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Ikar, interno glasilo za jadralne padalce in zmajarje
Marec 2017

Odgovorni urednik: Mitja Jancic
Oblikovanje: Marja Zveplan

Avtor naslovnice: Matevz Gradisek

Pilot: Simon Klokocovnik, lokacija Veliki Zvoh
Izdajatelj: ZPLS, Zveza za prosto letenje Slovenija
Tisk: tiskarna GRAFIKA SOCA, d.o.o.

Naklada: 1000 izvodov
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SoE DOGAJA

Spostovani ¢lani in élanice.
Najbrz ste vsi opazili, da je nas
Ikar v novi lepsi podobi in barvah.
Tu gre najvecja zasluga nasemu
podpredsedniku  ZPLS Srecku
JosStu za njegovo zavzetost in
novemu uredniku Mitji Jancicu.
Samoumevna pa je moja trma,
da natisnemo Ze enkrat v barvah
nasega lkarja. Seveda vsi skupaj
oblikujemo glasilo vsak s svojimi
zgodbami, ki ste jih doziveli in
opisali v ¢lankih. Sam rad preber-
em potopisne zgodbe ter dogo-
divscine, Se posebej pa strokovne
¢lanke in verjamem, da nisem
edini. Tudi v prihodnje bi zelel, da
bo tega dovolj in na pretek, zato
vas prosim, da naj vsak, ki ima
le malo poguma, napise kaksen
¢lanek in nam ga poslje na mail
ZPLS-ja.

V letosnjem letu sem kot pred-
sednik ZPLS-ja imel polne roke
dela. Najprej me je ze v lanskem
letu kontaktiral sekretar EHPU-ja
gospod Arne Hakon Hillestad
ter povprasal, ¢e bi bil pripravl-
jen sprejeti funkcijo predsedni-
ka European Hang Gliding and
Paragliding Union. To se je zgo-
dilo precej nepricakovano, v le-
toSnjem letu bi po ustaljenem
abecednem vrstnem redu mora-
la evropski zvezi jadralnih zmajar-
jev in jadralnih padalcev predse-
dovati namrec Srbija. Po statutu
EHPU- ja vsaka drzava c¢lanica
predseduje eno leto. S Srbijo pa
so se izgubili kontakti in nihc¢e
veC se od tam ne oglasa. Tako
sem s podporo nasega upravne-
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ga odbora to funkcijo tudi sprejel
in na sestanku v romunskem Sib-
iu-ju so na skupscini EHPU- ja to
tudi potrdili.

Morda se vsi skupaj sprasujete
kaj imamo pa mi od clanstva v
EHPU? Lahko povem, da veliko.
EHPU pomaga svojim clanicam
reSevati nejasnosti in zaplete, ki se
velikokrat pojavijo. Tudi pri ukinit-
Vi predvidene sporne registracije
jadralnih padal in zmajev pri nas
pred dvema letoma je imel veliko
vlogo njihov dokument o stanju
v ostalih drzavah in zaskrbljenosti
glede letenja tujcev pri nas.

EHPU placuje ¢lanarino EAS-u, to
je European Air Sports, ki nas ne-
posredno zastopa v evropskem
parlamentu in 8Citi nase interese
tudi v primeru morebitnih kréenj
zraCnega prostora, ki ga upora-
bljamo, saj se pojavljajo veliki
pritiski s strani generalne aviacije
in letalskih druzb.

EHPU tudi placuje, da mi vsi sk-
upaj bolj varno letimo. Kako?
Pod okriljem nemske DHV-ja je
letos urejena baza podatkov, kjer
se lahko od sedaj naprej vpisu-
je vse nesrece zmajarjev in pilo-
tov iz vseh drzav. Tak na¢in nam
omogoca razumeti zakaj prihaja
do nesrec in kje so vzroki. Na ta
nac¢in lahko ucinkovito odpravl-
jamo vzroke za nesreco. Za Slo-
venijo moram urediti Se prevod,
da nam bo lazje. Ve¢ pa napisem
drugic, ko to uredimo.

Varnostna opozorila. Za to skrbi
Karl Slezak, varnostni komis-

ar nemskega DHV-ja. V primeru
ugotovitve, da se dolo¢ene nes-
reCe dogajajo zaradi istega vzroka,
to takoj reSuje. Zadnji primer je bil
z vponkami, ki so se same odpirale
med letom. Se najbolje lahko sami
spremljate vsa varnostna opozorila
na:
https//www.dhv.de/web/en/safe-
ty/safety-notes/

V letu 2016 jih je bilo kar 15. Tudi
mi jih bomo sproti objavljali na
nasi strani »Novicex.

Najvaznejsi del, ki ga placuje
EHPU, pa je v delovni skupini, ki
jo imenujemo »Work group 6«
ali s kratico WG6, ki jo sestavljajo
strokovnjaki s podrocja proizvajal-
cev padalske opreme, testnih pilo-
tov in AFNOR-ja (hiSe, ki se ukvarja
s standardizacijo). Ta skupina te-
stira in umesca padala ter opremo
v evropske standarde. Teh standar-
dov se drzijo potem vsi najboljsi
proizvajalci padal in opreme. Pos-
ledicno zaradi tega letimo vsi bolj
varno, saj se evropskih standardov
potem drzi cel svet.

Na kratko sem vam opisal doga-
janje v zacetku leta 2017 in vam
prilagam slike iz romunskega Sib-
iu-ja kjer smo imeli skups¢ino EH-
PU-ja. Pa prijetno branje nasega
Ikarja.

Varen pristanek vam zeli predsed-
nik ZPLS in EHPU-ja.

Bojan Zizmond

PODMLADEK

V prvi vrsti je prav, da se zahvalimo Maksu Humar-
ju za dolgoletno in vztrajno pisanje nase revije Ikar.
Sele zdaj dobro razumem, koliko dela je zares po-
trebno vloziti v izdelavo ene revije na tak nacin,
da si lahko na koncu vsaj priblizno zadovoljen s
svojim delom. Ceprav sodelujejo mnogi, na kon-
cu vendarle nosi tudi tvoje ime in temu primerno
mora biti ¢lovek tudi ponosen na svoje delo.

Maks je dolga leta zbiral ¢lanke in jih urejal v neko
smiselno celoto, ki smo jo potem prebirali po svo-
jih domovih. Pred kratkim se je Maks odlocil, da
Stafetno palico preda mlajSim generacijam.

Skupaj s sestricno, Marjo Zveplan, sva prevzela
prvo testno serijo novih Stevilk v letu 2017. V zacet-

no pomoc¢ nama je bil Sre¢ko Jost, ki je tudi v zad-
njih letih precej sodeloval z Maksom pri zbiranju
¢lankov. Sam skrbim, da se ohranja jadralnopadal-
ski duh revije s pridihom zmajarstva, Marja pa bo s
svojimi izkusnjami poskrbela za vizualno podobo
in pomlajen izgled.

Zelim si, da bi revija poleg zabavnega branja sluzi-
la tudi izobrazevalnemu namenu. V tej, premierni
izdaji, nam je to Se kar uspelo. Upam, da bomo z
vaso pomocjo lahko tako tudi nadaljevali. Vsakrsni
komentarji na temo vsebine in oblikovanja, so Se
kako dobrodosli.

Mitja Janéi€ in Marja Zveplan
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1z ZPLS

Vsi se strinjamo, da bi radi imeli nasega »lkarja«
vsebinsko ¢im boljSega, oblikovno &im lepSega
in ¢im bolj »debelega«. Radi bi se iz njega naudili
kaj novega v zvezi z varnim letenjem, s kaksnim
piscem skupaj dozivljali dogodivi¢ine na tekmo-
vanjih ali na letenju na dopustu, pa tudi izvedeli
¢imvel novosti iz jadralnopadalske in zmajarske
scene. V nasi zvezi je ze skoraj petdeset drustev, v
vsakem se zgodi dostikrat kaj novega, zanimivega
tudi za ostale. Nekateri obiscete nove terene, vase
izkusnje in informacije bi sigurno zanimale tudi
ostale. Treba si je le vzeti malo ¢asa in nastane la-
hko zanimiv ¢lanek. Tudi kvaliteten prevod &lanka
iz kakSne tuje revije razveseli vse, ki za njega sploh
niso vedeli. Zakaj si ne bi v vsakem drustvu zadali
nalogo, da najmanj enkrat letno uredniku posljete
nekaj za objavo? Sigurno je med ¢lani kdo, ki bi se
z veseljem tega lotil. Verjemite, naso revijo lahko le
mi sami naredimo zanimivo, strokovno in taksno,
da jo bomo Se z vecjim veseljem cakali najmanj
Stirikrat letno.

Tudi z zastopniki, ponudniki in proizvajalci imamo
od sedaj dogovorjeno in dolo¢eno, da prispevajo
strokovne Clanke, Ce zelijo objavljati reklame. Tako
bomo zdruzeno lahko res oblikovali revijo, ki nam
bo v ponos.

Torej, le korajzno, pricakujemo vase prispevke
¢imprej. Naslednja Stevilka lkarja je planirana
za mesec maj, zadnji rok za oddajo élankov je
20.4.2017.

S prehodom lkarja na barvni tisk je to seveda do-
brodosla vizuelna popestritev, ki pa skriva nekaj
tehni¢nih pasti pri pripravi fotografij za tisk, da je
lahko kon¢ni izgled spodoben in viecen.

Ker danes fotografiramo z razlicnimi napravami
zelo razlicnih kakovosti digitalnega zapisa, naj
nastejem nekaj osnovnih priporocil, da ne bos
uredniku delal-a sivih las, ko bos poslal-a fotografi-
je za objavo.

Poslji ¢im boljse in urejene, ter tehni¢no ¢im bolj
dovrsene fotografije, saj je urejanje fotografij Casov-
no izredno potratno.

TEHNICNI DEL = oshova

- Velikost

Minimalna velikost fotografij za tisk, naj bo vsaj
100px za vsak dolzinski centimeter stranice natisn-
jene fotografije (to pomeni, da bo resolucija vsaj
ca. 250dpi, kar je za ofset tisk sprejemljivo).
Primer: velikost fotografije, da bo lahko ¢ez pol
strani lezeCe, naj bo torej vsaj ca. 2100 x 1400px.

- Zapis

Kvaliteta zapisa naj bo ¢im visja. JIPG z malo kom-
presije je povsem ok.

Primer: kvaliteta vsaj 10 ali ve¢, oz. ,maksimum®,
velja za Photoshop, podobno je tudi v drugih ure-
jevalnikih fotografij.

- Ostrina

Neostra fotografija za tisk ni primerna. Ne da se
je izostriti in kot taka ne sodi v izbor fotografij za
tisk. Poskus popravka neostre fotografije s pre-
komernim ostrenjem ne bo prinesel pravih rezul-
tatov, pravzaprav ravno nasprotno in fotografija bo
izgledala precej grdo.

Nadgradnja in povsem druga zgodba je pravilno
(idealno) ostrenje za tisk tehni¢no kvalitetnih fo-
tografij, o tem morda kdaj drugic.

- Belina
Izgled fotografije na papirju bo v vsakem primeru
drugacen, kot na zaslonu. Tudi ¢e ima$ kalibriran




CLANSTVO V ZPLS

Clanstvo v ZPLS nam nudi naslednje ugodnosti:
- zavarovanje odgovornosti proti tretji osebi (sk-
upinsko)

- zavarovanje avtomatskih vremenskih postaj

- uporaba UKV frekvence 147,800 brez izpita za
radioamaterje in brez placila individualnih pristo-
jbin za uporabo radijske frekvence

- interno glasilo IKAR, ki izhaja Zze od ustanovitve
brez prekinitve in je namenjeno izklju¢no jadral-
nim padalcem in zmajarjem

- zgledno urejeno spletno stran, kjer predstavlja-
mo svojo dejavnost, novice, objavljamo strokovno
literaturo in ¢lanke

- uporaba vseh vzletis¢ po Sloveniji za vse &lane
ZPLS (za nekomercialno letenje)

- registracija vzletiS¢, evidenca registriranih vzlet-
nih in pristajalnin mest, pomoc¢ pri pridobivanju
mnenja Zavoda RS za varstvo narave

- ¢lanstvo v EHPU (European Hang Gliding and
Paragliding Union)

- organizirani dnevi ZPLS

- 20 % popust za prevoze na Kobariski Stol -
prevoznik: Jelkin Hram

-10 % popusta pri nakupu v trgovinah Iglu Sport
-10 % popusta pri nakupu v trgovini Tomat Sport
- 10 % popust pri nakupu enosmerne ali adrena-
linske vozovnice za nihalko Vogel, polovi¢na cena
za prevoz padala

- promocijski popust pri nakupu izdelkov firme
Naviter (inStrumenti Oudie, program SeeYou, ..).
Kontakt: support@naviter.com

GRAFICNI ZNAKI ZA
PRAVILA LETENJA

Evropska zveza za prosto letenje (EHPU) je
pripravila in objavila graficne znake, ki bi
naj veljali kot mednarodno veljavni znaki za
pravila letenja v zrachem prometu jadralnih
padalcev in jadralnih zmajarjev.
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KOPITNIK XC

Da na najlepsi nacin obelezimo 30 let od prvega poleta, ki
sta ga je opravila Joze Senica-Joc in Joze Zupan s Kopitnika,
DJP METULJ razpisuje tekmovanje v XC preletih.

