem jugozahodniku naju je
povlekel tako, da je kmalu po vzletu odlocno krenil na mali visini po najbliZji poti na pobocje
Kunigunde. Na tisti mali visini ob spostljivi turbulenci sem pomislil na strah neizkusenih
mladih pilotov in na to, da v primeru odklopa ni kam pristati. Po radiu ni imelo smisla
ukrepati, ker se v dani situaciji ni dalo nicesar storiti. Dan je bil »jadralsko« lep in dolg, zato
na koncu jadralskega dneva nisem ujel »pogumnega Sleperja«, da bi se z njim pogovoril kot
ucitelj motornega letenja. Do naslednjic¢ pa me je jeza Ze minila. Morda se bo kdo prepoznal
ali se ob tem branju spomnil kaksne svoje napake. Ce jo bo v bodoce odpravil, bo namen
osvetlitve te izkusnje doseZen.

Ce piha severni veter, je lahko letenje zelo razburljivo. Ne zgodi se pogosto, véasih pa je
severni veter vendarle primeren za poboc¢no jadranje na nasih bliznjih juznih hrib¢kih. Pri tem
vetru je potrebno poleteti diagonalno na stezo 29 ¢im bolj v veter. Po vzletu se nabira visino z
letenjem v smer vetra in ko doseZe varno viSino, zavije v desni zavoj vzporedno s stezo.
Obicajno je na pragu steze 29 Ze dovolj viSine, da se varno preide na pobocje.
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Aerovlek v zono za namene Solanja in preverjanja

Aerovlek v letaliSko zono ima nekaj posebnosti, tako pri Solanju novih jadralcev kot tudi pri
izvajanju kontrolnih letov. Na jutranjem sestanku se je potrebno dogovoriti za viSino odklopa
in za taksno letenje, ki naj ¢im manj obremenjuje okolico s hrupom. Ce je le mogoce, se
izognimo stalnemu ponavljanju istega Solskega kroga. Zaradi hrupa, ki ga povzro¢ajo vle¢na
letala, se je pametno odlociti, da ez vikend ne zaCenjamo s prezgodnjim letenjem.
Priporocljivo je poc¢akati vsaj do osme ure zjutraj.

Aerovlek v dogovorjeno cono mora biti na takSnih viSinah in na taksSni oddaljenosti, da lahko
jadralno in vle¢no letalo vsak trenutek zasilno pristaneta.

Pilot vleCnega letala mora izvesti krog vlecenja tako, da pripelje jadralno letalo v dogovorjeno
zono in visSino, kjer lahko jadralno letalo po odklopu napravi zavoj okrog centra cone.
Najboljse je, da pilot vleCnega letala da znak za odklop v smeri Celnega vetra in pri tem
uposteva zanos jadralnega letala zaradi vetra. Pilot vle€nega letala je dolZan povleci kak meter
viSje od dogovorjene viSine, ¢e presodi, da so se razmere spremenile na slabSe. Pred
odklopom mora pilot vleCnega letala imeti pregled nad polozajem drugih letal v bliZini in
pregled tudi nad tem, da z dolocitvijo trenutka, mesta in viSine odklopa, prepreci isto¢asno
pristajanje vec letal hkrati.

Odpenjanje

Znak za odpenjanje

Pilot vleCnega letala nikoli ne da znaka za odpenjanje, ¢e ni prepri¢an, da ima jadralni pilot
moznost varnega pristanka. Dogovorjeni znak za odpenjanje je kratko in jasno nakazano
mahanje s krilci in ne s krili vleCnega letala. Pri tem morata biti tako pilot jadralnega kot tudi
vleCnega letala pozorna, da ne pride do nesporazuma glede trenutka odpenjanja zaradi
premikanja krilc, ko mora pilot, na primer zaradi nenadnega termi¢nega sunka odreagirati, kar
je podobno znaku za odpenjanje. Marsikdaj so zato piloti jadralnega letala odklopili, ¢eprav ni
bil dan znak za odklop.

V nekaterih jadralskih sredinah je lahko znak za odklop drugacen, na primer z zibanjem
vlecnega letala »po krilih«. Zato je pametno, da se v tujem, nam novem letalskem prostoru
pozanimamo za tam dogovorjene nafine sporazumevanja.

Pomembni napotki pred, med in po odpenjanju

Nekaj sekund pred predvidenim odklopom naj zacne pilot vleCnega letala, ¢e je le mogoce, z
malenkostnim zmanjSevanjem moci, kar zelo koristi Zivljenjski dobi motorja, saj na ta nacin
zaCne postopek zniZevanja temperature motorja.

Po odklopu je prva naloga pilota vlecnega letala, da se takoj oddalji od jadralnega letala.
Obicajno dober vlec¢ni pilot zacuti trenutek, kdaj se je jadralno letalo odklopilo, vendar to ni
vedno mogoce. Potem ko se je jadralno letalo odpelo, vlecno letalo nadaljuje let v smeri vleka
toliko casa, dokler pilot ni popolnoma preprican, da jadralnega letala ni ve¢ za njim. Po radiu
sliSana informacija jadralnega pilota »odpel« ni nujno to¢na, zato naj vlecni pilot pricne s
spuscanjem Sele takrat, ko vidi vrv prosto plapolati po zraku.
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V trenutku odklopa ima pomembno vlogo za varnost tudi pilot jadralnega letala. Ta mora
imeti roko blizu roCke za odklop, ko pricakuje znak za odklop. Pomembno je, da dvakrat
povleée rocko za odklop in leti naravnost, dokler ne vidi plapolati vle¢ne vrvi. Sele nato lahko
spremeni smer in se zacne oddaljevati od vleCnega letala.

Kadar pa pilot vleCnega letala ni prepric¢an, ali se je jadralno letalo odklopilo, si mora s
pomocjo ogledala ustvariti pravilno sliko. V kolikor Se vedno ni preprican, da je jadralno
letalo odpeto, naj nadaljuje z letom in ponovno da znak za odklop. Nikakor pa pilot vlecnega
letala ne sme v zavoj ali spremeniti nacin letenja, ¢e ni prepri¢an, da je vlena vrv odpeta.
Oddaljevanje vleCnega letala po preverjenem odklopu se nadaljuje z odlo¢nim, a ne
sunkovitim obraanjem v zavoj, in sicer v drugo smer kot zavija jadralno letalo. Kadar pa
zaprega leti naravnost in je dan znak za odklop, zavije motorno letalo po navadi v desni,
jadralno pa v levi zavoj. Pred uporabo varovalke na vlecni vrvi je v€asih prislo do kriti¢nih in
mucnih trenutkov.

Poucna je zgodba iz davnih let. Prvi spomladanski starti z Solskim jadralnim letalom vrste
Zerjav. V vlecnem letalu sedi najbolj izkusen pilot, v dvosedu pa ucenec in na zadnjem sedeZu
ucitelj letenja. Pilot vlecnega letala je dal znak za odklop in pilot jadralnega letala (ucenec)
je dvakrat potegnil za rocico. Motorno letalo je krenilo v levi, jadralno letalo pa v desni
zavoj, a vrv se ni odpela. Na sreco je bil ucitelj v jadralnem letalu priseben in je zadnji
trenutek z vso silo in z obema rokama Se enkrat povlekel in uspel odpeti. Lahko si
predstavljamo, kaksne bi bile posledice, saj ni bilo varovalke, ki bi se pretrgala. Analiza
dogodka je pokazala, da je bil sistem za odpenjanje na jadralnem letalu zarjavel in ni deloval,
kot bi moral, hkrati pa se tudi pilot vlecnega letala ni dovolj preprical ali se je vrv odpela.

Spuscanje in odmetavanje vrvi

Preden pilot vle€nega letala spusti nos letala pod horizont, mora biti stoodstotno preprican, da
je jadralni pilot odpel vlecno vrv. Veliko jadralnim pilotom je tako pomembna skrb po radiu
sporociti odklop, da rocke za odklop ne povlecejo dovolj odlo¢no ali pa se pozabijo varno
oddaljiti od vrvi. Zato je tako pomembno, da se pilot vlecnega letala na svoje o¢i preprica, ali
se pilot jadralnega letala varno oddaljuje od vle¢nega letala.

Sunek pri odklopu, pogled v ogledalo, rahel zavoj in vrtenje pilotove glave so prijemi, s
katerimi se pilot vlecnega letala preprica o odklopu.

Velika verjetnost je, da je na mestu odklopa v isti viSini Se kak$no jadralno letalo, prav tako je
velika verjetnost, da je v blizini druga zaprega. Za varnost je izredno pomembno, da pilot
vlecnega letala spremlja, poslusa in opazuje vse ostale koristnike zracnega prostora. V fazi
spuscanja je dobro, da se izbere takSna smer, pri kateri je verjetnost sre¢anja z naslednjo
zaprego ali z jadralnim letalom najmanjsa.

Pilot vlecnega letala se mora zavedati, da je motor v trenutku odklopa na visoki delovni
temperaturi in da za Zivljenjsko dobo motorja ni dobro hitro ohlajanje motorja zato je
potrebno spoStovati dogovorjen postopek spus€anja.

Po odklopu se poveca hitrost vlecnega letala na dogovorjeno hitrost ( za piper pownee-ja je to
85 mph ), letalo se »natrima« in se pazi da ne prekora¢i maksimalnih vrtljajev (za piper
pawnee 2575 za piper cub-a pa 2700 vrtljajev na minuto).

Po priblizno 15 sekundah se postopoma odvzame plin na 2200 vrtljajev. Med vlekom se je
temperatura valjem dvignila do maksimuma, zato ni priporocljivo, da pilot takoj zmanjsa
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Stevilo obratov in da se pricne strmo spuscati. Pilot vle¢nega letala se pri spuS€anju izogiba
podrocij z termi¢nimi dviganji. Med spuscanjem pilot vlecnega letala opazuje CHT. Ko CHT
pade za 40-50°F, lahko poveca hitrost spus€anja za 10 % (na 90 mph piper pownee). Z
nadaljnjim ohlajanjem motorja postopoma reduciramo na 2100 nato na 2000 vrtljajev in
povecamo hitrost na 95 mph.

