PROCEDURY OPERACYJNE

1. Planowanie i wykonanie lotu

2. Kontrola przedstartowa

3. Krąg nadlotniskowy

4. Procedura holowania

5. Procedury awaryjne

1. Planowanie lotu. W powietrzu nie można zatrzymać się i zastanowić co robić dalej. Dlatego lot przed jego wykonaniem należy zaplanować, aby w powietrzu nie podejmować decyzji pod presją czasu.

a) Zebrać informacje o miejscu, np. nawiązać kontakt z lokalnymi pilotami,internet

·  sprawdzić występujące ograniczenia prawne np. możliwe kierunki przelotów, strefy

· opłaty za użytkowanie startowiska

· lądowisko oraz lądowiska awaryjne

· warunki dojazdu, miejsca parkowania, sposób transportu na startowisko.

· prognoza meteo

· obserwacja wiatru i innych latających

· ocena warunków, wyznaczenie sobie zadań czyli plan lotu.

b) Przygotować się na uboczu, aby nie blokować startowiska, a na startowisko wejść ze skrzydłem w różyczkę.

2. Pięciopunktowa kontrola przedstartowa:

· pilot: buty, taśmy udowe, piersiowa, karabinki, kask, ew radio, ew wyczep, ew zapas;

· taśmy nośne i linki: ułożenie taśm, kontrola deltek, uchwytów sterowniczych (czy nie był ostatnio lot z napędem) oraz przebieg linek  nośnych (ew sortowanie), podpięcie linki przyspieszacza; 

·  skrzydło: symetria i właściwe jego ułożenie względem wiatru, pozycja pilota względem skrzydła

· kontrola wolnej przestrzeni)

· kierunek i chwilowa siła wiatru
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Krąg nadlotniskowy czyli pełne podejście do lądowania (pattern). Pozycja z wiatrem to miejsce gdy przelatujemy obok planowanego punktu lądowania mając go pod kątem ok 40 stopni.

3. Procedura holowania. Do holowania muszą być jednoznacznie  wyznaczone minimum dwie osoby funkcyjne: kierownik startu KS i wyciągarkowy W. Na kierownika startu paralotniowego może być wyznaczona jedynie osoba posiadająca świadectwo kwalifikacji PGP – przy sobie (w czasie szkolenia jest to zazwyczaj instruktor prowadzący szkolenie). Obowiązki wyciągarkowego może pełnić jedynie osoba przeszkolona w tym zakresie. Wszystkie osoby biorące udział w holowaniu: wyciągarkowy, kierownik startu i holowany muszą posiadać wzajemną łączność. Są  podejmowane próby połączenia przejęcia przez holowanego pilota funkcji kierownika startu a nawet wyciagarkowego – wyciągarka zdalnie sterowana. Oczywiście nie w czasie szkolenia. Niesie to podwyższone ryzyko wypadku. W razie błędu pilota nie ma komu skorygować ten błąd. Loty szkolne i rekreacyjne są zawsze lotami zorganizowanymi. Loty holowane prawie zawsze są lotami zorganizowanymi. Zakres czynności organizatora wynika z jego zakresu odpowiedzialności omówionego w rozdziale „Prawo lotnicze”

a) KS zgłasza kto będzie lecieć, na jakiej paralotni (kolor), na jakiej linie (przy wyciągarkach dwubębnowych), podaje siłę holowania lub masę pilota.

b) W potwierdza zrozumienie mówiąc np.: uczeń Jan Kowalski, czerwona ALFA, zaawansowany, lina od strony miasta (jeziora, lasu, drogi itp. nie mówimy prawa) holować z siłą 60 kG

c) KS w razie potrzeby mówi:  proszę wybrać luz na linie albo proszę o wstępny naciąg.
d) W odpowiada po wykonaniu: jest wstępny naciąg
e) KS: sprawdza kontrolę przedstartową i mówi – pilot gotów, podwieszenie sprawdzone
f) W: wyciągarka gotowa, silnik pracuje
g) KS obserwuje H (a ten kiwa przyzwalająco głową lub mówi gotów gdy jest gotowy) i mówi: JAZDA, JAZDA, JAZDA.