Pravila so enostavna.

- Zmaga najdaljsi let glede na preletene kilometre. Tocko-
vanje na OLC pri tem ni pomembno, pomembni so kilometri.
Torej, Ce pilot odleti s Kopitnika ravno linijo 80 km, drugi pilot pa
s Kopitnika naredi FAI 79 km, zmaga pilot, ki je odletel 80 km.

- Veljavni so samo leti s Kopitnika (SV start, juzni start), Ki
imajo veljaven G-record na OLC. Let mora biti prijavljen najkasne-
je v 24 urah po koncanju preleta.

- Grobe krsitve zraCnega prostora niso dovoljenel

« 1. mesto: kolikor opravljenih km, toliko bo nagrada v EUR

Tekmovanje se pricne 1T.marca 2017, zakljucCi se 3junija 2017 -
podelitev nagrade na sklepni prireditvi v Rimskin Toplicah.

DJP Metulj Rimske Toplice

LISCA, VZLETISCE S
TRADICIJO

Lisca spada v Zasavsko Posavsko hribovje in je raz-
gleden 948 m visok vrh, ki se nahaja severno od
Sevnice. Z vrha, na katerem stoji meteoroloska ra-
darska postaja, je lep razgled na Posavsko - Zasavs-
ko hribovje, del Dolenjske z Gorjanci, lep je tudi
pogled na daljno Notranjsko, kjer nad prostranimi
gozdovi izstopa Sneznik. Ob lepem vremenu se
vidijo Julijci s Triglavom, Kamnisko Savinjske Alpe,
Karavanke, Koroska, kot tudi Stajersko hribovje.

Drustvo jadralnih padalcev Kondor Radece ima na
Lisci v upravljanju tri vzletis¢a. Na severni, juzni in
zahodni strani. Najvec se leti z juznega vzletisca, ki
je orientiran rahlo proti jugovzhodu in je na visini
907 m. Drustvo na juznem vzletiS€u prireja tudi
sreCanje jadralnih padalcev pod imenom Paralis-
ca. Letos je potekala Zze petindvajseta po vrst in
je kot taka najstarejSa padalska prireditev pri nas,
vendar o tem kdaj drugic.

Drustvo je v letnem planu 2016 predvidelo ob-
Nnovo juznega, Se posebej pa severnega vzletisca,
ki se je z leti mocCno zaraslo. Na obmocdju Lisce je

veC parcel, ki so v lasti razli¢nih lastnikov, s kater-
imi zelo dobro sodelujemo in zato za pridobitev
soglasij za izvedbo del nismo imeli tezav (ob tej
priloznosti pozivamo vse pilote, ki letijo z Lisce in
pristajajo v blizini nje, da spostujejo naravo in tujo
lastnino, ker so za nasSe drustvo odnosi z lastniki
zemljis¢ bistvenega pomena).

Najprej smo pristopili k obnovi severnega vzletisca.
Vzletis¢e na severni strani se je z leti zelo obraslo,
hkrati pa so drevesa v spodnjem delu dosegla tako
viSino, da je bilo onemogoceno varno vzletanje.
Tako smo najprej podrli veCja drevesa spodaj in
ob strani in s tem razsirili in podaljsali iztek. Sledilo
je CisCenje debel, ter vleka in odvoz le teh. Pocistili
smo tudi grmicevje, ki se je ze posteno razraslo
po vzletis€u, na koncu pa vzletisCe Se pokosili. Ker
smo na severnem vzletis¢u leta in leta uporabljali
provizori¢en drog za vetrno vreco, smo se odlocili,
da postavimo novega, ki bo omogocal enostavno
predvsem pa varno izobesSanje vetrne vrecCe, brez
plezanja po drevesu. V ta namen smo izkopali

jamo in zabetonirali mocCan temelj, v katerega smo




vgradili gibljivi podstavek, na katerega smo kasne-
je namestili tudi drog z vetrno vreco. Vzletisce je
tako dobilo popolnoma novo podobo, predvsem
pa je sedaj zares mozno varno vzletanje.

Pri obnovi juznega starta se moramo Se pose-
bej zahvaliti ¢lanom Drustva jadralnih zmajarjev
Prelet Sentrupert in Kluba alternativnih letalcev
Slovenska Bistrica, ki so opravili levji delez obnove
juznega vzletisca, vsaj kar se tice dela s podiran-
jem in izvlacenjem dreves. Omenjeni drustvi sta
sodelovali pri Cis¢enju za potrebe organizacije DP-
ja v jadralnem zmajarstvu. Vzletis€e je tako spet
Siroko in dolgo, kar omogoca varne vzlete. V okoli-
ci juznega vzletisca je v zadnjih letih bilo kar nekaj
infrastrukturnih sprememb, zato je bilo potrebno
nekaj ukreniti glede droga za vetrno vreco in tako
smo tudi tukaj poskrbeli za trajno resitev.

StroSki obnove obeh vzletiS¢ so bilo precejsnji,
preveliki za nasS drustveni proracun, zato smo se
v mesecu septembru prijavili na razpis za obnovo
vzletiS¢ pri Zvezi za prosto letenje Slovenije. Drust-
Vo je, kot je bilo navedeno v pogojih razpisa, zvezi
poslalo vlogo za razpis in bilo pri tem uspesno.
S tem je bil lahko pokrit del stroSkov za obnovo
dveh vzletis¢ in se ob tej priloznosti zvezi tudi zah-
valjujemo.

Drustvo ob tej priloznosti vabi vse jadralne padalce
kot tudi zmajarje, da obiscejo Lisco, ki s svojim
geografskim polozajem nudi izjemne pogoje za
ucenje, kakor tudi za izhodisc¢e za prelete v vse
smeri. Na Lisco imamo organiziran tudi kombi
prevoz iz Rade¢ ali pa z vasi Sentjur na polju (Breg),

kar pomeni da se lahko pripeljete z vlakom, od tu
naprej pa s kombijem (Peter: 041-705-976). Seve-
da je Lisca primerna tudi za top landing in okrepci-
lo v obliki hladnega piva v Tonckovem domu, torej
vec¢ kot zadosti razlogov, da nas obiscete.

Marko Luki¢, DJP Kondor Radece

Spomladi bo minilo tri leta, odkar je bilo narejeno
na Dobrovljah novo vzletisce, idealno postavljeno
za vzhodno smer vetra. Pokazalo se je, da je bila
odlocitev odli¢na, saj je bilo od tedaj opravljenih
veliko Stevilo lepih poletov in jadran;.

Kakor na vsaki poseki, je tudi tu v primeru bocne-
ga vetra ali slabSe odletenega vzleta obstajala
nevarnost, da so lahko visoka drevesa ob straneh
spodnjega dela vzletis¢a nevarna za »gnezdenje«
ali celo padec iz velike visine. Zato je bila Zze pre-
cej Casa prisotna zelja, da se ta drevesa posekajo.
Z lastnikom smo nasli skupen jezik in v mesecu
decembru 2016 je potekal nov velik projekt, ki je
zopet zahteval ogromno Stevilo delovnih ur, saj je
bilo poleg podiranja treba les tudi precej dalec
vlaciti in ga zloziti. V vseh delovnih dnevih so zo-
pet sodelovali piloti iz celotne regije, ne glede na
¢lanstvo v razlicnih drustvih. Sodelovalo je tudi
vreme, saj ves mesec ni bilo padavin, ki bi ovirale
ali celo ustavile zastavljen cilj. Finan¢no so se stros-
ki strojnega dela pokrili iz redne letne regijske
medklubske poravnave sredstev ter iz finan¢ne
pomoci ZPLS, odobrene na razpisu za pomoc pri
ureditvi vzletisc.

Vzletis€e je od sedaj tudi registrirano, skrbnistvo
je napisano na drustvo JPK Eol Celje. Za vsako
organizirano letenje je treba od skrbnika prido-
biti soglasje, enako kakor se to zahteva tudi dru-

god na registriranih vzletiscih, saj je to zapisano v
vseh navodilin za uporabo registriranih vzletis¢ in
pristajalnih mest.

V aprilu lanskega leta je bila izdana nova VFR kar-
ta Slovenije, pri dogovorih o spremembah karte
je sodelovala tudi ZPLS. Dovoljena viSina letenja
je za nas, proste letalce, sedaj bolj ugodna, saj je
letenje na tem podrocju dovoljeno do visSine 5500
ft AMSL (1676 m nadmorske viSine). Nad to visino
je kontroliran zra¢ni prostor C razreda. To je treba
strogo upostevati, saj poteka tu pristajalni koridor
potniskih letal, ki letijo tukaj res ze zelo nizko, ko
se spuscajo v smeri proti Dolskem in nato proti
Brniku.

V spomladanskem c¢asu bo opravljenih $e nekaj
akcij. Na vzletis¢u bodo ob cesti montirani zZlebi
za odvodnjavanje, nasuto bo tudi parkiris¢e. Na
pristanku bo obnovljena baraka.

Kakor vsepovsod, je treba upoStevati dolocena
pravila glede odnasanja odpadkov, pristajanja v
¢asu visoke trave, parkiranja avtomobilov ob cesti
ob pristanku, itd... Dobrovlje omogoc&ajo ob vzhod-
nih vetrovih res lepo rekreativno jadranje, Se pose-
bej v poznih popoldanskih urah, zato vabljeni, da
se pridruzite na letenju s prekrasnim pogledom
na podrocje Spodnje in Zgornje Savinjske doline.

Sebastjan Podbregar, JPK Eol Celje
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. VSAKO LETO

LAZJE NA RATITOVEC

Kdor se je redno udelezeval tekem na Ratitov-
cu ve, da dostop do vzletiS¢a ni ravno idealen, a
mogoce ravno zato privlaci toliko pilotov. Medtem,
ko padala Ze vsa leta vozimo na Start s tovorno
Zi¢nico, sicer last Planinskega drustva za SelSko
dolino, pa je bilo vedno potrebno priti na Start pes.
Se nekaj let nazaj si je bilo za ta podvig potrebno
vzeti skoraj celo uro Casa. Hoja iz PrtovCa do koce
na Ratitovcu je zato na tekmah terjala marsikatero
utrujeno zrtev ze pred odprtjem Starta. Tako smo
ze leta nazaj poskusili tudi z dostopom ez Sorisko
planino in planine PeCane. Pot do vrha smo tako
prepolovili, a smo veliko dodali k sami voznji, saj je
ta trajala celo uro. Ob iskanju raznih variant smo
nato le naleteli na moznost dostopa preko Kloma.
Same voznje je sicer pol ure, hoje pa potem samo
Se kaksnih dvajset minut. Skoraj idealna varianta,
&e ne bi vsako leto naSemu Durotu unicili kakéen
kombi. Z leti se je cesta popravljala in podaljSevala
do te mere, da je sedaj mozen dostop tudi z os-
ebnim avtomobilom. Vsako leto ¢lani KIP Krokar

pomagamo pri vzdrzevanju ceste, tako smo tudi v
letu 2016 izvedli delovno akcijo in vlozili dolo¢ena
sredstva, nekaj od tega smo jih dobili dodeljenih
tudi iz razpisa ZPLS. Vecino dela pri urejanju ceste
sicer naredijo lastniki s tezko mehanizacijo, ki pre-
ko celega leta pridno utrjujejo cesto. Nasa prisot-
nost in pomoc¢ sta mogoce bolj simboli¢ni, a e to
pomeni dobre sosedske odnose, smo pa tudi za.
Mogoce bo pa enkrat cesta speljana vse do koce in
bo vsem jadralnim padalcem in zmajarjem, tako
rekeativcem kot tekmovalcem, mozen dostop z
avtom.