Hitrost vle¢nega letala super cub-a po odklopu naj bo 85 mph in ko bo temperatura valjev
padla za 40°-50°F naj pilot pocasi zmanjSa mo¢ motorja na 2100-2200 vrtljajev/minuto,

nato lahko poveca hitrost na 90-95 mph, z nadaljnjim ohlajanjem pilot postopoma zmanjSa
vrtljaje na 2000 vrtljajev/minuto.

Uporaba zakrilc v fazi spus¢anja ni priporocljiva, saj je hitrost z zakrilci omejena na 85 mph.
Za vsa letala velja, da je treba motor prej malo ohladiti, Sele nato izvesti manever spus¢anja.
Pri utvi 75 je potrebno paziti da pred povecCanjem hitrosti uvleceno zakrilca.

V nekaterih drzavah po odklopu povlecejo gretje uplinjaca in na ta na¢in v motor povlecejo
toplejsi zrak iz okolice motorja ter tako zmanjSajo hitrost ohlajanja motorja. Ta postopek ni
Skodljiv. Potrebno je paziti, da se po odmetavanju vrvi izklopi gretje uplinjaca ter da se pred
dodajanjem plina pri novem ciklusu preveri, da je gretje uplinjaca izkljuceno.

Z. vijuganjem, posebej je to pomembno pri piper pawnee, pilot vleCnega letala med
spuscanjem opazuje kje so druga letala in na ta nac¢in zmanjSuje mozZnost trka.

POZOR

Poleti, ko se dnevne temperature dvignejo preko 30° C, omejimo vleko jadralnih letal
med 14. in 17. uro, ¢e to res ni nujno potrebno.

Na tako ustaljenem rezimu spuscanja pilot spuscajocega letala Ze naredi nart odmetavanja
vlecne vrvi. Seveda je pri tem nacrtu pomembno opazovanje prometa na mestu vzleta in po
Solskem krogu. V fazi priblizevanja letaliSCu se je potrebno javiti po radiu. Dovolj je, da se
sporo¢i npr.: DE na odmetavanje. V Celju je obicaj, da se vrv odmetava vzporedno s smerjo
vzleta v smer Celno proti jadralnim letalom, ki so postavljena na startu, vendar izven steze
levo od steze za motorna letala. Pozicija odmetavanja je izven vzletno pristajalne steze tik ob
robu steze v visini ¢rke T. Pilot vle¢nega letala mora pri dolocitvi mesta in trenutka
odmetavanja vrvi upoStevati zanos vrvi zaradi vetra. Veckrat se je namre¢ Ze zgodilo, da je
vrv padla na jadralno letalo. Takoj po odklopu vrvi se mora pilot vleCnega letala prepricati, ali
je vrv odpadla. To informacijo lahko sicer prejme po radiu, kar pa v AKC ni ravno obicajno,
zato se mora sam prepricati, ali je vrv resni¢no odpadla. Prav je, da pilot opazuje, kam vrv
pade in si na ta nacin pridobiva obCutek za odmetavanje vrvi. V kolikor vrv pade na trdo
povrsino (npr. asfalt, beton ipd.), je potrebno preveriti, ali ni morda pocil jekleni ¢len oziroma
ali se ni poSkodovala varovalka.

Idealen je takSen »proracun«, da poteka odmetavanje vrvi na viSini 200-400 cevljev nad
terenom, zatem sledi odvzem plina in »proraun« za pristajanje brez dodajanja plina. Zavoj za
pristajanje naj ne bo zelo razsirjen in naj bo na varni visini. Med zavojem je potrebno skrbno
opazovati, ali ni v prihodu za pristajanje kakSno letalo. Pri pristanku je potrebno opazovati,
kaj se dogaja z vrvjo, ki je bila odvrZena in ali je pristajalna steza prosta. Ce nismo prepriani,
da je vrv odpadla, se obnasajmo, kot da je Se vedno za vle¢nim letalom.
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Pristajanje

Obicajno se po usmeritvi v smer pristajanja izvlecejo polna zakrilca, letalo pa se ustrezno
»natrima«. V kolikor pa piha mocan Celni veter, pristajamo brez zakrilc.

V Celju se je Ze dvakrat zgodilo, da se je pri mocnem celnem vetru super cub prevrnil na nos,
medtem ko se je po pristanku zaustavljal. Enega izmed dogodkov opisuje takratni upravnik
Peter, ki je na startu nadziral letenje in je dogodek videl od blizu. Povedal je: pihal je zelo
mocan severni veter na meji dovoljenega za super cub-a, zato sem odlocil, da naj na zadnji
sede? sede potnik kot dodatna obteZitev. Let je potekal brez teZav, tudi pristanek je potekal
Celno v veter. Ko se je letalo skoraj Ze zaustavilo, je zacelo pocasi dvigovati rep, dokler se ni
prevrnilo na nos. Pilot je povedal, da je poskusal prepreciti rotacijo z vlecenjem palice, a da
je bil pri tem neucinkovit. Prevracanje na nos se je odvijalo pocasi, tako da je imel cas
zaustaviti delovanje motorja. Posledica prevracanja sta bila zvit propeler in zmeckana
plocevina okoli zracnika.

Analiza dogodka je pokazala, da je pilot pristajal s polnimi zakrilci, kar zahteva veliko
»trimerja« naprej, oboje skupaj pa ustvari isti ucinek kot pomik palice mocno naprej.

Ce pri nizki hitrosti letala pride do sunka vetra, se zacne letalo prevracati naprej, zaustavitey
rotacije s palico pa ni ve¢ mogoca.

Ukrep: v mocnem vetru ne pristajaj z zakrilci.

Pristanek naj bo tako kratek, da ni potrebno zavirati, saj je s tem pot vra¢anja do jadralnega
letala, ki je naslednje v vrsti, najkrajsa. Ravnanje letala tik nad zemljo naj bo zelo natancno,
tako da se letalo dotakne tal z vsem tremi kolesi hkrati, in sicer ¢e gre za vlecno letalo z
repnim kolesom. Pri utvi 75 in C 172 pa naj bo ravnanje na glavna kolesa. Ravnanje
opazujejo jadralni letalci na startu in ni prav prijetno, ¢e vlec¢no letalo odskakuje od tal in s
tem kaze svoje »poStne spretnosti«.

V izrednih razmerah, ve¢inoma na tekmovanjih, pristajajo piloti vlecnih letal z vlecno vrvjo.
V tem primeru poteka pristajanje visje kot obiCajno, da se vleCna vrv ne bi zapletla v
morebitne ovire v pristajalni ravnini. Zaradi ovir v vzletno pristajalni ravnini letaliS¢a v Levcu
je potrebno taksno pristajanje izvesti kot izreden postopek. Postopek pristajanja z vrvjo mora
zato pilot vlecnega letala med Solanjem ucinkovito vaditi.

Pristajanje z vrvjo v nasprotni smeri od vzleta, torej s hrbtnim vetrom, v Celju ni zazelena
praksa, razen Ce se na sestanku pred zaCetkom letenja dogovori drugace. Tak dogovor je
mozen le takrat, ko je na letaliS¢u malo prometa in je le ta nadzorovan ter kadar pihajo Sibki
Vetrovi.

Parkiranje vleCnega letala

Po opravljenem letenju parkiramo vle¢no letalo bodisi na startu izven steze, ¢e se bo aktivnost
nadaljevala in je smiselno pocakati ali na parkirnem mestu pred letaliSko ploS¢adjo. V obeh
primerih mora bili letalo dovolj oddaljeno od vzletne steze, da ne ogroza varnosti pri
pristajanju ali pri kakr$nemkoli drugem premikanju drugih letal. Ce je le moZno, postavimo
letalo ¢elno v veter, s parkirnimi zavorami zablokiramo kolesa in palico vpnemo v »blokirni«
mehanizem. Blokiranje palice je posebej pomembno pri mo¢nejSem vetru. Takrat naj pilot
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vlecnega letala ne zapusSca. Pri rafalnem vetru pa parkiramo vle¢no letalo v zavetrje ali ga
potisnemo v hangar in e je potrebno, zapremo vrata hangarja.

Pogovor po radiu

Aerovlek je pomoZna dejavnost, zato mora pilot vleCnega letala vse sliSati in vse videti, ne
sme pa biti prevladujo¢ in preve¢ opazen ali celo moteC. Prepogosta in nepotrebna
komunikacija med pilotom vle¢nega letala in pilotom jadralnega letala zna negativno vplivati
na varnost v zranem prometu. Pred samim vzletom naj bo le toliko komunikacije med obema
pilotoma, da se oba prepricata, da sta na radio zvezi na isti delujoci frekvenci, npr. »DG 300
CE pripravljen, gremo«. Jadralni pilot na kratko odgovori »CE pripravljen«.

Trenutek odklopa pilot vleCnega letala jadralnemu pilotu nakaZe tako, da s palico energicno
premika krilca levo in desno. V Celju ne zibamo celega letala z enega na drugo krilo, temve¢
dajemo znak samo s krilci. V nobenem primeru vlecni pilot ali kdo drug po radijski postaji
NE sporoca: »odpni, odpni«. Znan je primer, ko se je Solanje izvajalo z dvema vle¢nima
letaloma. Zgodilo se je, da je pilot vlecnega letala v zoni preko radia zahteval odklop
jadralnega letala, drugi jadralni pilot za drugim vle¢nim letalom pa je med vzletom odklopil.
Rezultat tega dejanja je bilo poSkodovano jadralno letalo. Morebitno vodenje letenja po radiu
iz vle¢nega letala ne sodi med varne procedure.

Zahvala jadralnega pilota po odklopu je nepotrebno. Jadralni pilot naj po radiu, potem ko je
preveril, da se vrv oddaljuje, na kratko rece, npr.: »CE odpel«. Pilot vle¢nega letala pa se
oglasi samo Se enkrat, in sicer takrat, ko se vle¢no letalo zacne usmerjati v finalni dolet proti
startu in preden odvrze vle¢no vrv, npr.: »DE na odmetavanje«. Komunikacija po radiu naj
bo jasna in kratka. Nac¢in govora naj bo jasno artikuliran, ¢im bolj umirjen, enakomerno hiter
in naj vsebuje enake besede in besedne zvezi pri vseh aerovlekih. Ce povzamemo, se naj pilot
vlecnega letala oglasi preko radio postaje:

- na zacetku letalskega dne, ko preverja sliSnost,

- v trenutku, ko i8¢e dovoljenje za voZnjo na startno mesto,

- nekaj sekund pred zacetkom dodajanja plina,

- pred naletom za odmetavanje vrvi.