h) W może potwierdzić Jest jazda i rozpoczyna holowanie. Jeżeli nie jest w stanie zrobić tego w czasie 5s, procedurę powtarzamy od kontroli przedstartowej – może być np. inny wiatr

i) KS po starcie, gdy wszystko jest prawidłowo, może potwierdzić: pilot w powietrzu.
j) KS w czasie holu, w razie potrzeby może wydawać komendy korygujące kierunek (do holowanego H) i siłę holowania (do W)

k) W lub KS wydaje komendę: koniec holu albo do wypięcia, wyciągarka zmniejsza znacząco siłę holowania, a H bierze dwie sterówki do lewej ręki (zachowując symetrię), a prawą  zwalnia wyczep. Po zwolnieniu sprawdza czy lina odeszła (może być np. zahaczona o nogę)

l) Komendę JAZDA może wydać tylko W, a komendę STOP, STOP, STOP każdy.

m) Holowany H ma prawo wypiąć się w dowolnej chwili, gdy uzna to za konieczne (jego życie, jego decyzja). Ale brak wypięcia po komendzie to zagrożenie, może spowodować konieczność odcięcia holu od strony wyciągarki. Kierunek lotu na wyciągarkę utrzymywać do chwili wypięcia liny. Po wypięciu skontrolować, czy lina odeszła (nie zahaczyła o np. uprząż)

n) Przy braku możliwości wypięcia (sytuacja niebezpieczna, lina może się zahaczyć o podłoże i ściągnąć paralotniarza do ziemi)  należy esować i lądować w pobliżu i przed wyciągarką.

komendy muszą być jednoznaczne, powtarzalne. Najważniejsze JAZDA – (dwie sylaby) i STOP -(jedna sylaba) powtarzamy trzykrotnie. Po komendzie STOP,STOP, STOP należy powtórzyć procedurę począwszy od kontroli przedstartowej. Były przypadki, że holowany zdążył wypiąć jedną taśmę, a KS dał JAZDA. Niedopuszczalne w czasie holowania są zwroty typu:
· dobra, zacznij holować 

· no może wystarczy
· zastanów się co robisz baranie

· co za …... po niebie lata

nie są jednoznacznymi poleceniami, rozpraszają uwagę, mogą być niewłaściwie zrozumiane w przypadku zakłóceń w łączności.

PROCEDURY  AWARYJNE

4. W razie kłopotów obowiązuje następująca kolejność ważności zadań

a) leć, tzn panuj nad paralotnią i wybieraj lepsze drzewo w razie lądowania przymusowego

b) mów (np. pytaj przez radio)

c) nawiguj, tzn sprawdzaj gdzie jesteś

5. Lądowanie awaryjne na wodzie: Lądowanie na wodzie jest bardziej niebezpieczne niż na zwartym lesie. Lądujemy z wiatrem (chyba że wiatr jest silny, porównywalny z prędkością paralotni) aby uderzyła wlotami o wodę – będzie dłużej pływać. Przed wodowaniem rozpinamy uprząż, ale nie wyskakujemy – łatwo nad wodą o błąd w ocenie wysokości. Gdy lecimy z wiatrem a nogi zahaczą o wodę, prostujemy się, woda nas przytrzyma  a wiatr wyciągnie paralotnię z uprzężą.

6. Lądowanie awaryjne na drzewach. Zazwyczaj kończy się dobrze, zahaczeniem o koronę. W momencie uderzenia chronimy twarz a następnie jak najszybciej przytrzymujemy się gałęzi. Nie schodzimy samodzielnie. Wzywamy pomoc i schodzimy zabezpieczeni liną asekuracyjną. Wypadki zdarzają się zazwyczaj przy nierozważnym (stres, euforia) schodzeniu z drzewa – kończą się gałęzie, goły pień...

7. Lądowanie na linii wysokiego napięcia. Lepiej wezwać straż pożarną i poczekać aż wyłączą prąd. Największe zagrożenie – zsunięcie się wypompowanej paralotni. Druty są słabo widoczne, przelatujemy nad słupami.

8. Lądowanie w rejonie zwartej zabudowy. Niebezpieczeństwo – niewidoczne przewody pomiędzy budynkami. W razie konieczności lepiej zderzyć się z budynkiem i liczyć na zahaczenie o balkon lub wpadnięcie do loggi, niż lądować w przeciągnięciu

9. Choroba awiacyjna. Założyć klapy, poszukać duszeń i lądować awaryjnie w dogodnym miejscu.

10. Start w niezapiętej uprzęży. Uprząż zapinamy zaczynając od taśm udowych, rozpinamy kończąc na taśmach udowych. Taśmę piersiową można zapiąć w locie, udowe bardzo trudno (trzeba zrobić wymyk, aby wsiąść do uprzęży).