Predsednik KJP Krokar
Igor Erzen

Delta klub Ljubljana in DJP Kovk sta ob financni
pomoci ZPLS-ja opravila veliko delovno akcijo na
dan 12. 11. 2016. Zbralo se nas je 16 zagnancev iz
obeh drustev, opravili pa smo veliko Cistilno akci-
jo sekanja grmovja in dreves pod startom, nasutje
terena na samem startu, postavitev nove mize in
klopi in Se mnogo drobnih opravil.

Jutranji zbor na Kovku, ob 9 uri, je bil kar neko-
liko neobetaven, pihala je moc¢na burja in tudi
temperature so bile pod nulo. Moc¢na volja je ob
nekaj pozirkin ognjene vode nekoliko pognala
kri po zilah tako, da so lahko deltovci in kovkcani
premaknili prezeble kosti. Fantje so poprijeli za
lopate, grablje, motorke in akcija je stekla brez
zapletov.

Samo, ki je organiziral dovoz materiala za nasut-
je, se je izkazal in pripeljal dovolj peska, da so ga
fantje razvlekli na rampo in Se nekoliko po terenu,
da smo lahko poravnali luknje. Pripeljal je tudi li¢-
no mizo s klopjo, ki pa jo je bilo pod strokovnim
ocesom Samota potrebno zabetonirati in sestavi-

ti-hura uspelo je, saj kozarci in steklenice niso po-
padale z mize.

Robi, glavha motorka, je Zagal, kot bi mu gorelo
za ritjo, na sreCo se je ustavil, ker mu je po treh
urah zaganja zmanjkalo goriva, drugace bi zagal
navzdol vse do Ajdovscine.

Po stirih urah aktivnosti, smo z nasmeskom na us-
tih, da smo zakljucili zadano akcijo, zasluzeno ods-
li na malico, pijaco in preizkusili novo mizo.

Med samo akcijo se je Andrej ukvarjal z burjo pod
kotlom pasulja in se Sel Se foto reporterja. Pasulj se
ni zazgal, ostalo ga pa tudi ni ni¢, saj so fantje prid-
no prihajali na repete, da ne govorimo o kruhu, ki
ga je spekel Brane.

Akcija, Delte, DIJP Kovk in ZPLS-ja, ki je zadevo fi-
nancno podprl, je ocenjena kot zelo uspesna.

Kot pobudnik akcije, se zahvaljujem vsem, ki so
prisli pomagat.

Andrej Mravlje
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DELOVNA AKCIJA
PRENOVA VREMENSKIH POSTAJ
NA KOROSKEM

Vsi, ki se ukvarjamo z letenjem vemo, da je pri
nasem Sportu dobro ¢imbolj poznati vremenske
razmere. Nekaj informacij lahko dobimo Ze s po-
gledom skozi okno, nekaj s pomocdjo vremenskih
napovedi, najve¢ pa s pomocjo podatkov iz vre-
menskih postaj. Stanje teh je bilo na Koroskem Se
pred kratkim zelo slabo. Postaja na Urslji gori je
bila nedelujoca, postaja na Kremzarici se je vsake
toliko ¢asa pokvarila, na ostalih hribih postaj ni
bilo. Zato smo se ¢lani klubov Ikar in Abuh odlogili
stopiti v akcijo in prenoviti viemenske postaje na
KoroSkem.

Prenova se je zacela pred dvema letoma, ko smo
obnovili Ze res zastarelo postajo na Kremzarjevem
vrhu (Kremzarica) na Kopah. Ta je bila narejena
na osnovi Ericssona GA628 (mobi Reglja), ki jo je
ze nacel zob &asa in jo je bilo potrebno vsake to-
liko ¢asa popravljati. V glavnhem, Regljo smo sedaj
upokojili, zamenjal jo je modem, kateremu bo
mogoce v prihodnje dodati $e posiljanje podat-
kov na internet, postaja pa sedaj ne Strajka vec.
KremZarica - 041 646318
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Naslednja akcija je bila popraviti postajo na Urslji
gori. Ker je vvmesnem casu na Urslji gori vremens-
ko postajo postavil ARSO (Agencija republike Slo-
venije za okolje), smo se odlocili, da po popravilu
postajo prestavimo drugam. Od moznih lokacij
smo se odlocCili za Pernice. Tukaj bi se posebej
zahvalili lastniku Starta, ki ne samo, da je odsto-
pil prostor za postajo, ampak je pomagal tudi pri
postavljanju le te. Prvoten plan je bil sicer postajo
postaviti malo visje na lovsko opazovalnico, a so
lovci odlocili, da zaradi sevanja ne pride v postev;
Pernice - 041 646344

Trenutno je v izdelavi Se vremenska postaja na
Rahtelu. Ko bo koncana $e ta, bomo imeli na
Koroskem pokrite Stiri hribe in tako res ne bo vec
izgovorov, da se ni vedelo, da je bilo vreme za
letenje. Podrobnejsi podatki vseh postaj bodo na
voljo tudi na strani www.vreme-koroska.si . V veliko
pomoc pri sami prenovi nam je bila tudi denarna
pomoc ZPLS, za katero se lepo zahvaljujemo.

Mitja Jug, DPL Ikar Slovenj Gradec
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HODI - LETI
(HIKE & FLY)

Novo internetno stran www.hikeandfly.si je ZPLS namenila vsem
»hodi-leti« pilotom, ki se ukvarjajo z dejavnostjo, vse bolj priljubljeno
med jadralnimi padalci.

Stran informira o terminih vseh tako ali drugacCe organiziranih H&F
dogodkov in seveda reportazah po izvedenih dogodkih.

Osrednje sporocilo te strani pa je H&F izziv »ZPLS transverzala«. 24
markantnih vrhov po Sloveniji, ki jih je potrebno osvojiti v stilu »ho-
di-leti«. Vzpone in polete se belezZi v knjizico, tako kot to pocnejo
planinci z zigom iz osvojenega vrha ali bliznje koce. H&F transverza-
la ni casovno omejena. Po osvojitvi in poletih iz vseh 21 dolocenih
vrhov in 3 dvatisoCakov po lastni izbiri, se poslje knjizico v potrditev
na ZPLS. Vsi, ki uspeSno opravijo transverzalo, se uvrstijo na seznam
zmagovalcev in dobijo ZPLS plaketo.

Zainteresirani za H&F transverzalo lahko knjizice narocite pri
ZPLS na mail: info@hikeandfly.si in jih dobite brezplaéno po posti.

Ikar | Stran
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»POZOREN SEM NA
KAKRSNEKOLI INDIKACIJE NA
TLEH ALIV ZRAKU«

INTERVJU Z MAGISTROM TILNOM CEGLARJEM

Pravkar si se vrnil iz tekme superfinala svetovne-
ga pokala v Braziliji. Kaj je bilo zate teZje - iti iz
mrzle Slovenije v vro¢o Brazilijo ali obratno?
Bilo je enako tezko. Iti iz mrzlega na toplo je pasal,
ampak potem ko si tam in je vsak dan 30° in 80%
vlaznost, pa spet zelo pase iti nazaj na hladno.
Tako da res ni razlike. Za obe smeri sem bil vesel
da sem Sel.

Prtljage za potovanje se verjetno kar nabere...
Kako spravite vse skupaj na avion? Ali je vec
opreme za tja ali za nazaj?

Glede prtljage je bilo veliko lazje iti nazaj, ker smo
pol opreme tam pustil. Smo pa pogruntali nov trik
in sicer da vzames padalo kot osebno prtljago..

Ampak ali nisi omejen z velikostjo kovcka os-
ebne prtljage?

Ja, ampak ga zbases noter brez problema. Potem
pa lahko z ostalo letalno opremo prides Cist na
limito, obiCajno je omejitev 23 kg. Gre tudi tam
do 25 kg, vecje ko je letalis¢e manj je tezav s tem.
Druga prednost tega, da vzames$ padalo s sabo v
avion pa je, da v primeru izgube prtljage ne os-
tanes brez padala - reSit moras samo Se sedez in
rezervo.. Tako se ne more ponoviti Kolumbija, kjer
smo imeli tezave z izgubljenimi padali.

Prej si omenil da ste prisli nazaj v Slovenijo pol
lazji. Kaj si imel s tem v mislih?

Brazilija je zelo lagen trg evropskih padal, zaradi
politike ki jo imajo z uvozom. »Zeno« padala in os-
tala oprema, ki smo jo mel, je trenutno zelo pop-
ularna in so nas v Braziliji tako rekoC »oropal«, po
tekmi so od nas hotel odkupit dobesedno vse.

Se pravi ¢e gres v Brazilijo si lahko stroSke poto-
vanja pokrijes s prodajo opreme?
Tako nekako ja. Ce ima$ za prodat opremo in jo
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ne mores$ v Sloveniji, pejd na zastonj pocitnice v
Brazilijo...

A je tokrat v Braziliji na poti do prizoriséa slo
vse gladko ali so bile kakrsnekoli tezave?

Pot je bila v redu, neprijetna stvar je bila da trenut-
no v Braziliji razsajajo razni virusi, od zike, denge,
do rumene mrzlice...

Ali si se kaj cepil?

Ne, ker sem Sele na poti na letalis¢e izvedel, da bi
se moral cepit. Ni sicer pogoj, bilo bi pa fajn e bi
se. To je bilo sicer potem kar stresno, ker se je bilo
skoz treba pazit, da te ne dobijo komariji. Zaris¢e
virusa zika je bilo cca 100 km stran od Valadaresa,
tam se je zacelo.

Kaksen je bil obéutek ob prihodu, kaksno je bilo
vreme?

Na tem letalnem podrocju sem bil prvi¢. Prvi dan
je bilo povprec¢no vreme, Sibke razmere in dosti
vetra. Ni¢ kaj uzivaskega. Je pa generalno veljal
za Brazilijo, da veliko lepse zgleda kot potem de-
jansko je za letet. Imas ogromno oblakov, vse lepo
zgleda ampak dejansko pa ni tako kot pri nam -
logika, da oblaki pomenijo dobre termicne pogoje
je tam odpovedala. 1z tega vidika mi je bilo tezko
letet, ker nisem dobro bral vremena.

Kaksna so bila pa rezultatska pri¢éakovanja ob
prihodu - si imel prepri¢anje da ti bo podrocje
odgovarjalo?

Ja, sem si predstavljal da se bom dobro znasel.
Pricakoval sem da bom prisel med 10, to je bil
nekako cilj.

Na koncu si bil 15., si zadovoljen s tem rezulta-
tom?
V bistvu moram biti z rezultatom zelo zadovol-

»PRICAKOVAL SEM DA BOM
PRISEL MED 10, TO JE BIL
NEKAKO CILJ. «




jen. Nisem pa zadovoljen z letenjem, ker sem bil
vseskozi zraven, a se mi ni nikoli res sestavilo. Ved-
no sem imel tezave v prvem ali drugem delu dirke
in ravno zaradi vremena - vedno ko sem skusal
narediti svoj doprinos glede na vreme se mi ni ses-
lo. Je §lo0 10, 15 km, vec ne.

15. mesto je odlicen rezultat, po drugi strani
si bil pa zadnji od Slovenske ekipe. Ce pa po-
gledamo iz drugega zornega kota glede drzav...
po tekmi sem zasledil podatek da smo imeli
Slovenci na tekmi 3 pilote, Francozi pa 45, v sk-
uphem sestevku pa tako Slovenci kot Francozi
3 med 15. Kako to komentiras?

Drzi, izkoristek nase ekipe je bil optimalen. Tako
Jurij Vidic kot Primoz Sus$a sta v formi, kar se je po-
kazalo tudi ze na Evropskem prvenstvu. To je bila
samo potrditev, da smo na pravi poti.

Je bil Aaron Durogati najboljsi na tekmi?
Aaron je bil najpametnejSi na tekmi. Izbral je pravi
pristop.

Kaksen je bil ta pravi zmagovalni pristop?
Zmagovalni pristop po mojem mnenju je bil, da
si v prvih dneh postavil bazi¢en rezultat - Ce ti je
uspelo po prvih dveh tekmovalnih dneh priti med
10 najboljsih, si vecino dela opravil. Kasneje se je
namrec izkazalo, da so vsi piloti, ki so malo bolj
agresivni in obicajno letijo spredaj, tukaj povsem
odpovedal. Ce si se drzal bolj v skupini in nisi re-
skiral, je bilo bolje. Piloti ki letijo spredaj, so samo
enkrat nabil glavno grupo. Boljsa taktika je bila, da
si dober rezultat samo Se branil in so drugi pocasi
odpadal. Vsi smo si od Brazilije nadejal hitrejse
letenje ampak na koncu se je izkazal, da sam nisi
imel Sans biti hitrejsSi kot skupina. Pika.