Ce vse poteka normalno, je dovolj, da se pilot vle¢nega letala na en aerovlek dvakrat oglasi po
radiu.

Vleéna vrv in varovalke

Vlecna vrv je element, ki mu morajo posvecati skrb pilot jadralnega letala, pilot vlecnega
letala, vodja jadranja in upravnik letalske Sole. Ce je vrv veliko izpostavljena UV svetlobi,
pocasi izgublja svojo trdnost in postane krhka. NovejSe kupljene vlecne vrvi v kompletu so
dodatno UV zaScitene in so iz materialov, ki so abrazijsko bolje odporni. Dobro je, da je vrv
¢im manj na soncu. Ob menjavi vrvi in elementov naj nam ne bo Zal denarja za certificirane
materiale. Obi¢ajne dolZine vrvi so med 40 in 60 metri. PretrZna sila je od 1000 do 1500 dN
(1,0 do 1,5 tone), premera od 10 do 14 mm. Vrv iz poliestra ali poliamida se bolj omoci z
vodo kot polipropilenska vrv. Voda v napiti vrvi lahko ¢ez no¢ zmrzne, kar lahko zmanjSa
njeno nosilnost. Zato je priporocljivo, da taksno vrv, ne glede na vrsto materiala, posusimo.
Prevelika elasticnost vrvi ni dobrodosla, zato alpinisticna vrv ni primerna. FAA predpis FAR
91.309 predpisuje izbor vrvi glede na maksimalno vzletno maso jadralnega letala. PretrZzna
sila vrvi naj bo od 80 % do 200 % maksimalne vzletne mase jadralnega letala. Podobno je
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predpisano za izbor varovalke. V aeroklubu je dobro imeti dve razli¢ni barvi vrvi glede na
varovalko. Izbor varovalke je odvisen od vzletne mase jadralnega letala.

Stevilka 5-bela/500+50 Stevilka 3-rde¢a/750+75

=
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V klubu se je vrsto let uporabljala polipropilenska vrv premera 12 mm, ki se je pokazala kot
najboljsa. Njene karakteristike so: masa 62,0 g/m in pretrZzna sila 1200 dN (1,2tone). Vrv,
spojni elementi in varovalka kljub dobri ohranjenosti niso za vec¢no.

Vlecna vrv se ne sme raztegovati in mora biti odporna na vse slabe »pogoje dela«. Zaradi
varnosti jo je nujno zamenjati enkrat letno skupaj z varovalko, najbolje v zacetku sezone. Ker
pa je vrv Se uporabna, jo namestimo za vle¢ni avto, da nam sluZi za vleko jadralnih letal na
start. Prav tako je zaradi varnosti nujno, da se jo zamenja skupaj z varovalko pred pricetkom
Solanja jadralnih pilotov v aerovleku. To je varnosti ukrep, ki odtehta vsak stroSek nabave.

Za redno menjavo vlecne vrvi in varovalke je zadolZen in odgovoren upravnik.

Vrv z vozli ali kjerkoli natrgana vrv ne sme v uporabo. Vozelj na vrvi zmanjSa nosilnost vrvi
za 50 % . V primeru, da je vrv natrgana, jo mora izurjen pilot takoj odrezati in jo mora na
novo preplesti. Vsak pilot vlecnega letala se mora nauciti zakljucnega prepleta. Postopek traja
najvec Cetrt ure.
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Preplet vrvi poteka po naslednjem postopku.

Priprava polipropilenske vrvi poteka po naslednjem vrstnem redu:

iz koluta poiS€emo oba konca vrvi,

vlecna vrv je sestavljena iz treh vezi, ki jih na obeh koncih razpletemo v

dolZini priblizno 20 cm (Slika 2),

da se vezi med prepletanjem ne bi cefrale, konce zatalimo z ognjem. Ko propilenska vrv
zaCne goreti, ogenj skupaj s talino pogasimo s krpo ali ¢asopisnim papirjem, ter jo z
vrtenjem oblikujemo v konus (Slika 1),

na tako pripravljeno vrv na eno stran nataknemo jeklen obroc¢ek (rin¢ko), na drugo pa
varovalko. Ne pozabimo, da ti »srce« obvaruje vrv v pregibu, zato ga je priporocljivo
vstavimo.

naslednji korak je prepletanje po sistemu «preko ene izpod ene«. Za preplet je zelo
pomembno, da vsako od treh vezi v prvem koraku postavimo na pravo mesto. Pri tem si
pomagamo tako, da pravo razdelitev ozna¢imo s pomocjo barvne oznacbe. Pet prepletov
je dovolj, kakSen ve€ ne Skodi. Pri vsakem koraku vezi dobro zategnemo, da preplet dobi
lepo obliko in da se ne bo razpletel,

preplet konc¢amo tako, da najprej izpustimo eno vez in z dvema naredimo Se en korak ter
nato Se z eno vezjo en korak. Na ta nacin se ves preplet lepo koni¢no konca (slika 3).

Vlecno vrv z varovalko pregleda vodja letenja pred pri¢etkom uporabe!
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Prikaz varovalk proizvajalca TOST

& Sila pretrga Enojna povezava DV(g(I;s;;aZ\ZV -
St | Barva daN Okroglg 1“1‘?‘] d Ovalna luknja
Koda proizvajalca K UKy
oda proizvajalca
1 ¢rma | 1000+100 110101 110121
2 rjava 850+85 110102 110122
3 rdeca 750475 110103 110123
4 plava 60060 110104 110124
5 bela 500£50 110105 110125
6 |rumena| 400+40 110106 110126
7 zelena | 300430 110107 110127
Varovalka z okroglo luknjo Var Ovalzl;arf: zoe‘:llr?(? luknjo
Enojno povezavo Dvojno povezavo

Moznosti

Brez ohisja
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z ohiSjem
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Varovalka se izbira tako, da je sila pretrga varovalke med 80 % in 200 % vzletne mase
vlecenega jadralnega letala (MTOM) ali mase (MTOM) UL vlecnega letala (izberemo manj).

St. 5, bela se uporablja za cirrus st. blanike,

LS4, club libelle, DG 100, DG 300,
/ discus brez vode, idr.

St. 3, rdeta se uporablja za nimbus 3,

duo discus, discus z vodo, idr.

Vlek vec jadralnih letal:

Zakonodaja dovoljuje vleko samo dveh jadralnih letal!

Ta nacin vleke smo v AKC redno uporabljali na mitingih in kadar smo na tekme poslali ve¢
jadralnih letal, kot smo imeli transportnih vozov. Pogoj za uspeSno izvedbo dvojnega vleka je
pravilna priprava vlecne vrvi. Vlecni komplet sestavljata dve razli¢no dolgi vlecni vrvi, ena
krajSa in druga daljSa. Bistvo pa je, da sta obe zdruZeni v eni tocki, ki sta takoj po zdruzitvi
priklopljeni na vle¢no letalo. Na ta nacin se sile posameznega jadralnega letala
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direktno prenasajo na vlecno letalo. Nacin »parangal« se ni obnesel. Bil je preve¢ »nemiren«.
Zelo pomembno je, da sta oba pomocnika, ki ob vzletu drzita krila jadralnih letal, poucena,
kako naj drzita pravilno smer posameznega jadralnega letala pri vzletu. Let v dvojni vleki je
na daljSe razdalje utrudljiv. DolZina obeh vlecnih vrvi je pogojena s tem, kakSna jadralna
letala bodo letela za vlecnim letalom. Od dolZine vrvi je namre¢ odvisen varen vzlet.

Prikaz dvojnega vleka:

turbulen¢na zona
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Najprej odklopi pilot zadnjega jadralnega letala in ko se je dovolj oddaljil, odklopi Se pilot
prvega jadralnega letala. Pilot vleCnega letala za¢ne s spuS¢anjem potem, ko se je popolnoma
preprical, da sta obe jadralni letali zagotovo odpeli in se oddaljili od vle€nih vrvi.
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Protihrupno letenje

Pri izvajanju aerovleka je obvezno potrebno upostevati dogovore in dobro prakso glede hrupa.
Pokazalo se je, da so se ljudje odvadili hrupnih letal in da postajajo vse bolj obcutljivi na
hrup. Marsikje je sprejet obc¢inski odlok, ki prepoveduje koSnjo trave ez vikend moramo biti
letalci toliko uvidevni da v soboto, nedeljo ali ob prazniku ne izvajamo hrupne dejavnosti
pred 8 uro zjutraj.

Vsaka vzletna steza v Celju ima moZnost uporabe ali levega ali desnega Solskega kroga. Ce Ze
ne moremo brez hrupa, ga lahko vsaj pametno porazdelimo.

Pilot vle¢nega letala mora izbirati takSno smer letenja, ki se kar najbolj izogiba letenju nad
naselji. Dogovor je da se opusti direktno nizko letenje ¢ez mesto.

V primeru vleke za smer 29 je za vlecenje v levi krog na juZno stran letaliS¢a obicajno Ze pred
Dresinjo vasjo, nad vrtnarijo, dovolj viSine za zavoj nad polja ez cesto DreSinja vas - Levec.
Na tem polju do Savinje je moZno nabrati dovolj viSine za let nad juZne hribcke, ¢e ne gre v
direktnem letu pa gre z enim vzpenjajo¢im se zavojem.

V primeru vleke za smer 29 za vleCenje v desni krog na severno stran letaliS¢a pod nami na
nizkih viSinah ni naselij, ki bi jih pretirano motili. Do prvih hi§ pa smo Ze kar visoko, hiSe pa
so postavljene tako, da je moZno poiskati manj naseljene predele.
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V primeru vleke za smer 11 je najveckrat uporabljen levi Solski krog. Ker je obicajno desni
Solski krog varnostno enakovreden, bo zaradi preventive pri hrupu pametno zmanjSati
uporabo levega Solskega kroga in enakovredno uporabljati oba.