11. Przewiewanie na zawietrzną. 

a) Unikamy latania przy wietrze zbliżonym do prędkości trymowej – zanik prędkości postępowej.

b) Dysze omijamy wychodząc lekko na przedpole.

c) Gdy zanika prędkość postępowa, odchodzimy na przedpole w razie potrzeby używając speed system i uszy (klapy)

d) Gdy wcześniejsze zawiodą, nabieramy możliwie dużo wysokości, gdy wysokość przestaje przyrastać zmieniamy kierunek lotu na z wiatrem i poszukujemy awaryjnego miejsca lądowania możliwie z dala od rotorów zawietrznej.

12. Niewłaściwe stany lotu. W dużej mierze zabezpiecza przed nimi latanie aktywne, tj. tłumienie rozkołysu, stabilizowanie lotu paralotni. Szkolne paralotnie samoczynnie wychodzą z większości niewłaściwych stanów, wystarczy nie przeszkadzać tzn nie zaciągać sterówek. Niemniej w przypadku braku kontroli przedstartowej – splątane linki lub w silnej a nawet średniej turbulencji (noszenia termiczne ponad 3m/s, wiatr ponad 5 m/s + zawietrzna) może dojść do utrwalonych deformacji np. krawat. Dlatego latamy z „zapasem” (RSH, spadochron innego przeznaczenia, paczka). Zasadniczo zdeformowana paralotnia spadająco prosto też nie zabija (ale łamie) bo osiąga prędkość ok 35 km/h co odpowiada spadkowi swobodnemu z 5m. Zabija zderzenie z ziemią w rotacji. Tu prędkość wynosi do 70 km/h co odpowiada spadkowi swobodnemu z 20m. W razie atrakcji:
a) Nadmierna reakcja gorsza od powrotu do stanu neutralnego (sterówki niezaciągnięte, speed nie wciśnięty))
b) Odpuszczamy speed, jeżeli był wciśnięty.

c) podnosimy ręce w górę, jeżeli mieliśmy zaciągnięte sterówki.

d) Utrzymujemy  kierunek lotu głównie przenosząc ciężar ciała i ewentualnie poprzez dozowane użycie sterówki.

e) Nie dopuszczamy tym samym do zderzania ze skałami lub innymi i nie dopuszczamy do rotacji (siła odśrodkowa).

f) Zazwyczaj to wystarcza, jak nie wystarcza a mamy ponad 300m wysokości, oceniamy sytuację i podejmujemy stosowne działania.

g) Gdy po 2 zwitkach nie opanowaliśmy rotacji lub mamy mniej niż 300m, rzucamy zapas

13. Klapa. Mała klapa (do 50% krawędzi natarcia) to normalny stan lotu. Gdy paralotnia znajdzie się na styku noszenia i duszenia, to zaklapi, ale klapa zabezpiecza przed rotacją (a w tych warunkach lotnia dostanie stromy przechył).

a) Odpuszczamy speed, jeżeli był wciśnięty.

b) Utrzymujemy  kierunek lotu głównie przenosząc ciężar ciała i ewentualnie poprzez dozowane użycie sterówki.

c) Jeżeli nie nastąpi otwarcie skrzydła po ok 5 sek, to albo to nie jest klapa, albo paralotnia nie nadaje się do lotu. Używamy zapas, jeżeli jest jedno z poniższych:

· rotacja

· wysokość poniżej 300m

· opadanie ponad 5m/s

d) Duża klapa (asymmetric collapse) w nowoczesnych paralotniach nawet klasy B może mieć bardzo dużą dynamikę (skrzydło wychodząc nie przyhamowane wyskakuje do linii horyzontu (90 stopni). Utrata wysokości ok średnio 20 m, zmiana kierunku o 180 stopni. Na małej wysokości (5-50m) może być śmiertelnie niebezpieczna.

· Gdy skrzydło wyskoczy ponad 45 stopni w przód, hamujemy zdecydowanym impulsem, im jesteśmy niżej, tym mocniej. Na wysokości do 10 m nie zdąży rozwinąć się fullstall. Ale odpuszczamy całkowicie jak skrzydło tylko zacznie wracać, a nie dopiero jak jest nad głową.