To je verjetno pomenilo tudi precej guzve v zra-
ku, prerivanja, kletvic,...?

Ja, to je na tekmah ko se gre na noz kar skoz.
Sploh zadnji kilometri so zivéni, tako da se zgodi
marsikaj.

Prej si omenil da so si nekateri piloti nabrali ne-
kaj »baze« prve dni za dober rezultat. Kako je
Slo tebi z nabiranjem baze?

Jest imam kroni¢no tezavo, da prvo dirko po na-
vadi zelo slabo naredim. Tolazi me dejstvo, da
potem ta slab rezultat v naslednjih dneh vedno

izboljSam. Ampak Se zmeraj mi manjka, da bi ze
prve tekmovalne dni letel tako dobro kot potem
letim zadnji dan. Zdaj sem se naucil, da bo ocitno
treba na dirko Se kak dan prej.

Koliko dni ste vi prisli pred dirko?

V Brazilijo smo prisli 4 dni pred dirko, 2 dni smo
bili Se v Riu, potem pa smo §li v Valadares. En dan
smo leteli prosto, en dan je bil uradni trening...

Ocenjujes da je bilo to premalo?

Mogoce je bolj problem v tem, ker treninga ne
vzamemo dovolj resno. Gremo za eno uro Vv luft
potem pa proti pristanku in ne po Spuri. Mogoce
bom naslednji trening vzel kot dirko in ze na
treningu poskusal dobiti fokus, ki ga imam potem
med dirko.

Imas pa po napaki prvi tekmovalni dan dve
moznosti - lahko postane$ samostojni strelec,
skusas nadoknaditi izgubljeno z dnevnimi
zmagami ali pa tako kot ti, ni¢ na silo, stopnju-
jes in poskusas izvleéi najbolje?

Ja, na zadnjih tekmah je bila zame prvi dan ved-
no nek hladen tus, da sem potem zacel malo bolj
resno razmisljat. Predvsem je pomembno, da pre-
poznas kaj si naredil narobe, ¢e to ves, lahko iz-
boljsas svoje letenje. Po slabem dnevu je najbolj
pomembna analiza, jaz se generalno znam prebu-
dit in potem dobro letet. Vedno ko prides na dirko,
imas neka pricakovanja glede pogojev in ce je
potem realnost drugacna, je tezko naredit dober
rezultat. To se mi je zgodilo tudi tukaj. Vreme je
zgledalo super, pri¢akoval sem da bo to §lo. Startal
sem optimalno in Sel po Startu na glavo, ker baze
so bile, smer definirana, 2 3 glajde je to Spilal, sem
bil prvi nastiman, potem pa enkrat sfalis in te vsi
prehitijo...

Kaj pa je bila tvoja top poteza na dirki?

Mel sem enega svetovnega »Jollyja«. Po Startu smo
se zapeljal v neko temo, bilo je zelo obla¢no. Jest
sem bil visok nastiman, skupina se je po Sirini raz-
prsila in je zgledal zlo klavrno. Sem pa opazil sicer
kar dalec stran, cca 2 km, enga Boomeranga, da
ima dviganje. Bil sem na vrhu grupe, zato sem se
odlocil da grem za 45 stopinj v drugo smer in po-
skusam prikljucit njegovo linijo. Se pravi, tu nas je
bilo 130, tam bi bila pa 2. Kasneje se je izkazalo
tako, da je grupa valjda tudi v tisti temi nasla neko

dviganje in brez tezav nadaljevala, jest sem pa tam
do nekega balvana. Bilo je kar precej vetra, priletel
sem Vv »leeside«, tam mal popeglov, tok da sem
se lahko zapeljal na drugo stran hriba, kjer sem
potem dobil odli¢en steber, Sel na 2 jurja. Takrat
sem bil potem zadn zadn na dirki, vodilne grupe
niti nisem vec videl. Je bila pa vodilna skupina se
vedno v senci, jest sem mel zadaj boljse pogoje in
sem jih v 2,3 dviganjih ujel. V cilj sem priletel kot 5.

Kaj pa je po tvojem mnenju tvoja glavna pred-
nost v tekmovalnem letenju. A je to opazovanje
- da vidis kaj ve¢ kot drugi, a je tehnika letenja,
Znanje, jajca?

Ja, vsega moras imeti po malem. Jest se trudim
¢im vel opazovat okoli sebe in sem zelo po-
zoren na kakrsnekoli indikacije na tleh in v zraku.
Vseskozi sem pozoren na sotekmovalce, ¢e kdo
potegne kako radikalno linijo ga skoz opazujem
kako mu gre. Moja prednost je tudi pobiranje, se
dobro znajdem, Ceprav prot Juriju Se vedno ni-
mam Sans, ampak napram vsem ostalim ponava-
di v stebrih plezam gor. Nimam tezav s tiSanjem
po turbolentnem zraku.

Kako pa kadar gres prosto letet, ali se kaj pose-
bej pripravljas na tekmovanja. Ali treniras posa-
mezne elemente, npr. pobiranja, letenje na
gasu?

V bistvu tako sistematic¢no se nikoli ne lotim. Se pa
vedno, kadar grem letet, ho¢em kaj naucit oziroma
nekaj dodat. Tako da vcasih, ¢e grem prosto letet
in si vzamem to kot trening, ga recimo bolj tis¢im
kot mi je to udobno ali se ukvarjam s polozajem v
sedezu, poskusam leteti padalo malo drugace kot
sem ga vajen in primerjam ali je boljse ali slabse.
Veliko se ukvarjam s tem, kaj bi lahko Se izboljsal,
ker se mi zdi da imam Se precej prostora.

Tekmovalni Sport je pred tvoja vrata pripeljal
tudi doping kontrolo. Mogoce si edini padalec
v Sloveniji, ki je Sel skozi sistem $portnega dop-
inga?

Mogoce celo edini jadralni padalec na svetu. To je
bilo zelo zanimivo. Bil sem naklju¢no izbran v bazi.
Enkrat sem prejel mejl od Anti-doping Agencije,
mislil sem da je »spam« in sem gladko zbrisal mejl
in pozabil na to. Cez kak mesec ponovno niti ne
preberem samo zbriSem. Potem me pa po parih
mesecih pokli¢ejo iz Svice, na drugi strani pravi da
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je nek podpredsednik Anti-dopinske komisije in
da se nisem prijavil v sistem, da je to zelo resna st-
var, da me lahko doletijo ne vem kaksne kazni, da
moram to zelo resno vzet .. me je malo prestrasil.
Potem sem se prijavil v njihov sistem, kjer je bilo
treba za vsak dan definirat kje spiS in kdaj imas
eno uro Casa da pridejo na kontrolo, za vsak dan v
letu. To si moral napovedat za 3 mesece vnapre;j.

A so te nasli?

So me ja, sicer nisem bil tam kot sem bil napisan.
Uro, kdaj sem dosegljiv, sem nastavil na 5 zjutraj.
Tako da me je klical navsezgodaj zjutraj ata, da
je nek Nemc priSel da me rabi nekaj za doping..
Tako da sem hitro priSel dam, oddal vzorce in ..

So bili pozitivni?

Ne vem, on jih je vzel in to je bilo to. Na koncu leta
so mi hotel podaljSat kontrolo Se za eno leto, ker
se nisem takoj odzval na poziv. So se pa na sreco
med tem ¢asom na Agenciji odlocili da jadralno
padalstvo ni tak Sport, kjer bi ti dolgorocni doping
lahko kaj prinesel, tako da so disciplino izkljucil iz
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sistema. Se vedno lahko pridejo na dirko, rednih
napovedanih kontrol pa padalcem ne delajo vec.

Kaksno je pa tvoje mnenje o tem, ali je mozno
pridobiti kak$no prednost z dopingom?

Kaj pa vem, s fizicnega vidika ne, kako pa iz psi-
hi¢nega vidika doping deluje pa zavisi - za vsake-
ga malo drugace. Za enega pomaga kavica, za
drugega cik, kdo ima kaj mocnejSega, generalno
pa nimam neke ideje kaj bi lahko ¢lovek pojedel,
da bi bil boljsi letalec.

A se ti zdi kontrola pilotov in opreme na nivoju,
da omogocéa posteno igro?

Moram reci, da sem glede tega zelo zadovoljen da
imamo v zadnjih letih vsi dostop do najboljSega
materiala, ki je obenem relativho varen glede na
preteklost. Vse to se kaze tudi v tem, da dobimo
veliko razlicnih zmagovalcev, ker imamo bolj ali
manj vsi enaka padala. Tako da bolj pridejo do iz-
raza tvoje odlocitve kot material.

Véasih, ko so bila tekmovalna padala ne-cer-
tificirana, je bilo v igri ve¢ podjetij. Dostop do
najboljsih padal so imeli samo izbrani tekmov-
alni piloti vsakega podjetja. Se ti zdi, da je bila
uvedba certificiranja padal tudi s tega vidika
pozitivho?

Definitivno. Zelo podpiram idejo, da so tekmov-
alna padala Se naprej certificirana. V zadnjih treh
letih smo lahko videli, da ni nekih negativnih pos-
ledic. Tekmovalna padala se dobro obnasajo. Ce
imas$ zadosti ¢asa in denarja, lahko pride$ do na-
jboljse opreme in letis konkurenc¢no na najvisjem
nivoju.

Pred uvedbo certifikacije jadralnih padal je bilo
velikokrat slisati bojazen, da bo s certifikacijo
tekmovalnih padal zastal razvoj celotnega $por-
ta, tudi v nizjih razredih. Sam nimam obéutka
da bi se to zgodilo, kaj menis ti?

Se strinjam, tudi jaz menim da se je v tem cCasu
zgodilo Se precej ve¢ napredka kot vcasih. Sicer
drzi dejstvo, da so se dvo-linijska padala pojavila
Se v Casu ne-certificiranja, so pa danasnja pada-
la neprimerno lazja za letet in bolj varna kot prvi
prototipi. Certifikacija se mi ne zdi nek zaviralec
razvoja.

Kaksen se ti zdi da bo razvoj naprej, kje vidis
kaksno novost ki bo »palila«?

Trenutno je predvsem trend manj strikov vec celic.
To se nekje ustavi. Mislim da je ogromno prostora
Se v sedezih in sami poziciji pilota. Tudi v tem kaj
imas na glavi in oble¢eno na sebi. Naslednji korak,
ki ga jest vidim, se mi zdi, da se bo veliko zgodilo v
naslednjih letih predvsem na sedezu, ki predstavl-
ja veliko upora.

Kako pa letis za svojo letalno napravo, ali pred
tekmo preveris v kak§nem stanju je?

Ja, glede tega sem kar pedanten. Ko pridem do-
mov, padalo vedno raztegnem da so palcke lepo
na ravhem. Pazim da je temperatura prava..

Spis s padalom?
Jest ne, to dela Jost (Napret). Predvsem zato ker
ima plac zravn postelje. Jest ga nimam.

A dejes padalom vzdevke?
Ja, nekaj casa sem to delal. Zdej nimajo lih nekih
vzdevkoy, jih pa ljubkovalno klicem.

Se ti zdi da potem bolje funkcionira?

Niti ne. Samo pac s padalom navezes nek stik. Ni
vazno ali te dobro tretira ali slabo - z vsakim imas
nek odnos.

Danes si naredil magisterij iz strojnistva. Ali to
pomeni ve¢ ali manj letenja zate v prihodnosti?
Dobro vprasanje. Konec magisterija pomeni
zacetek sluzbe in verjetno posledi¢no manj leten-
ja. Predvsem verjetno manj spontanega letenja, se
bom moral organizirat bolj v naprej. Za to sezono
imam postavljene cilje, dirke so splanirane. Je pa
tudi res, da zadnja leta Studija nisem naredil veliko
ur letenja. VeCinoma so bile ure naletene na tek-
mah, nisem hodil prOsto letet vsak teden.

Omenjal si cilje za letoSnjo sezono. Ali si ose-
ba, ki si postavlja cilje ali si obi¢ajno reces kar
bo - bo. Si postavljas cilje pred poletom, imas
rezultatske cilje za posamezno tekmo, sezono
in kariero?