Levi Solski krog za stezo 11 zna biti najbolj problemati¢en zaradi hrupa, saj je tam najbolj
strnjeno naselje in od tam prihaja najve¢ pritozb, zato je potrebno ¢im prej v levi zavoj za 180
stopinj. Na ta nacin se izognemo pretiranemu obremenjevanju z hrupom mestnih naselij v
Celju.

V desnem Solskem krogu za stezo 11 preletimo vrtnarsko Solo in podrocje, ki ni naseljeno in
kjer so tereni za zasilne pristanke.

V primeru vleke na jadranje dostikrat pride, po vzletu v smer 11, posebej z mocnejSimi
vle¢nimi letali in za bolj izkuSene jadralce se dostikrat zavije v delni desni zavoj proti sotocju
LoZnice in Savinje in nato ob pobocju Anskega hriba v smeri proti mestnemu parku ali pa
desno nad Savinjo in proti Brnici. Dobro je izmenjavati smeri Solskega kroga.

oy S TN BT v el ¢

Aerovlek z ultralahkimi vleénimi letali

Ultralahka letala (UL) imajo predpisano maksimalno vzletno maso (MTOM) 472,5 kg, e
imajo vgrajeno reSevalno padalo in 450 kg, ¢e ga nimajo. Obi€ajno imajo vlecna letal mo¢
motorja ve¢ kot 75 kW (100 KS), kar je glede na malo maso letala ve¢ kot dovolj za normalno
aerovlek. Aerovlek z UL letali je v Republiki Sloveniji dovoljen, ¢e je aerovlek predviden in
opisan v letalskem priro¢niku UL letala. Seveda pa mora pilot UL imeti vpisano pooblastilo
za vlek jadralnih letal in mora imeti dovolj zadnjih izkuSenj. Na letalu mora biti vgrajena
certificirana oprema za aerovlek, ki se mora periodi¢no pregledovati (TOST-ov mehanizem
na 2000 aerovlekov).
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Iz izkusSenj, ki smo jih do sedaj nabrali, se je pokazalo, da je aerovlek z UL letali enakovreden
aerovleku z Sportnimi letali kadar gre za normalne vremenske pogoje in kadar so v jadralnih
letalih izkuSeni piloti. Obicajno je v letalskem priro¢niku UL vle¢nega letala zapisana
maksimalna vzletna masa jadralnega letala. Za UL letalo sambo XXL je dovoljen aerovlek
jadralnih letal z vzletno maso do 650 kg in je predpisana varovalka glede na maso vle¢nega
letala. Uporablja se varovalka zelena barve (5t.7) s silo pretrga 3000 N (300 dN). Vsako
odstopanje iz smeri v horizontalni ali v vertikalni smeri za ve¢ kot 30 stopinj ni dopustno.
Zaradi relativno male vzletne mase vleCnega letala ima masa jadralnega letala vecji vpliv na
vlecno letalo kot pri vlecnih letalih z vecjo vzletno maso (super cub ima MTOM blizu

800 kg).

Aerovlek z UL letalom odsvetujem v turbulentnem vremenu, ¢e so v jadralnem letalu
neizkusSeni piloti in pri osnovnem Solanju jadralnih pilotov.

Previdnostni ukrepi zaradi manjSe MTOM in zaradi niZje kategorije letala morajo biti na visji
stopnji kot pri aerovleku z Sportnimi letali.

Praksa aerovleka z UL letali v juZni Afriki je zaradi mo¢nih dviganj pokazala, da je bolj varno
nizko sledenje za UL vle¢nim letalom. Nizko sledenje je bilo obi¢ajno v nekaterih aeroklubih
v Avstraliji. Tam so takoj po vzletu ostali v niZjem poloZaju pod turbulentnikm podro¢jem in
na ta naCin zmanjSali moznost nesre¢ zaradi previsokega sledenja aerozaprege. Tik pred
odpenjanjem so presli turbulentni sloj v visoko sledenje in tako dali vle€nemu pilotu vedeti,
da bodo odpeli.

Aerovlek izredni postopki

Nepravilnosti pred vzletom

Let pod predpisano minimalno masa jadralnega pilota v pilotski kabini lahko povzroci
nevarno situacijo za pilota vlecCnega letala in za pilota jadralnega letala Ze takoj po vzletu.

Ce pilot jadralnega letala ne pozna minimalne predpisane mase pilota s padalom ali je ne
uposteva, lahko preveliko odstopanje od predpisane minimalne mase vpliva na letalne
sposobnosti jadralnega letala. V takSnem primeru pilot ne more upravljati z jadralnim letalom
in posledice so lahko zelo nevarne.

Prelahki piloti morajo povecati svojo maso z dodatkom obi¢ajno v obliki svinca ali vrece
peska. Dodatek k masi mora biti pritrjen v kabini.

Podobna tezava lahko nastopi, kadar pilot jadralnega letala pozabi naliti dodatno vodo kot
uteZ v rep jadralnega letala pri tistih letalih, ki svojo predpisano pozicijo tezisca regulirajo z
repnim balastom.

IzkuSen pilot vlecnega letala bo Ze na jutranjem sestanku pozoren, ali lahki piloti iS¢ejo
dodatne uteZi in ali piloti jadralnih letal kontrolirajo pozicijo teZiS¢a jadralnega letala.

Napaka, ki jo tu in tam naredijo jadralni piloti je, da ne snamejo repnega kolesa. Praksa
izrednih dogodkov je pokazala, da pozabljeno repno kolo dostikrat ni imela usodnega vpliva
na letalne sposobnosti jadralnega vendar to ne opravicuje malomarnosti glede repnega kolesa.

Prekinjen vzlet

Ce pride v fazi vzleta do kaksnih koli teZav, bodisi da pilot vle¢nega opazi, da motor ne deluje
kot bi moral ali ima jadralno letalo hude tezave s smerjo ali je nenadna ovira v smeri vzleta ali
je jasno da zaprega ne bo v zraku do predvidene tocke, mora pilot vleCnega
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letala takoj po prepoznanju nenormalne situacije odklopiti vle¢no vrv, ¢e tega Se ni storil
jadralni pilot. Pilot vle¢nega letala mora paziti, da se varno oddalji od jadralnega letala.
V¢asih vodja letenja po radiu nenadoma zaukaZze, da je potrebno odpeti. V takSnem slucaju ni
Cas, da bi pilot vle¢nega letala karkoli ¢akal ali preverjal. Takoj po pozivu mora odpeti. Vodja
letenja ima veliko boljsi pregled nad celotno situacijo. Ko prepozna nevarno situacijo, mu
mora vlec¢ni pilot zaupati na prvi poziv.

Jadralno letalo ima odprte zavore

V kolikor po vzletu narascanje hitrosti ni obicajno, mora pilot vleCnega letala takoj preveriti
naslednje stvari: ali je gretje uplinjaa zaprto ali sta oba magneta na ON in pogledati v
vzvratno ogledalo ali pilot jadralnega letala nima izvleCenih zavor.

Pogosta napaka je vzlet z odprtimi zra¢nimi zavorami. Nezaklenjene zra¢ne zavore, med
pridobivanjem hitrosti, zrak posrka- izvlece iz lezZis¢a. Ker je pilotova pozornost usmerjena na
druga opravila, tega ne opazi in teZave so tu. IzkuSen pilot vle¢nega letala veckrat pogleda v
ogledalo, da vidi, kaj se dogaja za njim. Ze sem poziv po radijski postaji: zapri zavore je
dostikrat dovolj, da ne bo zapleta. To lahko naredi tudi vodja letenje na startu ali pa pilot
naslednjega jadralnega letala, ki je pripravljeno za vzlet. Pilot vleCnega letala mora prepoznati
namerno odprte zracne zavore pri jadralnem letalu kot to prakticirajo nekateri piloti jadralnih
letal v zacetni fazi vzleta.

V primeru, da radijska postaja ne deluje lahko pilot vle¢nega letala z energi¢nim premikanjem
smernega krmila pilotu jadralnega letala daje znak da ima odprte zra¢ne zavore.

Podobno kot v ostalih izrednih primerih se mora pilot ravnati po naslednjem zaporedju:
najprej letenje nato navigacija in Sele na zadnjem mestu radio komunikacija.

Peter Karner je pripovedoval o casih, ko se Se niso imeli radijske postaje.

Pripovedoval je, da je z levo roko skozi okno poskusal opozoriti jadralnega pilota, naj zapre
zavore. Ker je bil neuspesen, je jadralno letalo pripeljal na Cetrti zavoj in mu s krilci dal znak
za odklop. Visina je bila taksna, da je pilot moral izvleci zra¢ne zavore in pristati.
Prav tako je pripovedoval, da je dozivel, ko se je na st. cirrusu v fazi vzleta v Lescah izvlekla
samo ena zracna zavora. Pilot jadralnega letala je to vedel. Po radio postaji sta se dogovorila,
da nadaljujeta na varni viSini. Jadralno letalo z odprto zra¢no zavoro je pripeljal domov na
cetrti zavoj po Ze prej opisanem postopku.

Previsoko sledenje jadralnega letala v fazi vzleta

Spodnja skica nazorno kaZe zelo nevarno situacijo, ki se lahko zgodi, Ce pilot jadralnega letala
dovoli, da jadralno letalo zavzame previsoko lego od normalne. Do te situacije nizko nad
terenom enostavno ne sme priti. V takSnem slucaju lahko pride do situacije, ko pilotu
vlecnega letala zmanjka »palice«. Jadralno letalo pa se lahko znajde v prevleCenem letu.
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\_,, _ L;ﬂ_j> T T
T 7




— PRVA IZDAJA
\ AEROVLEK DATUM: 26.01.2013

A
JADRALNIH LETAL

AEROKLUB C.E\—st STRAN: 35

Prevelik kot oz premajhna hitrost v letu

Kriticne situacije pogosto nastajajo zaradi premajhne izkuSenosti pilotov vle¢nih letal na
posameznem tipu in s tem povezanim nespostovanjem vlecne hitrosti za posamezno jadralno
letalo.