Vecino letov planiram. Na preletih si postavim
toCke, kak dan prej si zamislim kaj bi rad letel.
To so mi najboljsi leti kar sem jih imel. Najve¢ mi
pomeni, da mi uspe kak poseben let, ki sem si ga
dan prej zamislil in potem speljal. V¢asih, ¢e grem

brez plana letet, po eni uri ne vem vec kaj bi delal
v zraku. Na dirkah vedno skrbim da dobro Star-
tam - to je tudi dober pokazatelj trenutne forme.
PoskuSam naredit ¢im vec, da v zadnji del leta
pridem v dobri poziciji. Tam piloti najvec tvegajo,
tudi sam. Takrat pa¢ ne mores imeti toliko stvari
pod kontrolo - kdaj rata, kdaj ne. Ampak to, da pa
prides do te toCke v dobri poziciji, se pa da nared-
it in na tem delam. Na dirkah vedno ¢akam prve
dni in potem naredim kon¢ni rezultatski cilj glede
na Moj realen doseg.

ewes

mo, npr. da bos zmagal?

Ne, zato ker Ce si zastavi$ bolj realne cilje si bolj
zadovoljen Ce ti to uspe, kot ¢e imas prevelike ape-
tite in ti potem ne uspe.

Svetovni prvak. Cilj ali Zzelja?
Trenutno Zelja, bomo pa videli julija po prvih dveh
dneh svetovnega prvenstva.

Ce se vrneva na zaéetek tvoje letalne kariere,
kaj je bil razlog da si zacel letet?

Doma pod bajto smo imeli modelarsko stezo in
smo odkar se spomnim visel dol na pisti in se ig-
ral z modelcki. Ko smo bili stari 15 let, smo zaceli
razmisljat kako bi leteli tudi mi, ne samo z mod-
el¢ki. Z bratom Matejem sva zacela letel z jadral-
nimi avioni v Sentvidu.

Kako da si presaltal na jadralno padalstvo?
Splet nakljucil. Sola se je malo podrla, sistem je bil
precej socialisti¢en. Cele dneve si moral ¢akat na
letalis€u, da si potem dobil avion za par minut. To
me ni toliko motilo, bolj je bil problem, ker se je s
Solo nekaj zakompliciral, do izpita mi ni veliko falil.
Takrat smo tudi videl ostalo kaj leti po luftu, brat
je na »Bolhi« kupil eno padalo in sva $la na hrib
probat..tako se je zalelo. Potem sva se pa vpisala
v jadralno padalsko Solo...

A te mika kaj letenje z wingsuitom?
Bolj bi me zanimal it nazaj na jadrilico, kot dol se

metat.

S Tilnom sem se pogovarjal Gasper Prevc
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Poroéilo s sejma.

Thermik je prostoletalski sejem, ki poteka ze vrsto
let v neposredni blizini Stuttgarta. Letos sem se ga
udelezil Cetrti¢, od tega enkrat tudi kot razstavlja-
vec.

Sejem je bil vseskozi v glavhem namenjen pred-
stavitvi celotne opreme za jadralne padalce in
zmajarje. V zadnjih letih je sejem pridobival na
imenu in ponudbi ter se Siril izven meja Nemcije.
Tako je poleg vodilnih ponudnikov in proizvajalcev
razne opreme iz celega sveta moc videti na sejmu
tudi Sole letenja, organizatorje potovanj za pilote,
simulator letenja z jadralni padalom in zadnja leta
tudi posamezne ponudnike nastanitev in storitev
za pilote iz drugih drzav. V sklopu sejma se zvrsti
tudi precej raznih predavanj ter tombola, na kateri
podelijo nekaj zanimivih nagrad.

Sam sejem poteka samo en dan, v eni veliki hali
v dveh nadstropjih, ter v konferencni hali, kjer po-
tekajo v Casu sejma razna strokovna predavanja
in prezentacije. Glede na to, da je vse strnjeno na
en dan je razumljivo, da je preko celothega dne
kar velik naval. Prakti¢no od odprtja pa do pozne
popoldanske ure je kar precej drena, saj sam pros-
tor ni ravno ogromen.

Letos je bilo na sejmu 65 razstavljavcev iz 12 drzav,
ki so zastopali 76 razli¢nih blagovnih znamk. Veci-
na jih je razstavljalo oprema (padala, zmaiji, sedezi,
inStrumenti, oblacila, tehni¢na oprema...), ostali so
predstavljali Sole, klube in druge organizacije, pris-
otna je bila nemska Zveza za prosto letenje (DHV)
ter tudi dva nems$ka Casopisa (Thermik in DHV).
Od 10. do 18. ure se je zvrstilo kar 12 raznih pre-
davanj. Vsa so v glavhem v nemskem jeziku, zato
sem jih sam bolj kot ne izpustil. So pa nekatera
imena predavateljev tudi nam dobro znana. Naj
jih omenim le nekaj. Mike Kung, Yvonne Dathe,
Michael Nesler, Konrad Gorg...

Toni Pljakoski, BGD:

»Sejma sem se letos Ze tretjic udelezil kot del
tima na razstavhem prostoru podjetja BGD. Se-
Jjem se reklamira kot lokalen sejem, saj je 80%
obiskovalcev iz sirSe okolice Stuttgarta, ostalih
20% pa iz razlicnih koncev sveta. Ker je sejem
v zaprtem prostoru, imajo obiskovalci dobro
priloZnost za ogled in preizkus sedezev, instru-
mentov in druge opreme. Za padala je bolj prim-
eren Stubai Cup v Avstriji, kjer s padali lahko tudi
letis, torej preizkusis. Podjetje BGD je bolj znano
po padalih kot po sedezZih, tako da smo obiskov-
alcem le posredovali karakteristike padal iz pros-
pektov in lastnih izkusSenj.«

Kamp Lijak:

»Sejem Thermik messe se je odvijal po pricako-
vanjih, po zakljucku sefjma lahko recem, da Slo-
venija se ni dovolj prepoznavna kot paragliding
destinacija, zaenkrat je najbolj prepoznavno
preteklo delo Soske doline na podrocju letenja.
Lijak, kot »paragliding meka«, je Se dalec od teh
zelja, saj so ljudje z zanimanjem poslusali pred-
stavitve.«

Strnil: Klavdij Rakuscéek

Sejem je bil v dvorani in se je odvijal v soboto 18.2.
v Nemciji, v kraju Sindelfingen, blizu Stuttgarta.
Spodaj kratek povzetek nekaterih novosti.

Advance: Sigma 10 (EN-C) naj bi bila na voljo
od aprila naprej in glede na trenutni model bolj
zmodgljiva.

AirDesign: AD zdaj ponuja tudi svoje lahko reseval-
no padalo, t.i. Donut. X-Alps padalo Hero pa naj bi

bilo bolj vitko, a z manjSim Stevilom celic.

BGD: Epic je novo nizko EN-B padalo z vitkostjo
5.0 in Se bolj pisano kupolo.

FTR: Je predstavil elektri¢no razlicico svojega Mos-
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quito-light sistema. Mosquito omogoca, ob ugasn-
jenem motorju, letenje v termiki kot z navadnim
(zaprtim) sedezem. Mosquito E-light je opremljen
z Li-Mn baterijami, ki trajajo priblizno 30 minut .
Cena je okvirno 11.000 EUR.

Gin: Novi Explorer (visoki EN-B razred) ima podob-
no vitkost in zmogljivost kot Carrera, Na voljo je
tudi novi ultra lahki sedez Yeti Xtreme s samo 500
g teze. V primerjavi z Yeti ultralight modelom (650
9), je tukaj rezerva pritrjena na glavne vponke.

Gradient: Aspen 6 (EN-C) je tik pred zacetkom
prodaje.

Icaro: Gravis je novo srednje EN-B padalo. Icaro
zdaj ponuja tudi kvadratno rezervo: Square.

Independence: Informacije o produktih so pred-
stavili v brosuri “FIyAir". Novo je EN-A padalo Cruis-
er 4 in nova generacija ¢elad “Hi-Tec”. Kmalu naj
bi prisel tudi single-skin Tensing. To je sicer isti
koncept kot SKYMAN Sir Edmund, le da uporablja
tezji 20D Dominico material in bolj stabilne nos-
ilne trakove, namesto iz Dyneeme.

Kortel: Sedez K-Flex je lepo nastavljiv po velikosti
(dolzina hrbtisc¢a, visSina vpetja, itd). Zanimiv je kot
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Renschler: Po 24 letih za prvimi solarnimi mini
variji Solario je Uwe Renschler predstavil posod-
obljeno razlicico Solario + ki naj bi prisla na trg
konec aprila. Solario + poleg piskanja ponuja tudi
glasovno informacijo, preproste nastavitve s po-
mocjo tipk, ima tudi AAA baterije ali eneloop bat-
erije in je tako sposoben daljSega delovanja tudi ce
ni sonca. Za doplacilo so na voljo dodatne mozno-
sti kot npr. Bluetooth povezava, GPS modul....

Skyman: Resevalno padalo Ultra Cross je sedaj na
voljo tudi v razlic¢ici do 75kg (teza 790 g) za zelo
lahke pilote in ekstremne Hike&Fly fetiSiste. Sin-
gle-skin Sir Edmund ima sedaj EN-B certifikat.

Skytraxx: Fanet (Flying Ad-Hoc Network) imenuje-
jo novo brezzi¢no tehnologijo, podobno kot Flarm,
s katero se zeli Skytraxx na novo uveljaviti. Poleg
opozoril glede moznosti trkov, naj bi bil v pomoc¢
tudi pri skupinskih letih, imel naj bi sledenje v
zivo, informacije o vetru iz vremenskih postaj in
moznost sporocil v zraku. Fanet naj bi postal odpr-
ti standard. To tehnologijo naj bi uporabljali tudi
drugi proizvajalci brez stroskov licenc.

Skywalk: EN-A Mescal je zdaj na trgu ze v svoji
peti izdaji (Mescal 5). Sedez Cult ima nekaj zanimi-
vih konstrukcijskih reSitev. Med drugim se lahko
viSina naramnic oz. dolzina hrbtis¢a prilagodi pilo-
tu. Vse trenutne izdelke je Skywalk opisal v brosSuri
Magalog.

Supair: “Wild” naj bi se klicalo novo prihajajoce
EN-D X-Alps krilo, ki bo tako dopolnilo njihovo pal-
eto. Kmalu naj bi prisel tudi naslednik lezecega
sedeza SKYPPER 2.

Swing: Pocasi naj bi vse modele opremili s siste-
mom RAST (kratica RS pri modelih padal). Novost
je tudi majhno gorsko in zabavno padalo APUS
RS. Arcus RS je uspesno opravili certifikacijske lete.
Konstrukter Michael Nesler dela na padalu Nyos
RS. Glavna teZzava je RAST sistem in zahtevani
manevri zapiranj pri EN standardu. Medtem naj
bi tudi drugi proizvajalci kazali zanimanje za ta
sistem. Pravi, da bi se lahko v prihodnje mogoce
zdruzili z namenom, da se EN standard tako prila-
godi, da RAST sistem ne bi bil ve¢ problematicen
glede certificiranja.

Syride: Francoski proizvajalec malih GPS Varijev
je pokazal prototip Sys'Evolution. To je neke vrste
Vario tablica z E-Ink zaslonom in Bluetooth pov-
ezavo. GPS Cip ne zazna le GPS satelita, ampak
Se pet drugih satelitskih sistemov za dolocanje
polozaja, kar zagotavlja Se boljSe dolocanje pozici-
je tudi v ozkih gorskih dolinah in s tem boljsi infor-
macije o visini in zabelezenem letu nasploh.

Triple-Seven: V tej sezoni prihajata na trg Queen
2 (EN-C) in nizko EN-B padalo Knight.

XC-Tracer: Najnovejsa razli¢ica ultra-obcutljivega
Varija se imenuje XC Tracer Il. Ima solarno celico.
Prenos podatkov iz GPS-a poteka preko Bluetooth
povezave popolnoma samostojno. Poleg tega se
lahko naprava preko USB kabla poveze z drugimi
napravami.

Povzeto po Lu-Glidzu

Thermik Messe, Sindelfingen, Stuttgart Nemcija,
18.2.2017 www.thermik-messe.de
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POLETI NA
EN A PADALU

Vase prvo krilo je najpomembnejse. Gre za temelj
vase letalne kariere. Da bi se lahko pocasi seznani-
li z nepredvidljivim, ¢udnim, turbulentnim in
vseskozi spremenljivim zrakom, se morate na krilu
pocutiti ¢im bolj varno.

Z modernimi EN A padali ham je omogoceno
prav to. Letijo dobro, v nekaterih pogledih celo
bolje od padal iz visjih razredov. Osebno menim,
da zacetnikom nudijo boljSe »realne« zmogljivo-
sti kot katerakoli druga padala. Preprosto receno;
sama skrbijo za letenje, pilotu pa dovoljujejo, da se
osredotoca na tehniko dobrega letenja. Nenazad-
nje so tudi zabavna. Za primerjavo sem nekaj zad-
njih preletov opravil na EN A, EN C in tekmovalnih
padalih: EN A je bil dale¢ najbolj uzivaski, kljub
vsem mojim idejam o zadusenem handlingu. Pre-
-_ so bili prava uzivancija.
lekateri bi rekli, da krila ne smemo zamenja-
eden ne izpopolnhimo tehnike vzletanja, ob-
j-a dviganja v termiki, vse do baze, dokler ne
mo prvih preletov in celo dokler ne spozna-
qilega obnasanja v simuliranih ekstrem-
acijah na SIV tecaju.
e\ rjje je sledece; kot nov pilot se tekom
nja sc ocamo z neverjetno veliko opravili. Osre-
i se moramo predvsem na varnost. Med
00 urami je zato pomembno, da &im vec
il oo -’Eane intuitivnih in avtomaticnih. To-
- vodenje krila na tleh in v zraku, ob-
?(". nike in ucinkovito jadranje na pre-
rez porabo pospesSevalnika - zelimo
ti. Le-to nam bo omogocilo, da nekaj
pacitete namenimo odlocanju, nacr-
S 'uﬁ_ 2 amim letenjem. Sele nato
’_ eni na letenje z vigjimi razredi kril, ki
ajoveC.
1a pilotov prekmalu prestopi
Verjamejo predvsem
$ih zmodgljivostih, a v

opol

= .
obvladovanjem

> in tako lazj
it : _o_az.Je

padalih visjih razredov, zato se moram
! b ¥ j .

Izpostavimo nekaj tehnik, ki se jih bomo z manj
vitkimi padali lazje naucili:

1. Nauc¢imo se ucinkovitega pobiranja
termike
Padala nizjih razredov (manj vitka padala) v ste-
bru omogocajo ozje krozenje kot njihovi vitkejsi
primerki. Figurativho reCeno; obrnemo jih lah-
ko na mestu - pa nobenih spinov na moj racun,
ok? Ceprav imamo jadralni padalci mnogo slabse
zmogljivosti in v primerjavi z vitkimi jadralnimi
letali hitreje propadamo, se kljub temu lahko vz-
penjamo veliko hitreje. Padala nam omogocajo
letenje prav v najmocnejSem delu, jedru termike.
Jadralna letala pa med tem v SibkejSem dviganju
v orbiti krozijo okoli nas. Enako nacelo velja za EN
A padala. Le-ta lahko »zategnemo« tako mocno,
da krozimo znotraj kroznic bolj vitkih padal.
Dober pilot z nizjo klaso padala bi moral biti
sposoben pobirati bolje od tekmovalnih padal v
istem stebru.

2. Nauc¢imo se resevanja iz situacij, ko
smo nizko spodaj
Padala z manjso vitkostjo so bolj primerna za niz-
ka pobiranja. Ker je njihovo gibanje naprej in nazaj
bolj duSeno, se na njih lazje osredoto¢amo na
termiko. Med zrakom in nami je tako reko¢ manj
»krila«. Namesto, da se ukvarjamo z lovljenjem vit-
kejSega padala, se mnogo lazje osredoto¢amo na
to, kam nas zrak vlece in padalu sledimo. Jedro
termike je z EN A padali lazje najti. Nastavljena
so tako, da manj nihajo, da nas v turbulenci manj
premetava, kar pomeni, da lazje stabilno krozi-
mo. Kljub temu, da se bolje obnesejo pri reSevan-
jih spodaj, se bo treba takih reSevanj nauciti, saj
se zna zgoditi, da se bomo po vsakem preskoku
znasli nizje kot nasi kolegi z zmogljivejSimi padali
- tudi sicer je to zelo pomembna vescina.

3. Izbirajmo dobre linije \
Nase letenje in hitrost ne bosta tako dobri ko

ako zacuti

0¢ja pocasnele

3 ¢,
1

se zraka. Obstajajo. Tekmovalni pilot Nick Greece
pravi: »Sledenje dobrim linijam zahteva poseben
obcutek, ¢rno magijo, ki jo je nemogoce opisati z
besedami. Gre za nekakSno vohanje dobrih linij.«
Zainteresirani? Zac¢nimo vaditi. Nekaj namigov;
poslusajmo variometer in jadrajmo z manj zavr-
tim padalom, ¢utimo majhne premike v gurtnah
in z rahlimi premiki komand »zacutimo« pot v dvi-
gajoci se zrak. InStruktor in alpski pilot, Kelly Fari-
na, leti ze mnogo let, vendar Se vedno prisega na
letenje z manj vitkimi padali. Hkrati nas opominja:
»Dobra linija na padalu srednjega razreda bo ved-
no boljsa od slabe linije s tekmovalhim padalom.«
Cim veé letimo z vetrom in ne tekmujmo z dru-
gimi. Osredotoc¢imo se nase, na iskanje optimalnih
in sebi primernih razmer. S primerno izbiro linij
lahko prehitimo tekmovalna padala in ko jih, je to
zelo zadovoljivo.

4.V termiki vztrajajmo vse do baze
Padala nizkih razredov ne omogocajo dolgih
preskokov med stebri, zato so viSine bistveno
pomembnejSe od razdalj. Trik je v tem, da se res-
ni¢no posvetimo vsakemu dviganju, prav do baze
oblaka. Pravzaprav gre za zadnjih nekaj metro
pod vrhom, tik pod bazo, ki so za nas najporr
bnejsi. Ceprav nas pregan_ja.-i.' d
naprej, na takshem padalu izko
ganju posvetimo cas cef;t_rir ju,
nekaj namenimo 3e razmisljanju o
potezi. Izberimo naslednjo (€im "'."} 5

e

5. Izogibajmo se spus€ajoéemu
Ostanimo visoko in pod kumul .
limi meglicami, tako da osta
aku. Ostanimo na privetrnil
veliko moin_gs, '._ pla _‘? : e bo, er
ne bomo dosegli, zato letimo konzervativno. \
dvigajo¢em zraku so jadralna padala neverj _-_=|"
Letijo kilometre in kilometre, a VEQUEJ_;":' M Z
aku je igra povsem drugacna. SI gle ,
c.,o- asi letimo in kako hitro =}-'“‘- oblaki
jijo. Resni¢no ‘pri hitrosti .
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6. Ucimo se
Obljubimo si, da se bomo stalno ucili. VecCina se
nas poleni in mislimo, da postajamo boljsi le z
letenjem, pa ni tako. UCiti se moramo iz literature
in lastnih napak ter si postavljati cilje; na primer:
»ostati v zraku 2 uri«, »naviti do baze« ali »vaditi
jadranje z uporabo pospeSevalnika«. Po vsakem
letu strnimo nekaj misli, zapiSimo si jih in jih pre-
berimo pred naslednjim letom. Na ta nacin bo
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Menite, da so tehnicni pregledi Cisto “brez veze”? Se
strinjate s komentarji, kot so: “Glede varnosti menim,
da se le-ta lahko izboljSa samo z izobrazevanjem pi-
lotov” in “Zame je to nepotreben strosek” ali “Drzava
rabi denar od nas, mi moramo pa pac to placevati” ?

Izvajanje tehni¢nih pregledov ne zajema samo teh-
ni¢ne strani, ampak tudi problematiko iz pravno -
komercialnega vidika, kakor tudi psiholoski vidik s
strani pilotov. Pa pojdimo lepo po vrsti.

Jadralno padalo je naprava, ki jo tako kot avtomo-
bil, uporabljamo v javnosti, vendar moramo za to
upostevati minimalne tehni¢ne pogoje, ki jih pred-
pisuje zakonodaja. Za osebne avtomobile je pred-
pisana homologacija, zavarovanje, tehni¢ni pregled
in registracija z registrsko tablico. Za jadralna pada-
la je predpisana certifikacija (ki jo izvede proizva-
jalec), tehni¢ni pregled in vpis le-tega v evidenco
pri Agenciji za civilno letalstvo republike Slovenije
(CAA).

Z vami bi rad delil resni¢no anekdoto, ki se je pri-
petila mojemu soimenjaku Toniju Benderju. Toni
je znan po tem, da ima in uporablja razne igrace.
Med drugim ima tudi longboard (sl. - dolga des-
ka s kolesi) z elektricnim pogonom in daljincem.
Povedal mi je, da je to ena najhitrejSih desk in da
se z njo z lahko vozi do 60 km/h. To je tudi pocel na
lepem asfaltu pri neki vasici v Nemciji. Presenecen
je bil, ko so ga ustavili policaji, ki so prav tam izva-
jali radarsko kontrolo. Vprasali so ga ali je “deska”
registrirana?!? Toni se je samo posmejal, vendar ne
za dolgo. Nakopal si je prijavo pri sodniku zaradi
“upravljanja naprave, ki zmore ve¢ kot 45 km/h ..”
za katere v Nemciji velja, da je obvezen tehnicni
pregled in registracija (kot za avto). In ne samo to. V
Nemciji so avtomobili tudi obdavceni. Tako je dobil
tudi prijavo zaradi davéne utaje!ll

Vozniki avtomobilov iz leta 1896, ko je bilo prvic¢ po-
trebno registrirati avto, so takrat trdili, da je to “brez
veze”. Po 120-ih letih bi verjetno registracijo ze uk-
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inili, ¢e bi bilo temu tako. Slovenska zakonodaja v
predpisih ne zahteva registracije jadralnega pada-
la, ampak samo vpis tehni¢nhega pregleda padala
v evidenco pri CAA. Torej ni registrske Stevilke na
padalu in ni potrebno dokazovati, da je padalo za-
varovano, pa tudi posebnih davkov ne placujemo.
Vpis v evidenco je trenutno brezplacen. To pomeni,
da ima drzava z nami samo stroSke in ne zasluzi
nic.

Zakonodaja za tehni¢ni pregled padala ni nova.
Uredba o jadralnem zmajarstvu in jadralnem
padalstvu je bila sprejeta v Uradnem listu RS, st.
13/99. Na osnovi te Uredbe in Zakona o letalstvu
(Uradni list RS, t. 81/10 - UPB4) je leta 2015 Jav-
na Agencija za civilno letalstvo RS, v sodelovanju z
ZPLS, pripravila Operativno tehni¢no zahtevo (v na-
daljevanju: OTZ) za izvajanje tehni¢nih pregledov,
ki je bila objavljena v Uradnem listu RS t. 50/15 in
se izvaja od leta 2016 naprej.

Kaj sploh je tehnic¢ni pregled?

Tehni¢ni pregled pri osebnem avtomobilu in jadral-
nemu padalu se bistveno razlikuje. Osnovna razlika
je, da vsebino tehni¢nega pregleda pri avtomobi-
lu dolo¢a zakonodajalec, pri padalih pa proizvaja-
lec. To pomeni, da je nacin preverjanja avtomobi-
lov enak za vse modele avtomobilov, proizvajalec
jadralnega padala pa lahko definira razlicne nacine
pregledov za razlicne modele jadralnih padal. Ko
se torej na tehnicnemu pregledu pri avtomobilu
preverja zavore, so kriteriji enaki, tako npr. za Fiat
Pando in za Porsche 911. Pri jadralnih padalih
temu ni tako. Odvisno od uporabljenih materialov
in tipa jadralnega padala veljajo razlicne zahteve.
Primerov je vec: Podjetje Nova predpisuje prever-

janje dolzin vrvic po 15-20 urah. Podjetje Ozone za
razlicne modele predpisuje razlicne intervale: na
80 ur za Enzo 2 ali 100 ur za Buzz Z5. Podjetje BGD
predpisuje preverjanje Sele po 150 urah. Najdaljsi
Casovni interval je pri vecini proizvajalcev na 2 leti.

Tehni¢ni pregled jadralnega padala (certificirano
jadralno padalo s strani proizvajalca) se torej izvaja
vsaki dve leti ali pogosteje, Ce je tako dolocil proiz-
vajalec. Za nova jadralna padala, za katere Se ni po-
treben prvi tehni¢ni pregled pa velja, da se datum
prvega tehni¢nega pregleda ugotavlja na podlagi
datuma na racunu o nakupu jadralnega padala.