V takSnem primeru je najbolje, da v kolikor pilot vleCnega letala ne opazi tezav jadralnega
pilota zaradi njegovega prepocasnega letenja, jadralni pilot po radiu jasno sporoci: povecaj
hitrost vleke. Pri tem naj pazi, da stikalo mikrofona stisne do konca ter da po pritisku na
stikalo poc¢aka kakSno sekundo in Sele po tem sporoc€i zahtevo po vecji hitrosti.

Pilot jadralnega letala je po pomoti odpel

V<¢asih pilot jadralnega letala zamenja obiCajen znak za odpenjanje z manevriranjem vlecnega
pilota zaradi pariranja motnjam.

Lahko se zgodi, da pilot jadralnega letala spravi jadralno letalo tako visoko pozicijo nad
vle¢no letalo, da mehanizem za odpenjanje sam odpne.

V taks$nih primerih pilot vleCnega letala ne more storiti drugega kot da se varno oddalji.

Peter Karner je pripovedoval: »DozZivel sem, da mi je pilot-zacetnik med vlekom na jadranje
enostavno odklopil, potem ko se je vle¢no letalo zazibalo. Bila sva dovolj visoko, tako da
nastala situacija ni bila zaskrbljujoca. Podoben dogodek se mi je zgodil med vlekom na
Kunigundo. ViSine je bilo ravno toliko, da je dovoljevala pristanek na letaliS¢u. Ko sem se
kasneje vecCkrat znaSel v situaciji, da pilotom-zacetnikom pokazem lepote jadranja, sem jih
vedno opozoril, da jim bom jaz doloc¢il kdaj bodo odpeli. Od pilotov-zacetnikov sem zahteval,
da levo roko drZijo na kolenu. Zakaj? Zato, da preteCe vsaj malo ¢asa do odlocitve, kaj bo
storil.«

Jadralno letalo ni odpelo

Najbolj nevarne so situacije, ko jadralni pilot v Zelji po hitri vklju€itvi v dviganje zacne zavoj,
ne da bi prej preveril, ali je res odpel vle¢no vrv. Podobno nevarno je, ko pilot vleCnega letala
enostavno odvzame plin in zacne manever spuscanja, ne da bi se preprical, da se je vlecna vrv
res odpela. Kako ukrepa pilot vleCnega letala v primeru, ko pilot jadralnega letala misli, da je
odklopil, pa ni tega na lastne oci preveril in je kljub temu, da je Se pripet na vrv, odlo¢no
krenil v zavoj.

Dober vlecni pilot v €¢asu odklopa vedno pogleduje v ogledalo, ima roko vedno zelo blizu
rocke za odpenjanje in bo v takSni situaciji takoj brez pomisleka sam odpel vlecno vrv. Po
odpenjanju bo pocakal kakSen primeren trenutek in bo situacijo glede vrvi umirjeno po radiu
sporoc€il jadralnemu pilotu.

Res je da najbolj ¢rn scenarij prepreci varovalka, pa vendarle je nujno potrebno, da tako pilot
vlecnega letala kot pilot jadralnega letala preverita ali se je vrv res odpela. V primeru pretrga
varovalke je potrebno o takSnem dogodku porocati in ga varnostno obravnavati. DolZnost
poroCanja je na pilotu vleCnega letala. DolZnost varnostne obravnave je na strokovnem
vodstvu aerokluba.

Jadralno letalo ne more odpeti

V takSnem primeru odpenja vlecno letalo.

Ce vle¢na vrv zaradi kateregakoli vzroka obvisi na jadralnem letalu, ki ima priklop v nosu, se
bo obro¢-rinka prikopa zaradi teze vlecne vrvi zagozdil v sistem vle¢ne kljuke pri jadralnem
letalu vlecna vrv ne bo odpadla.
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Ce pilot jadralnega letala nima popolnega zagotovila, da leti brez vle¢ne vrvi, mora visino
Solskega kroga prilagoditi tako, da ne bo moznosti, da se vle¢na vrv zaplete v oviro na tleh.
Sistemi priklopov so danes tehni¢no Ze tako izpopolnjeni, da malokrat zatajijo, ob rednem
tekoCem vzdrZevanju pa zelo redko. Dosedanje izkuSnje so pokazale da je na mehanizmu za
odklop pri blaniku zaradi varnosti enkrat letno potrebno zamenjati povratno vzmet.

Jadralno letalo in vle¢no letalo ne moreta odpeti

Kako odreagirati v takSnem trenutku? Najprej brez panike! Jadralni pilot popolnoma izvlece
zracne zavore, kar povzro€i vecji zrani upor, ki ga pilot vleCnega letala popravlja z
dodajanjem in odvzemanjem plina. Vle¢ni pilot po radiu obvesti vodjo letenja o situaciji in
zaCne manever pristajanja kompletne zaprege. Nalet za pristanek mora biti daljsi. Procedura
pristajanja kompletne zaprege je normalna procedura, ki se mora vaditi.

Nenadno previsoko sledenje vleénemu letalu

V<¢asih, ko pilot jadralnega letala svojo pozornost nenamerno posveti stran od vle¢nega letala,
se lahko zgodi nenadno previsoko sledenje vleCnemu letala. V takSnem primeru v eni do dveh
sekundah pride do »katapult efekta«, ko jadralno letalo nenadno preide visoko nad vlecno
letalo in si nenadno poveca hitrost, pri tem pa vlecno letalo spravi ob hitrost in v strmo
spuscanje. V takSnem primeru pride do velikih sil v vle¢ni vrvi in do situacije, ko ni moZno
odpeti vlecne vrvi. Po navadi varovalka reSuje situacijo, ¢e je le dovolj viSine (priblizno 200
m / 600 Cevljev), da pilot vleCnega letala lahko poveca hitrost in letalo prevede v normalen
let.
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DolzZnost pilota jadralnega letala je, da med aerovlekom svojo pozornost kar najbolj posveti
poloZaju jadralnega letala proti vlecnemu letalu.

Jadralno letalo je pri aerovleku iz smeri

T

. Velik kot vle¢ne vrvi Najvecji kot vlecne vrvi
A %I\AL' . . Smerno krmilo vleCnega  Vlec¢no in jadralno letalo
i i NRE | ‘ | l T letala je fiksirano se mo¢no razhajata
st [T (T csuan:
§

Zgornja skica kaZe tri razlicne polozaje jadralnega letala za vlecnim letalom. Prvi in drugi
poloZaj nista nevarna. Pri tretjem poloZaju pilotu vleCnega letala zmanjka smernega krmila.
Tak primer je nevaren, ¢e se zgodi nizko nad tlemi. Se bolj nevarno pa je, &e se zgodi, ko se
pilot vlecnega letala pribliZuje pobocju hriba, pilot jadralnega letala pa takSne situacije ni
vajen in se je boji ter se zato podzavestno umika stran od hriba. Pilot vleCnega letala v
takSnem primeru ne more kaj storiti. Edino, kar je mozno storiti, je preventiva in poznavanje
sposobnosti jadralnega pilota ter temu prilagojen aerovlek.

Delna odpoved motorja

Delna odpoved motorja se lahko zgodi v razli¢nih fazah aerovleka. Pilot vleCnega letala si
lahko z komolcem roke pri super cub-u na rocici plina na zadnjem sedezu sam odvzame plin
ali si povlece ro€ico za gretje uplinjaca. Lahko se zgodi delna zaledenitev uplinjaca, lahko so
tezave z gorivom. V sekundi mora preveriti, ali je roCica plina maksimalno naprej ali sta
vklopljena oba magneta ali je ro€ica zmesi na bogato ali je gretje uplinjaca izklopljeno ali je
¢rpalka za ro¢ni vbrizg goriva zaklenjena in ali je vklopljena elektricna ¢rpalka za gorivo.
Pilot vlecnega letala mora oceniti ali bo lahko nadaljeval z vzpenjanjem ali je potrebno
odpenjanje. Vsekakor naj da signal za odpenjanje, ko obstaja moznost za pristanek.
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Popolna odpoved delovanja motorja
Tudi pri tej hudi preizkuSnji za pilota vlecnega letala in za pilota jadralnega letala velja
nacelo:

- najprej poskrbi za let,

- nato poskrbi za navigacijo,

- nato poskrbi za komunikacijo.

Kot Ze zapisano, je v primeru popolne odpovedi delovanja motorja potrebno najprej poskrbeti,
da pilot vlecnega letala da odloc¢en znak jadralnemu pilotu, da je potrebno odpeti. Ker sem se
sam kot jadralni pilot Ze znaSel v takSni situaciji, vem, da kljub znaku za odpenjanje prvi hip
temu preprosto ne verjames. Ko pa opazi$ hitro zmanjSevanje kota vzpenjanja, hitro spoznas,
da je vrag odnesel $alo. Ce pilot jadralnega letala nikakor ne odpne, je dolZzan najprej odpeti
pilot vle¢nega letala. Po odklopu jadralnega letala, Ce je nizko, takoj vrv odvrZe Se pilot
vle¢nega letala. Ce pa je visoko, lahko z odmetavanjem vrvi po¢aka na primeren trenutek.
Pilot vleCnega letala takoj zavzame letalu primeren drsni let in naredi proracun za zasilni
pristanek na letaliSCe, Ce je v dosegu. V primeru, da ne doseze letaliS¢a, zacne postopek
zasilnega izven letaliSkega pristanka na primeren teren skladno z predpisano proceduro izven
letaliSkega zasilnega pristajanja.

Ko je pilot poskrbel za vse postopke, Ce je Cas, po radiu obvesti vodjo letenja.

Po koncani proceduri pilot vlenega letala napiSe porocilo (incident-exident report) in obvesti
pristojne organe.

Izredni primeri zaradi vremena

Mocan celni veter

Mocan sever ali moc¢an jugozahodnik je dober znak za poboc¢no jadranje ali za jadranje na
valovih. V tak§nem vremenu, kjer se mocne turbulence pojavljajo Ze v fazi vzleta in se visje
Ze pojavljajo rotorji, sedejo v vlecna letala in v jadralna letala najbolj izkuSeni piloti. Koristno
je izbrati bolj robustno vle¢no letalo. Pilot vlecnega letala v fazi vzleta ne sme hitro od tal.
Zaradi hitrega narascanja hitrosti vetra z vi§ino mora vlecno letalo pridrzati tako dolgo da tudi
jadralno letalo vzleti.