OTZ v ¢lenu 7 tocka 2 pravi:

“Tehnicni pregled jadralnega padala se izvede po
predpisanem postopku proizvajalca in ga opravi
pooblascena oseba..”

in tocka 3
“Tehnicni pregled jadralnega padala se izvaja vsaki
dve leti ali pogosteje, ce je tako dolocil proizvajalec’”

Druga razlika je tudi Cas, potreben za tehnicni pre-
gled. Pri osebnih avtomobilih se preverjanje zavor,
izpusnih plinov in ostalih predpisanih to¢k opravi
v zelo kratkem c&asu. Pri jadralnem padalu je po-
trebno bistveno vel Casa za meritve. Tudi analiza
podatkov pri padalu (dolzina vrvic, vpadni kot,...)
potrebuje bistveno vec¢ Casa kot pregled zavor pri
avtomobilu. Prav ta cas, potreben za kvalitetno
opravljen tehni¢ni pregled, je povzrocil veliko ne-
zadovoljstva v jadralno padalski sceni. Za tehnic¢ni
pregled avtomobila se placa 34 €, za jadralno pad-
alo pa od cca. 60 € do cca. 100 €. Razlaga je zelo
preprosta: Za tehni¢ni pregled avtomobila bo os-
eba porabila 15-20 minut, za jadralno padalo pa
vsaj 10-12 krat toliko. To pomeni, ¢e bi delali teh-
ni¢ni pregled jadralnega padala pri recimo LPP-ju,
bi mogoce placali 340-400 €, Ce bi definirali ceno
samo glede na porabljeni ¢as za pregled.

Hvala bogu se v Sloveniji s tehni¢nim pregledom
jadralnih padal ukvarja nekaj ljubiteljev in je cena
na nivoju tehni¢nega pregleda osebnega avtomo-
bila. Za primerjavo: v Avstriji se cene gibljejo od
cca. 129 € (Parashop) do cca. 169 € (Paraclinic).
Vsa podjetja pa za opravljeno delo izstavijo racun z
veljavnim DDV.

Kaj se sploh preverja?

V Uradnem listu, kjer je objavljena OTZ je tudi
seznam vseh tolk, ki so predpisane za tehnicni
pregled padala. Postopek pregleda je izveden po
naslednjem vrstnem redu:

1. identifikacija jadralnega padala

2. pregled krila

3. pregled nosilnih trakov in vponk

4, pregled vrvic

5. izvedba morebitnih popravil in zamenjav
6. preizkusni let

7. izdaja ali zavrnitev potrdila o tehni¢ni us-
treznosti.

V Sloveniji je ve¢ podjetij, ki izvaja tehni¢ne pre-
glede: Tomat Sport, Kimfly, PGC in 777. Vsa pod-
jetja za opravljeno delo izstavijo racun z veljavhim
DDV.
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Tehni¢ni pregled se za¢ne pri identifikaciji jadral-
nega padala, kjer je zelo pomembno, da ima pod-
jetje dobre kontakte, ne samo s podjetji, ki jih zas-
topa, ampak tudi z ostalimi proizvajalci. To je zelo
pomembno, ker tako dobivamo toc¢ne podatke za
padala in specificnosti glede dolocenega modela,
saj se je ze zgodilo, da so bili podatki na DHV-ju
napacni.

Sledi vizualni pregled zunanjega in notranjega
dela krila in merjenje propustnosti. Pri vizualnem
pregledu se pogosto najdejo poskodbe (luknje, str-
gano platno, odprti Sivi, ..) za katere je potrebno
popravilo. Propustnost pri padalih je cedalje manjsi
problem, ker se je kvaliteta materiala v zadnjih le-

‘Talmlo 1- Sronge ivic pless no prespuroiverot

tih izboljSala. Obstajajo pa vecdje razlike med mate-
rialom v razli¢nih barvah, kakor tudi med standard-
nimi in vedno popularnejSimi lahkimi materiali.
Spodaj je tabela propustnosti iz OTZ. Razli¢ni
proizvajalci sicer podajajo nekoliko razlicne mejne
vrednosti.

V primeru, da je propustnost materiala manjsa
od 50 s, se opravi tudi pregled preizkus trdnosti
tkanine, ki se ugotavlja z bettsometrom.

Drzavni nacrt zascCite in resevanja ob nesrecCi zrako-
plova (Ministrstvo za obrambo, Uprava RS za zasci-
to in resevanje; dopolnjena verzija 4.1 - september
2010, azurirano 5/2014)
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Meritev propustnosti jadral-

nega padal

Bettsometer

Po pregledu nosilnih trakov, vponk in Skripcev (ve-
likokrat se tudi tukaj najdejo poskodbe zaradi obra-
be) se pregledajo vrvice. Najprej vizualno, nato se
izmeri njihova dolzina in po potrebi namesti pravil-
na dolzine ali pa sledi zamenjava.

Kaj pa kvaliteta?

Kvaliteto opravljenega dela ne kontrolira nihce.
Zal je to enako kot pri ostalih servisih in tehni¢nih
pregledih avtomobilov. Prepusceno je trzni ekonm
zagotavlja tako izvedbo dolo¢enih postopkov, kot
tudi kontrolo izvedbe. Vendar ni samo ¢as zagoto-
vilo za dobro opravljeno delo. V stroki se uporablja-
jo razlicne metode in postopki za zagotavljanje ka-
kovosti. Postopek za izvedbo tehni¢nega pregleda

Bl jadralnega padala je tako sestavljen iz veC posa-

Merjenje dolzine vrvic

Izmera nosilnosti vrvic se izvede glede na rezultat
vizualnega pregleda vrvic in propustnosti, Ce je ta
(praviloma) manjsa od 40s.

Preizkusni let se izvede po potrebi, predvsem pri
jadralnih padalih, kjer so bila izvedena vecja po-
pravila. Na koncu sledi Se analiza vseh podatkov
in izdaja potrdila. Na vsako jadralno padalo, pri
katerem je bil tehni¢ni pregled uspesno izve-
den, se odtisne tudi zig, ki vsebuje najmanj naziv
pooblas¢ene osebe in Stevilko pooblastila, evi-
denc¢no Stevilko pregleda in datum naslednjega
tehni¢nega pregleda.

meznih korakov. To¢na izvedba le-teh po vedno

. enakem vrstnem redu nam omogodca upostevanje
vseh predpisanih in potrebnih aktivnosti, kar je os-

nova za pregledno in kakovostno izvedbo del, kakor
tudi potrebno ponovljivost v primeru odstopan.

Poleg postopkov se uporabljajo tudi naprave in
pripomocki, ki zagotavljajo natan¢no in ponovljivo
meritev. Ena izmed takih naprav je tudi linearno
vodena laserska naprava za merjenje dolzin vrvic
(glej sliko 3), ki nam omogoca, da meritve opravlja-
mo vedno po enakem postopku. S to napravo laser
cilja vedno v isto to¢ko. Tudi ¢as meritve ene vrvice,
ki je zelo pomemben, saj se vrvica razteza, je tako
zelo podoben za vse vrvice na padalu (cca. 500ms).

A smo zdaj pri varnosti na boljsem? JA!

Ali lahko to merimo in dokazemo? NE!

Jadralna padala so fleksibilne naprave, ki letijo v
kaoticnem sistemu (atmosfera). Testi enostavno
niso ponovljivi in imamo velike tezave Ze s certifi-
ciranjem, kaj Sele pri dokazovanju razlik, ko se gre
na primer za razlike v milimetrih pri dolzinah vrvic.
Predstavljajte si naslednji situaciji:
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Situacija 1: Jadralni padalec leti v turbulentno oz-
racju s tehni¢no pregledanim EN-C padalom. V
danem trenutku dobi stransko zapiranje, poskusi
prepreciti rotacijo tako, da povleCe komando na
odprti strani. Povlekel je 420 mm in padalo je us-
tavilo rotacijo ...

Situacija 2: Jadralni padalec leti v turbulentnem
ozracju s tehni¢no ne-pregledanim EN-C padalom.
V enem trenutku dobi stransko zapiranje, posku-
si prepreciti rotacijo tako, da povlec¢e komando na
odprti strani. Povlekel je 420 mm in padalo preide
v previecen let ...

Mozna razlika med situacijo 1 in situacijo 2: Padalo
v situaciji 2 je imelo C linije za -15 mm krajSe. Zajeti
take incidente v statistiko in dokazati, da je zaradi
tega varnost boljsa, je nemogoce.

Zalostna zgodba se je pripetila leta nazaj na tek-
movanju v Makedoniji. Tekmovalec je vzletel z
jadralnim padalom in po nekaj minutnem letenju
dobil stransko zapiranje. Odpiranje je bilo tako sun-
kovito, da je potrgalo vse vrvice na A-linijah. Pilot
je trescil v steno in umrl na kraju nesrece. Ali bi bil
ta mladi ¢lovek danes Se ziv, e bi imel tehni¢no
pregledano padalo?

Vecina nesrec¢ (zrakoplovov), ki se pripetijo v RS, so
nesreCe manjsSega obsega, med katere sodijo pred-
vsem nesreCe manjsih letal, jadralnih letal, zmajar-
jev, padalcev, jadralnih padalcev, ultralahkih letal
in balonov.2 Vzroki so ¢loveski dejavniki, neugodne
vremenske razmere ter tehni¢ne in druge narave.
Tehni¢ni pregled je torej le ena izmed ve¢ kom-
ponent, ki vpliva na varnost pri letenju z jadralnim
padalom.

Toni in Mateja Pljakoski
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Kaj pomeni, ko imamo na padalu kratko dolzino komand? Ali je to dobro ali slabo? Ko-

mande so glavni del padala s katerim ga pilot usmerja in upravlja. Pri tem sta klju¢nega

pomena pilotov obcutek in odzivnost komand, ki mora biti prilagojena glede na pilo-

tove izkusSnje in udobje med letenjem. Obstajajo razli¢ni nacini s katerimi lahko opise-

mo obcutek, ki ga dobimo preko komand med letenjem, in s tem razumevanje padala,

ter kako se le to obnasa med letom. Prva pomembna stvar je pravilna dolzina komand

v prvi polovici odzivnosti, pri Cemer je potrebno imeti nekaj »rezerve«. Uradna dolzina

srezerve« naj bi bila vsaj 7 cm in je namenjena temu, da prepreci zaviranje padala ob

uporabi pospesevalca. V nobenem primeru komande ne smejo imeti manj »rezerve« od

predpisane.

Obstajata dva nacina merjenja lastnosti ko-
mand:

DolZina komand do stall-a (stall = porusitev vzgo-
na): dolzina komand je merjena po EN standardu,
in je dolzina od tocke, ko se ob potegu komand
zadnji rob padala naguba do stall tocke. Ta dolzi-
na se meri med letom in je oznacena na komand-
ni liniji. Na podlagi meritev je dolo¢en varnostni
razred padala. Padala viSjega varnostnega razreda
imajo krajSo dolzino komand v nasprotju s padali
nizjega razreda z dolgo dolzino. Da ne pride do
stall-a pri pilotih, ki letijo padala nizjega varnos-
tnega razreda, je priporo¢ena dolga dolZzina ko-
mand. Ravno obratno je pri izkuSenih pilotih, ki
imajo raje krajsSo dolzino komand in s tem bolj
precizno letenje.

Pritisk v odvisnosti od potega (stara metoda): na
grafu je prikazana odvisnost pritiska na komandah
od potega. Razvidno je, da pritisk na komandah
naras€a s potegom komand. V kolikor pritisk na
komandah pade v obmocje stall-a, se lahko zgo-
di, da pilot po pomoti porusi vzgon. Iz vidika var-
nosti je to velik problem, ki je dodobra opisan v
EN standardih. Ce pilot leti z 20 cm dolgimi ko-
mandami, lahko iz grafa odc¢itamo, kaksna sila je
potrebna za takSen poteg. NovejSa padala imajo
vecgjo odzivnost, zato so 20 cm potegi nesmiselni.
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Ta dva nacina merjenja lastnosti sta lahko dober
priblizek, vendar nista glavna dejavnika.

OBCUTEK MED LETENJEM JE POMEMBEN
Glavna lastnost je odzivnost padala na potege ko-
mand. Zgoraj omenjena nacina ne povesta, kako
se pritisk v komandah obcuti med letenjem. To
je odvisno od nacina letenja, prav tako od padala,
ki ga letimo. Pri novejSih padalih je najbolje leteti
z malo ali skoraj ni¢ potegi, kar je Cisto nasprot-
je v primerjavi s »starim« nac¢inom letenja in 20
cm potegi. Ce primerjamo nacina letenja, se takoj
opazi razlika v pritisku na komandah.