V mocnem in turbulentnem vetru se leti s povecano hitrostjo. Potrebno je nabrati varno visino
z letenje v veter in Sele po dosegu varne viSine krene v Zeleno smer. Pilot vle¢nega letala
mora biti pripravljen, da lahko zaide v rotor, zato mora biti trdno privezan in mora trdno
drzati krmila. Pilot, ki je Ze doZivel sreCanje z rotorjem, ve, o ¢em je govora.

V zelo mo¢nem vetru pilot vleCnega letala visje kot obi¢ajno odmetava vle¢no vrv in pristaja
brez zakrilc. V fazi ravnanja se lahko zgodi, da nam pride pod krila nenaden sunek vetra in
posledica je, da se letalo nenadoma oddalji od tal. V takSnem trenutku je potrebno dodati plin,
povecati hitrost in ponovno pristati, ¢e pa bi bili predolgi, se ne sme premisljati in je treba
takoj narediti proceduro »go around«.

Ce v fazi pristajanja preletimo rotor in nenadoma naletimo na mo¢no poveéano padanje zraka
proti zemlji, se zacne nenadno pribliZevanje letala k zemlji. Za takSne primere moramo imeti
roko na rocici plina. ReSimo se lahko s takoj$njim dodajanjem polne moc¢i motorja.

Po tem efektu sta poznani letalis¢i v Celju in v LajSah, kadar piha mocan jugozahodnik. V
Lescah pa znajo neugodno presenetiti rotorji severnega vetra.
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Mocan boc¢ni veter

Pri mo¢nem bocnem vetru je najbolje vzleteti ¢im bolj v veter. Naj nam ne bo Zal Casa
potisniti jadralna letala na tak$no startno mesto, ki to omogoca, kadar se le da. Pri vzletu z
bo¢nim vetrom je trava Koristna, saj zmanjSuje bocni zanos na stezi. Pomo¢ trave lahko
koristimo samo del faze vzleta. Pri bo¢nem vetru bodimo pozorni, da smer drzimo z nogo in
da palico trdno drZzimo v veter. Nekateri piloti pri piper cub-u uporabljamo tehniko vzleta, da
letalo postavimo na eno glavno kolo in sicer na tisto, iz katere piha bo¢ni veter, drugo glavno
kolo je kakSen centimeter nad tlemi. Videti je neobi¢ajno vendar je to nain da se zmanjSati
vpliv bo¢nega vetra.

Takoj, ko se na krilih pojavi zadosten vzgon, boc¢ni veter zaCne zanaSati vlecno letalo. Po
vzletu, ¢e je vlecno letalo v zraku, preden je vzletelo jadralno letalo, mora pilot vlecnega
letala zadrzati smer vzletanja. Na kakSen nacin korigiramo zanos vetra, je odvisno od
karakteristik vleCnega letala - ali z bo¢nim drsenjem, z korekcijo smeri ali pa z Ze omenjenim
letom ne eno kolo.

Po vzletu kompletnega aerovleka se vpliv bo¢nega vetra iznici, ko je to glede na viSino
mozno, s korekcijo smeri v veter.

Po vzletu je z vzpenjanjem v veter potrebno nabrati varno visino.

Odmetavanje vrvi se odvija viSje kot normalno. Pristaja se brez zakrilc ¢im bolj v veter iz
smeri vzletno-pristajalne steze, kolikor situacija dopusca.

Nevihtna situacija

Ne sme se zgoditi, da aerovlek poleti v nevihtni situaciji. Lahko pa nas nevihta preseneti med
aerovlekom, ko smo oddaljeni od letalis¢a ali ko vleCemo na drugo letalisce. V takSnem
primeru mora vle¢ni pilot paziti, da se nenadno ne zacne spuSCati in da sunkovito ne
spreminja smeri. Pilotu jadralnega letala je potrebno prepustiti odlocitev ali bo odpel ali ne.
Vlecni pilot mora jadralno letalo pripeljati v obmocje, kjer je moZen varen pristanek.

Slaba vidljivost /nizka baza oblakov

Ne sme se zgoditi da bi aerovlek poletel ob zelo slabi vidljivosti ali ob nizki bazi oblakov.
Lahko pa nas tak$na situacija zateCe ob preletu na drugo letaliSce. Pilot vleCnega letala z
zaprego ne sme v meglico oblaka in ne sme nenadoma znizati viSine oziroma sunkovito
spreminjati smeri. V kolikor je potrebno zmanjSati viSino, naj o nameri zniZevanja po radiu
obvesti pilota jadralnega letala, da bo ta lahko pravocasno izvlekel zra¢ne zavore.

Pilot vle¢nega letala mora presoditi, ali bo aerovlek preusmeril na alternativno letaliSce.

Pogoji za zaledenitev uplinjaca

Zaledenitev uplinjaca lahko ima za posledico bistveno zmanj$anje mo¢i motorja. ZmanjSana
mo¢ se lahko zgodi v neugodnem trenutku za aerovlek, to je v fazi vzleta in vzpenjanja in se
lahko zgodi v drugih fazah letalske operacije aerovleka.

Potrebno je vedeti, da je zaledenitev uplinjaCa moZna pri zunanjih temperaturah od minus 7
do plus 24° C, najve¢ odvisno od vlaZnosti zraka. Visja kot je relativna vlaznost, vecja je
moznost zaledenitve uplinjaca. Pri dalj$i voZnji do starta, ko je v travi precej vlage in je
primerna temperatura, se zaledenitev uplinjaca lahko zgodi tudi spomladi ali celo poleti, ko
zgodaj zjutraj opravljamo aerovlek. V takSnem primeru je dobro Ze med voznjo vklopiti gretje
uplinjaca. Kljub temu da gre v motor toplejsi zrak iz okolice motorja, mimo filtra in je mozno,
da motor vase povlece kasen prah. Ta nedoslednost odtehta odstranjene morebitne teZave, ki
se pojavijo pri zaledenitvi uplinjaca.
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Normalna procedura je, da v pogojih nevarnih za zaledenitev uplinjaca pred aerovlekom
povlecemo rocico za gretje uplinjaca za ve€ kot eno minuto. Nikoli ne poletimo z vklopljenim
gretiem uplinjada. Ce po preizkusu motorja ali v fazi zaleta ugotovimo, da nismo uspeli
odtaliti ledu v uplinjacu, prekinemo operacijo vleke.

Zaledenitev uplinjaca se lahko zgodi v vseh fazah leta na razli¢nih viSinah. Najbolje je, da
smo v pogojih, nevarnih za zaledenitev uplinjaca pozorni na zmanjSevanje moci in takoj, ko v
fazi leta opazimo zmanjSanje vrtljajev, vklopimo gretje uplinjaca.

Peter je pripovedoval: »Vlecno letalo super cub je zelo obcutljivo na veliko vlaznost v
zraku, saj se Ze pri visokih temperaturah in veliki vlaznosti, zacne v uplinjacu nabirati led.
Sam sem to dozivel zgodaj zjutraj, ko sem v aerovleku z jadralnim letalom club libeelle
poletel na akcijo preletov v Vojvodino. Jutro je Ze bilo son¢no z mnogo rose in z malo
radiacijske megle pri tleh. Klub soncu sem uspel »prehladiti« motor od hangarja do starta.
Med vzletom motor ni dajal ve¢ kot 2200 vrtljajev. Takoj sem potegnil roCico za gretje
uplinjaca ter tako Se dodatno zmanj3al vrtljaje motorja. Na sreco se je led v uplinjacu pocasi
stopil. Jadralno letalo za katerega je znano da je lahko sem uspel izvleci iz neugodne situacije,
ostala pa mi je izkuSnja, ki sem jo lahko kasneje posredoval vsem pilotom. Ob podobni
vremenski situaciji sem pilotom svetoval, da preden poletijo, vsaj za minuto vkljucijo gretje
uplinjaca.

Kdaj je pilot vle¢nega letala zares dobro usposobljen za aerovlek

Ve se, da so najboljsi vle¢ni piloti tisti, ki so sami dobri jadralci. V nekaterih drzavah
ni dovolj, da ima pilot vlecnega letala dovolj naleta na motornih letalih, da ima dovolj
aerovlekov v zadnjem obdobju in da ima veliko Stevilo aerovlekov.

Pravi vodja letalske Sole bo z na¢inom dodeljevanja letov skrbel, da bodo vsi vlecni
piloti imeli ves Cas dovolj izkuSenj. V nedavni preteklosti se je dnevno Stevilo letov
dogovorno razdelilo med prisotne vlec¢ne pilote. Rutiniran vlecni pilot mora za ohranjanje
svoje sposobnosti letno opraviti najmanj 15 letov.

Ponekod je zakonsko obvezno, da pilot vleCnega letala v preteklih dvanajstih mesecih
opravi najmanj tri lete kot pilot jadralnega letala v aerovleku. TakSne lete lahko opravi ali
samostojno ali pod nadzorstvom ucitelja jadralnega letenja. V nekaterih drZzavah za pilote, ki
niso jadralci, dopuScajo, da se izkuSnje iz aerovleka preverijo tako, da kvalificirana oseba
opravi kontrolni let z vle¢nim pilotom na aerovleku na zato primernem vle¢nem letalu.

Za varnost je zelo koristno, da pilot vle¢nega letala obnavlja izkusnjo jadralnega
pilota,ki je na drugi strani vlecne vrvi.

Ucitelj letenja za strokovnega vodja aerovleka, ki ga dolocijo v klubu, bo opazoval
letenje in se pogovarjal z jadralnimi piloti. Na osnovi opazenih odmikov od dobre prakse se
bo odlocil, za kakSen pogovor z vle¢nim pilotom ali za kakSno dodatno usposabljanje-
preverjanje.
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Spodnji prikaz je dodan z namenom, da vsak pilot sam lahko preveri, kako je zanesljiv.
Ceprav je bil barometer v osnovi narejen za jadralne letalce, si lahko vle¢ni pilot z njo, glede
na svoj nalet z zadnjem letu, sam analizira svojo letalsko usposobljenost.

~Tald &

GREEN SECTION

Using the barometer EE’

Add up your hours and
launches for the last twelve
months. Put the figures on
the barometer. Where the
line drawn betwean them
crosses the white line, read
the appropriate advice for
the box colour.

Example shows pliod with 25 hours and 12 lnches

EXPERIENCE

What is your experience?
Your total hours and launches
represent experience, BUT
your currency is just as
important - maybe more sol!

CURRENCY

If you intend flying and have
flown fewer than three take-offs
and landings in the previous

90 days, you are advised to
first have a check flight

WEATHER

Difficult weather conditions:

® wind above 15kt
@ rain showers |
o crosswind take-off! landing |

AM | SAFE FOR FLYING?

YELLOW

e

YOU ARE NOT AS GOOD
AS YOU THINK!

RED SECTION
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Dolznosti pilota, Ki opravlja aerovlek:

- v celoti upostevati vse veljavne predpise,

- zagotavljati varnost letenja,

- zagotavljati varnost proti tretjim osebam,

- odgovorno izvesti naloge, ki jih je dolocil predpostavljeni,

- pregledati dokumentacijo letala,

- pred letenjem opraviti pregled letala po ustrezni listi in ga vpisati v Operativni
dnevnik zrakoplova (Journey Log Book),

- pred letenjem prouciti meteoroloSko napoved,

- pred letenjem opazovati razvoj vremena,

- preveriti NOTAM sporocila in preveriti AIP,

- preveriti zadostno koli¢ino goriva za planirano letenje (koli¢ina zadostna za trajanje
planiranega leta, povecana za let do alternativnega letalisca in poveCana za koli¢ino
koncne rezerve goriva, ki za to vrsto letenja znasa minimalno 45 minut leta),

- pripravo na let potrditi s podpisom v ustrezno rubriko,

- ne polniti letala z gorivom, kadar motor deluje in kadar letalo ni ozemljeno,

- v vle¢no letalo ne vkrcavati potnikov,

- pregledati in preveriti vle¢no vrv in vle¢no kljuko na letalu,

- sodelovati na sestanku pred letenjem z jadralnimi piloti, ki ga vodi vodja jadranja in
mu prisostvuje vodja letenja,

- preveriti da v prtljaZznem prostoru in na zadnjem sedeZu ni nepotrebnih predmetov in
nepritrjene prtljage,

- preveriti napolnjenost in plombiranje kabinskega gasilnega aparata,

- opraviti let v skladu z veljavnimi predpisi z upoStevanjem lastnostmi vleenega
jadralnega letala, upoStevanjem znanja in izkuSenosti pilota jadralnega letala,
upoStevanja vremenskih pogojev, upoStevanja protihrupnega programa letenja,
dovoljenih viSin za prelet posameznih krajev in se v letu drZati principa, da mora biti
viSina vedno zadostna za dolet(jadralnega in vle¢nega letala) do primernega terena za
zasilni pristanek,

- prilagaja profil leta znanju in izkuSnjam jadralnega pilota,

- sam presoditi ali je dovolj usposobljen za varno izvrSitev zadanega leta,

- sam presoditi ali je zdravstveno sposoben varno izvesti let,

- na aerovleku ne simulirati izrednih postopkov razen Ce je posebej dogovorjeno,

- v Operativni dnevnik zrakoplova ( Journey Log Book) vpisati namen leta-aerovlek.
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Kdo so odgovorne osebe

Seznam odgovornih oseb:

a)
b)
c)

d)

2)

h)

Piloti
a)

b)

d)

za celotno organizacijo potrebnih aktivnosti za opravljanje aerovleka, Solanja, idr.:
(vodja letalske Sole AK Celje - upravnik),

za zagotavljanje pogojev za izpolnjevanje vseh predpisov v zvezi z izvajanjem letalske
dejavnosti, letenja in vzdrZevanja: predsednik Aerokluba Celje,

za vodenje jadralnega letenja - vodja jadranja, obicajno najbolj izkuSen jadralni ucitelj,
ali najbolj izkuSen pilot jadralnega letenja v skladu z dnevnim planom letenja,

vodja letenja:

Oseba zadolZena za vodenje letenja na letaliScu Celje, obi¢ajno vodja letenja AK, v
skladu z dnevnim nacrtom dela. Vodja letenja je lahko hkrati vodja jadranja, ¢e ima
zato dovolj izkuSen;j

za preverjanje letalnega statusa letala pred poletom: pilot, ki izvaja let,

za strokovni nazor letenja, za Solanje in preverjanje pilotov vlecnih letal, ucitelj
motornega letenja, ki je hkrati ucitelj jadralnega letenja in ima dovolj velike izkuSnje
na obeh straneh vle¢ne vrvi,

za sistem vzdrZevanja v skladu s potrjenim Priro¢nikom organizacije sistema
vzdrzevanja (tehni¢no brezhibnost, redni in izredni servis, popravila in izvajanje
obveznih del na letalu ter za vodenje dokumentacije, predpisane za dokazilo in
izpolnjevanja pogojev za plovnost letala): vodja letalske Sole AKC - upravnik,

za vzpostavitev, revizije, vzdrZevanje letalskih priro¢nikov : vodja letalske Sole AKC -
upravnik.

Pilot, ki opravlja aerovlek, mora imeti veljavno licenco Sportnega pilota PPL, LAPL,
poklicnega pilota (CPL) ali veljavno licenco prometnega pilota (ATPL), veljaven
rating za enomotorna batna letala (SEP), veljavno in aktivno pooblastilo za vleko
jadralnih letal in veljavno zdravniSko spri¢evalo najmanj 2. razreda. Aerovlek lahko
opravi pilot UL letala z vpisanim pooblastilom za aerovlek in veljavnim zdravniSkim
spricevalom in seveda z zadovoljivimi nedavnimi izkuSnjami. Zakonsko predpisane
nedavne izkuSnje so: opraviti 5 aerovlekov v 24 mesecih. Pooblastilo za aerovlek je
trajno je pa aktivno ¢e ima pilot v zadnjih 24 mesecih najmanj 5 aerovlekov. Ce jih
nima postane aktiven tako da manjkajoCe Stevilo letov opravi pod nadzorom
letenja in v pilotovi osebni mapi.

Pilot, ki opravlja aerovlek, mora imeti najmanj 10 ur letenja kot PIC na tipu letala s
katerim opravlja aerovlek. Pred prvim opravljanjem aerovleke mora opraviti Solanje
po programu Solanja, pod nadzorom ucitelja, ki je usposobljen za Solanje in
preverjanje pilotov za aerovlek in mora opraviti teoretini in prakticni izpit za vpis
pooblastila za aerovleko.

Vsak pilot mora imeti kontrolni let z internim izpraSevalcem za preverjanje pilotov,
preverjanje ne sme biti starejSe od enega leta. Vsebina preverjanja je razvidna iz
obrazca za preverjanje pilotov. Pilot mora v zadnjih treh mesecih imeti opravljene vsaj
3 vzlete in pristanke.

Vsak pilot mora imeti v arhivu osebno mapo v kateri mora biti fotokopija dovoljenja,
zdravniskega spricevala in obrazci preverjanj z usposobljenim uciteljem za prakticno
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preverjanje aerovleka. Za evidence naleta pilotov in za aktivnost pooblastila za aerovlek je
odgovoren vsak pilot sam.

e) Pilot mora biti psihi¢no in fizi¢no pripravljen za letenje. Dnevno sme opraviti le toliko
letov in ur letenja, kolikor je to dovoljeno v skladu s predpisi in prakso v AKC glede
varnosti to je: na dan maksimalno 8 ur naleta in maksimalno 30 startov s tem, da se v
seStevek uposSteva vse vrste letenja. Med opravljanjem svojega dela ne sme biti pod
vplivom alkohola, mamil ali drugih psihoaktivnih sredstev, ki bi lahko ogrozile
varnost letenja.

f) Pilot, ki opravlja aerovlek v kontroliranem zra¢nem prostoru mora biti Se posebno
dobro seznanjen:

- s klasifikacijo in organizacijo zra¢nega prostora,
- s proceduro vstopa/izstopa v CTR in TMA,
- s posebnostmi letenja v alpskem visokogorju.

g) Pilot sme opravljati let:

- ko so vremenski pogoji in kratkoro¢na vremenska napoved taki, da omogocajo
izvedbo celotnega predvidenega leta v VMC pogojih,
- v soglasju z vodjo letenja oziroma drugo pristojno kontrolo letenja.

1) Piloti sami skrbijo da so dobro usposobljeni za aerovlek s tem da imajo dovolj
izkuSenj. PriporoCeno je da v zadnjih treh mesecih vlecni pilot opravi vsaj tri starte z
motornim letalom in vsaj en let kot pilot jadralnega letala v aerovleku.

Letala za aerovlek v AKC

Seznam letal

tip: reg. oznaka
piper pownee 235 HU- TNC
super cub 150 S5- DDE
utva 75 S5-DCJ
cessna 172 S5- DDC

Letala ki so privatni lasti: super cub in UL letala (samba XXL, dynamic)

Seznam dokumentov na letalu:

- potrdilo o registraciji letala,

- spri¢evalo o plovnosti letala,

- dovoljenje za delo radijske postaje,

- nalog za let,

- operativni dnevnik zrakoplova (Journey Log Book),

- pilotski priro¢nik letala,

- zavarovalne police oziroma potrdila o zavarovanju (za obvezna zavarovanja),
- operativni priro¢nik,

- drugi dokumenti, v skladu z veljavnimi predpisi.

Vzdrzevanje letal:
Letala vzdrzuje pogodbena organizacija za vzdrZevanje letal. Skrb za pravocasno vzdrzevanje
in skrb nad kvaliteto vzdrZzevanja ima vodja letalske Sole AKC - upravnik.
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Letalisce

Matic¢no letaliSce
Matic¢no letalisce je letaliSce Celje. Piloti se ravnajo po navodilih za uporabo letalis¢a Celje.
(Nacin postopki in drugi pogoji za varno vzletanje in pristajanje zrakoplovov na letaliS¢u

Celje).