Poleg tega je pomembna dolzina potega, ki je po-
trebna, da padalo obrnemo v stebru. Temu pravi-
mo dolzina, ki je potrebna za usmerjanje padala.
Novejsa padala imajo zelo precizne komande, zato
so potegi za obrat manjsi. Pri modernih padalih je
lahko za lep zavoj dovolj 10 cm poteg, pri starejsih
pa so potrebni 25 cm potegi. Zato je tezko dolodi-
ti potreben pritisk zgolj iz grafa.

PRITISK NA KOMANDAH V ODVISNOSTI OD
DOLZINE POTREBNE ZA USMERJANJE PADALA
Ce letimo padalo s 15 cm potegi komand (dolzina
potreba za usmerjanje), je stall tocka na 50 cm
potega, kar je trikratni faktor razlike. V primerjavi

1] 10 20 30
Brake deflection [cm]

s padalom, kjer so potegi komand 30 cm, je stall
to¢ka pri 60 cm, kar je komaj dvakratni faktor. Ce
pogledamo iz stalis¢a dolzine komand, je pada-
lo s 30 cm potegi varnejse, vendar nam v resnici
padalo s 15 cm potegom ponuja vecjo varnost.

OPTIMALNA DOLZINA
NajboljSa padala so tista, ki imajo kratko dolzi-
no potega komand in visoko toleranco stall-a

(porusitve vzgona), kar pomeni hitro in odzivno
usmerjanje padala ter ob enem vecjo varnost
pred stall-om.

Revija Cross Country, junij 2016, §t. 170
Prevedel: Ambroz Mikelj
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VZLETNA TEZA

PAR BESED O RAZPONU VZLETNE TEZE

Nacin, kako obremenitev kupole vpliva na letalne
karakteristike padala, je zelo zanimiva tema. Je
tudi podrocje, na katerega ni enoli¢nega odgovo-
ra, saj se stvari z novo tehnologijo in novimi mod-
eli jadralnih padal mo¢no spreminjajo. Mnogi Se
vedno menijo, da je razpon vzletne teze enostav-
no dolocen s strani konstruktorjev tako, da padalo
pri teh obremenitvah najbolje leti. V tem prispe-
vku bomo na kratko omenili, zakaj temu ni tako in
komentirali ozadje certificiranega razpona vzletne
teze.

NA ZGORNJI MEJI

Prav postopek certificiranja pogosto igra zelo
pomembno vlogo pri dolo¢evanju razpona vzletne
teze jadralnega padala. VecCkrat se izkaze, da je
enostransko zapiranje s polnim pospesevalnikom
tisti klju¢ni ¢len, ki dologa varnostno oceno pada-
la. V slednjem primeru si konstruktor pogosto sam
izbere zgornjo meje razpona tako, da v skladu s
certifikati Se spada v varnostni razred, ki so si ga
pri razvoju zadali.

Na ta nac¢in se lahko zgodi, da je zgornja meja
vzletne teze dejansko nizja od tiste, pri kateri ima
padalo najboljSe letalne karakteristike. Tu se ver-
jetno tudi skriva razlog, zakaj je mnoga padala s
staliS€¢a zmogljivosti najbolje leteti na zgornji meji.
Podjetje je pac zelelo to¢no dolo¢eno oceno na
certifikatu in s tem vec¢je moZnosti na nasi¢enem
padalskem trgu.

Osebno vedno letim na zgornji meji zaradi pos-
ledic, ki se odrazajo na zmogljivostih padala. Po
mojih izkusnjah je zgornja polovica dovoljenega
razpona tista, pri kateri ima padalo Se zadovoljivo
hitrost propadanja. Pri vecji obremenitvi kupole
se propadanje prevec poveca, kar se v Sibkih vre-
menskih pogojih Se posebej hitro opazi. Bo pa na
ta racun pilot bistveno pridobil na hitrosti letenja
in stabilnosti kupole.

S tezo vplivamo tudi na stabilnost spirale. Bolj
obremenjena padala imajo vecjo tendenco, da os-
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tanejo zaklenjena v spiralno spuscanje. Zato lahko
tudi ta manever doloca zgornjo vzletno tezo.

SPODNIJA MEJA

Spodnja meja vzletne teze ima povem druge
vplive na karakteristike letenje in pasivno varnost
padala. Kriti€ni manevri na spodnji meji vzletne
teze so pogosto povezani z negativnim zavojem,
stallom ali full stallom. To so pogosto tisti manevri,
ki dolocCajo spodnjo mejo vzletne teze.

Kadar je konstrukcija padala res dobra, ni nobena
izmed mej dolo¢ena na podlagi manevrov, mar-
vel jih doloci konstruktor tako, da je tedaj obZutek
na padalu najboljsi in da so zmogljivosti dobre.
Pomanjkljivost premalo obremenjene kupole je,
da je pocasnejSa in premalo dinamicna.

Pogost kriticen manever za doloCanje spodnje
meje vzletne teze je okrevanje padala po manevru
full stall. SlabSe obremenjena padala imajo pocas-
nejSi izhod iz manevra. K sreCi je konstruiranje
padal v zadnjih letih mo¢no napredovalo in s tem
postaja izhod iz full stalla z novimi modeli padal
vse manjsi problem.

Tudi frontalno zapiranje pogosto dolodi spodn-
jo mejo. Izkaze se namreg, da je v primeru slabo
obremenjene kupole odpiranje po frontalnem
zapiranju slabse, v skrajnem primeru pa do odpi-
ranja sploh ne pride. Prednji rob se lazje zavihne
in tam ostane, dokler pilot ne ukrepa kot mu vel-
evajo postopki za pridobivanje certifikata. To je
Se vedno pereca tema, tudi na novejSih modelih
padal.

OBREMENITVENI TEST

Meje vzletne teze so lahko tudi rezultat obre-
menitvenega testa. V¢asih meje dolocita Sok test
ali pa test stati¢ne obremenitve.

Precej nenavadno pri certifikatin je, da morajo
biti vrvice za 20% mocnejse na padalu z zgorn-
jo mejo vzletne teze 121 kg v primerjavi s pada-
lom z zgornjo mejo 120 kg. Razlog se sicer skriva v
EN926 standardu, ki zahteva, da morajo pri 120 kg

vrvice zdrzati obremenitev 1000 kg, pri 121 kg pa
1200 kg obremenitve. Skok 200 kg ni majhen in ga
morajo konstruktorji ustrezno upostevati.

HITROST

Celo maksimawlna hitrost letenja je moc¢no pod
vplivom certifikata. Pomembna faktorja, ki se ju
vzame Vv racun, sta ali stabilnost leta ali obnasanje
padala v primeru deformacije. Seveda so pogos-
to manevri pri polno pospesenem padalu tisti, ki
odlocajo. Omenimo Se, da rezultati testov polno
pospesenega padala ne smejo biti slabsi od rezul-
tatov testa s trim hitrostjo.

PILOT

Na nek nacin je slabo, da piloti ne vedo, kateri
faktor je bil tisti klju¢ni, ki je na njihovem padalu
dolocil spodnjo in zgornjo mejo vzletne teze. Po
navadi se ta informacija izgubi v krogu podjetja in
ozjih profesionalcev.

Naj bo jasno, da je vse kar sem pisal rezultat mojih
opazanj in ne kaksnih pravil, s katerimi bi se strin-
jali tudi ostali konstruktorji in testni piloti. Gre za
moje razmisljanje po 25 letih certificiranja in raz-
voja padal.

Cross Country, 177
Avtor: Bruce Goldsmith
Prevod: Mitja Janci¢
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Pilot A na svojem instrumentu nima nastavljenega alarma. Skozi sibko dviganje bo letel nemoteno in

zgresil termicni steber. Pilot B pa ima nastavljen a

larm sibkega dviganja, ki ga opozori, da je v okolici mor-

da termicni steber. Svoje letenje upocasni in poisce steber.

»Kaj je ta grozen zvok? - »To je moj BlueFly vario.«
»Ga lahko prosim izklopis? Ne vem, kako lahko le-
tis s tem.«

Nestetokrat sem Ze imel tak pogovor, nakar po-
tem rajsi razlozim kako sploh deluje alarm Sibke-
ga dviganja in zakaj ga uporabljam.

SIBKO DVIGANJE

Poglejmo si najprej osnovne koncepte Sibke-
ga dviganja. V namen tega c¢lanka definirajmo
Sibko dviganje kot dviganje, ki je dovolj mocno,
da zniza naSe propadanje v normalnem letu. V
takem primeru vario pokaze kaksnih -0.5 m/s. Ce
se zvoCne nastavitve na vasem instrumentu izk-
lopljene ali pa imate vklopljen alarm propadan-
ja. ne boste sligali ni¢esar. Sibko dviganje je lah-
ko tudi propadel termicni steber ali kaj drugega,
¢emur se zelimo izogniti.

Lahko pa Sibko dviganje oznanja tudi prisotnost
mocnega stebra v okolici. V slednjem primeru
si seveda Zelimo najti njegovo jedro. Vario lahko
imamo nastavljen tako, da pri zmanjsanih hitros-
tih propadanja Zze daje zvocCna opozorila. Na ta
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nacin bi ze nekako nasli jedro. Obstajajo pa tudi
druge metode.

ALARMI

Poleg uporabnih zvocnih opozoril variometra
v primeru dviganja ali spus€anja, imajo mno-
gi proizvajalci tudi tretji nacin opozorila: alarm,
posebej namenjen za opozorila na Sibka dviganja.
Zvok alarma se mocno razlikuje od prejsnjih dveh.
Njegov glavni namen je, da nam pomaga najti pot
v jedro Sibkega stebra, kjer je dviganje najmocne-
jse.

Moj alarm deluje na osnovi mejne vrednosti, ki jo
nastavim sam. Ce pa dviganje $e naraste, bo alarm
zamenjal znacilen ton namenjen za letenje v ter-
mic¢nem stebru. Svojo mejno vrednost obicajne-
ga dviganja imam nastavljeno na 0.05 m/s, alarm
Sibkega spusécanja pa na -0.6 m/s. Ce se s takimi
nastavitvami iz mirnega zraka priblizam Sibkemu
dviganju, se bo zacel alarm oglasati, ko se mi
propadanje zmanjsa za kak$nih 0.55 m/s. Frekven-
ca alarma narasc¢a, medtem ko se hitrost mojega
propadanja manjsa dokler ni dviganje 0.05 m/s,

nakar zvoCna opozorila prevzame nacin letenja v
termi¢nem stebru.

Ali moram res to neprestano poslusati? Ne. V zr-
aku se alarm oglasa samo v primernih pogojih,
kakrsnim je tudi namenjen. Na mocan termicen
dan se alarm oglasi le za kratek hip, nakar prev-
zame nacin termi¢nega letenja. Lahko pa postane
nadlezno pri kakS$nem elegantnem jadranju na
grebenu - tudi takrat si lahko pomagate z njim in
poisCete najboljSe dviganje.

ZVOK PROPADANJA

Ce uporabljam alarm, kako naj potem nastavim
zvok med propadanjem? Povpreéno propadanje
padala je -11 m/s. Po mojih izku$njah je mejno
vrednost za zvok propadanja bolje spustiti na -2
m/s, v nasprotnem primeru je vcasih tezko razlo-
¢iti ali gre za Sibko dviganje ali propadanje. Tudi
obcutljivost inStrumenta v nacinu propadanja naj
ne bo prevelika - tako boste zagotovo prepricani,
da ste v propadanju in ne v Sibkem dviganju tur-
bulenc ali kaj podobnega.

Te Stevilke so seveda rezultati mojega eksperi-
mentiranja in lastnih obcutkov. Vam bodo morda
ustrezale povsem drugacne nastavitve. Bodite pri-
pravljeni na to.

PA DELUJE?

Nekateri menijo, da ja. Namen alarmov in podob-
nih stvari je, da vam pomagajo odkriti in vas opo-
zoriti na $ibka dviganja. In to¢no to poé&nejo. Se
enkrat pa opozarjam, da je potrebnega kar nekaj
dela z nastavljanjem inStrumenta. Vsakemu pilotu
pac pase nekaj drugega.

Nekatere moti, da se alarm oglasa Ze na vzletiscu
med Cakanjem na vzlet. Poleg nadleznih komen-
tarjev to pogosto mnoge tudi odbija, da bi sploh
poizkusili. V zraku pa se, kot omenjeno, oglasa-
jo samo takrat, ko so dosezene nastavljene meje
propadanja. Kot pri vseh novih stvareh, bi se mora-
li zavedati, da jih je vredno vsaj poizkusiti.

Cross Country, 177
Avtor: Nigel Page
Prevod: Mitja Jancic¢
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