Ostala letaliséa

Leti za namen aerovleka se lahko izvajajo tudi z drugih letaliS¢ ali primernih vzletiS¢. V tem
primeru se mora pilot vleCnega letala ravnati po navodilih za uporabo letalis¢a , vzletisca, kjer
se odvija dejavnost. Dejavnost se opravlja na nacin kot je obi¢ajen v AKC razen ¢e bi Slo za
kaksno nasprotje, ki ima vpliv na varnost.

Sistem obveznega javljanja o dogodkih v civilnem letalstvu

a)

b)

c)

d)

Sistem javljanja temelji na Uredbi o poro¢anju dogodkih v civilnem letalstvu (Ur.l. RS
St.: 110/2005),

Vsaka okvara, nepravilno delovanje ali poSkodba letala, ki nastane ali se odkrije
kadarkoli, mora biti zapisana v Operativni dnevnik zrakoplova (Journey Log Book) in
mora biti sporoena na vodji letenja, e vpliva na varnost letenja oziroma ¢e ogroza
varnost letenja.

Potrebno je javiti vsaj naslednje okvare oziroma poskodbe:

- nastanek pozara med letom, skupaj s podatkom, ali je sistem javljanja pozara deloval
pravilno,

- nastanek pozara med letom na letalu, ki nima vgrajenega sistema za javljanje pozara,
- laZzne alarme sistemov za javljanje poZara,

- poskodbe motorja, pripadajoce strukture, opreme ali komponent, ki so nastale zaradi
napak v izpuSnem sistemu,

- komponento letala, ki je med letom povzrocila tvorjenje ali akumulacijo strupenih ali
nestrupenih hlapov, dima v pilotski in/ali potniski kabini,

- ugasnitev motorja med letom zaradi poskodb, nastalih na motorju ali strukturi letala,
zaradi pojava plamena iz motorja,

- ugasnitev motorja med letom zaradi vzleta tujkov ali ledu,

- ugaSanje oz neobicajno delovanje motorja med letom,

- nevarno prisilno pusc¢anje goriva med letom, ali puS€anje gorivnega sistema,

- nepravilno delovanje zavornega sistema med gibanjem letala na tleh,

- poskodbe strukture letala, ki zahtevajo vecja popravila,

- razpoke, stalno deformacijo ali korozijo letala,

- komponent letala ali sistemov, zaradi katerih je bilo med letom potrebno uporabiti
izredne postopke, - vsako prekinitev leta, do katere je priSlo zaradi znanih napak ali je
pilot posumil v nepravilno delovanje kakSnega od sistemov ali delov letala,

TakojSnje javljanje Javni agenciji za civilno letalstvo po telefonu ali po e-posti
(info@caa.si) zahtevajo porocila, ki se nanasajo na:

- poskodbe osnovne strukture letala,

- napake na krmilnem sistemu letala,

- nastanek poZara na letalu,

- poskodbe strukture motorja,

- katerokoli drugo okvaro, ki se Steje za nedvomno ogroZanje varnosti letenja.
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e) Takemu javljanju, ki je opozorilne narave, sledi izpolnitev obrazca “POROCILO O
TEHNICNIH PROBLEMIH (SERVICE DIFFICULTY REPORT)®, ki mora vsebovati tudi

naslednje podatke:
- ime in naslov lastnika letala,
- ali se dogodek obravnava kot nesreca ali kot incident.

Dokumenti in arhiviranje dokumentov

Hramba dokumentov na tleh za ¢as trajanja leta

Na tleh se morajo hraniti dokumenti, ki vsebujejo podatke, kot jih predpisuje dolocilo EU
OPS 1.1055, torej: registracija letala, datum leta, ime pilota, kraj vzleta in pristanka, ¢as
vzleta in pristanka, trajanje leta, vrsta leta, poro€ilo o morebitnih dogodkih, podpis pilota.

Pri aerovleku za to uporabljamo naslednje dokumente z odgovarjajo¢imi podatki:

Dnevni plan letenja vsebuje naslednje podatke:
- datum,
- namen leta,
- ime in priimek pilota,
- podpis pilota s katerim potrjuje da je sprejel nalogo in da je opravil pripravo na let,
- letalo, tip in registrska oznaka.

Startna lista (kronometraza) vsebuje naslednje podatke:
Za startno listo se lahko uporabi pravilno izpolnjen Operativni dnevnik zrakoplova
(Journey Log Book)
- datum,
- zaporedna Stevilka,
- priimek in ime pilota,
- registracija zrakoplova,
- Cas vzleta, ¢as odklopa in Cas pristanka,
- letalo, tip in registrska oznaka,

Nalog za let. vsebuje naslednje podatke
- datum,
- zaporedna Stevilka,
- namen leta,
- letalo, tip in registrska oznaka,
- ime in priimek pilota,
- namembno letaliS¢e (destinacija),
- datum in uro poleta ter Cas trajanja naloga.

Po kon¢anem letalskem dnevu se dnevni plan letenja, startna lista (kronometraza), nalog za
let, operativni dnevnik zrakoplova arhivirajo v pisarni AKC.
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Arhiviranje dokumentov

Obvezno je treba v arhiv shraniti naslednje dokumente - zapise in sicer za obdobje, ki je
navedeno poleg posameznega zapisa:

- dnevni plan letenja - za 18 meseceyv,

- zapis o pripravi pilota na let s podpisom pilota v dnevni plan letenja - za 18 mesecev,

- nalog za let - za 18 mesecev,

- porocila o Solanju pilotov za 36 mesecev,

- porocila o letnem preverjanju pilotov (v osebno mapo pilota) za 36 mesecev,

- startna lista (kronometraza) za 18 mesecev,

- kopija lista iz operativnega dnevnika zrakoplova (Journey Log Book) za 36 mesecev.

PreSolanje za pridobitev pooblastila za aerovlek

Pogoji in nacin Solanja je predpisan v EU direktivi $t. 1178/2011(FCL.805). Presolanje se
lahko opravi samo v ATO po potrjenem programu preSolanja.
Pilot motornega letala lahko pristopi k preSolanju za pridobitev pooblastila za aerovlek ko ima
veC kot 30 ur naleta kot PIC in najmanj 60 startov na letalu po opravljenem izpitu za pilota
letala.
Solanje v ATO (pri tem je potreben vpis v knjigo uéencev) obsega:
- teoreti¢no znanje o aerovleku in teoreti¢no znanje procedur (tehnika aerovleka)
- najmanj 10 letov pod nadzorom instruktorja od tega najmanj 5 letov na dvojni komandi
- 5 letov v jadralnem letalu z uciteljem. Pilotom z licenco GPL teh letov ni potrebno
opraviti.

Teoreticno znanje o aerovleku in teoreti€no znanje procedur (tehnika aerovleka) v trajanju 3
Solskih ur obsega:

- poznavanje zakonodaje o aerovleku,

- poznavanje opreme za aerovlek.

Tehnika aerovleka obsega:
- signali in komunikacija pri aerovleku,
- vzletanje pri ¢elnem in pri bo¢nem vetru,
- vzpenjanje aerovleka,
- spuscanje aerovleka,
- odpenjanje jadralnega letala,
- odmetavanje vrvi,
- pristajanje z vrvjo,
- izredni postopki pri aerovleku,
- priporocljive varnostne procedure,
- letalske karakteristike vle¢nih letal v aerovleku,
- opazovanje okolice zaradi prepreevanja nesrece,
- poznavanje karakteristik jadralnih letal - hitrosti vleCenja in minimalne hitrosti v zavoju.

Vaje iz prakti¢nega letenja 10 startov pod nadzorom ucitelja od tega 5 na dvojni komandi
obsega:
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- vzlet aerovleka pri ¢elnem vetru in vzletanje z bo¢nim vetrom,
- 360 stopinjski zavoji z aerozaprego z nagibom 20 in 30 stopinj,
- spuscanje z zaprego,
- odpenjanje jadralnega letala,
- odmetavanje vle¢ne vrvi,
- pristajanje z vlecno vrvjo,
- simulacija postopkov v sili,
- znaki za odpenjanje, znak za odprte zracne zavore in radio komunikacija.

Zakljucek

Da sem lahko zapisal svoje izkuSnje, sem vrsto let z velikim veseljem jadral, tekmoval in
uzival pri letenju. Skozi celo moje obdobje delovanja kot vlecni pilot in pri nastajanju tega
zapisa sem se veliko pogovarjal z drugimi izkuSenimi piloti.

Upam, da bo vsak bralec naSel kaj uporabnega. Ce je opisan kakSen postopek ali
priporocilo, ki ga predpisi ne dovoljujejo ve€ ali Ce se bo skozi izkuSnje pokazalo, da je dobro
kaj spremeniti ali kaj dodati, mi prosim sporocite.

Ko se bo nabralo dovolj snovi, bom napravil dopolnjeno verzijo.
Moj naslov je: zan.pizorn @amis.net, vsakega odziva bom vesel.

Na kratko o avtorju

Sem c¢lan Aerokluba Celje. Osnovno Solanje za pilota jadralnega letala sem opravil leta
1974 v Celju. Solanje za $portnega pilota sem opravil leta 1975 v Aeroklubu Ptuj.

Solanje za aerovlek sem opravil leta 1976 v Celju. Kot tekmovalec sem se udeleZeval
republiskih in drzavnih prvenstev ter mednarodnih tekmovanj v jadralnem letenju. Deloval
sem kot ucitelj jadralnih pilotov in kot ucitelj motornih pilotov.

Najve¢ vlekov sem opravil z super cub-om, veliko pa tudi z kurirjem, utvo 75, piper
pownee nekaj malega z C-172 zadnji dve leti pa tudi z UL letalom samba XXL.

Kot pilot razli¢nih jadralnih letal sem v sledil veliko razlicnim vle¢nim letalom in velikim
Stevilom bolj ali manj izkuSenih vlecnih pilotov.

Imel sem sreco, da so me ucili dobri ucitelji in da sem lahko opazoval in se druzil z
odli¢nimi vle¢nimi piloti.
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