14. Krawat. Uwięźnięcie końcówki (stabila) pomiędzy linkami. Linka przechodzi nad czaszą.

a) Postępujemy jak przy klapie.

b) Jeżeli  nie ma rotacji lub jest słaba to lądujemy jak jesteśmy nisko.

c) Jeżeli  jesteśmy wysoko, próbujemy rozplątać ciągnąć za linkę stabila (używamy dwóch rąk, trzeba ściągnąć ok 2 m)

d) jeżeli to nie pomaga, a mamy dużo wysokości (1000m) oraz umiemy wykonać prawidłowo fullstall, to stosujemy.

15. Frontstall.  Następuje najczęściej po wyskoczeniu skrzydła do przodu. Podwinięcie krawędzi natarcia.W następstwie skrzydło cofa się lekko i otwiera po czym wyskakuje nieco do przodu. Ustępuje samoistnie, utrata wysokości ok 5m.

a) Jeżeli był speed wciśnięty, natychmiast odpuszczamy.

b) Jeżeli lecimy poniżej 5 m nad ziemią, hamujemy sterówkami (silny impuls). Ale jeżeli jesteśmy wyżej może to być bardzo niebezpieczne, bo zrobimy fullsztall. 

c) Skrzydło zostaje nieco z tyłu, otwiera się i wyskakuje do przodu. (pozornie, z punktu widzenia pilota. Szkolne skrzydła wyskakują do 30 stopni. Nie hamujemy tego, bo zrobimy fullstall. Skrzydło, które wyskoczyło do przodu hamujemy (i to krótko)  gdy się  zbliża do horyzontu (ponad 60 stopni)

16. Fullstall. Pełne przeciągnięcie. To stan po przekroczeniu krytycznego kąta natarcia. Sam się nie zrobi bez powodu.

a) Zbyt silne zaciąganie sterówek, sterówki zawiązane za krótko, bez luzu.

b) Skurczone linki rzędu C lub D

c) Przewiewność tkaniny ponad 1000l/min (dopuszczalne 300).

d) Ciężkie skrzydło np. silny opad, piasek w komorach.

e) Taki młyn w powietrzu, że nawet myśl o lataniu nie powinna przyjść, np. zawietrzna

f) Objawy lotu na krytycznie dużym koncie natarcia, poprzedzającym fullstall

· ucichnięcie świstu linek

· sterówki mocno zaciągnięte, ale siły małe (miękkie sterówki)

· paralotnia mało sterowna

g) Objawy początkowej fazy

· skrzydło cofa się za plecy poczynając od końcówek (stabili), zaczyna formować podkowę

h) Prawidłowa reakcja na tym etapie tzn gdy poczujemy, że skrzydło skacze do tyłu (nie patrzymy w górę, bo nie zdążymy)

· odpuszczenie sterówek, czyli ręce w górę.

i) Gdy fullstall się rozwinie to teoria jest taka (pytanie na testach):

· trzymamy dalej zaciągnięte sterówki na zablokowanych łokciach, aby pojawiające się duże siły (krawędź spływu staje się krawędzią natarcia) nie wyrwały nam rąk do góry

· Sterówki odpuszczamy powoli (blokując dłonie o taśmy uprzęży, aby nie za szybko odpuścić) dopiero jak skrzydło wróci nad głowę.

· Odpuszczamy całkowicie, gdy skrzydło jest wypełnione w 2/3 (tylko końcówki podwinięte (backfly)

· odpuszczenie sterówek w chwili gdy skrzydło jest z tyłu może wywołać tak duży wyskok skrzydła do przodu, że wpadnie pod nogi i owinie pilota (cukierek) uniemożliwiając użycie zapasu.

· Praktyka jest taka, że siły na sterówkach pojawiają się tak duże, że gdy przeciągnięcia nie robimy celowo, to i tak (poprzez zaskoczenie) ręce wyrwie nam do góry. Aby bezpiecznie nauczyć się robić przeciągnięcie, potrzebny jest kurs bezpieczeństwa SIV, nad wodą, z zabezpieczeniem nawodnym. To taki 4 etap. A więc lepiej odpuścić sterówki, jak tylko są zwiastuny zagrożenia przeciągnięciem.

17. Spadochronowanie ustalone: 20 lat temu paralotnie były trymowane jako wolne i ta przypadłość zdarzała się. Obecnie może wystąpić jedynie w przypadku skrzydła mokrego lub w stanie technicznym niezdatności do lotu. Jest to stan pośredni pomiędzy backfly a normalnym lotem. Skrzydło wizualnie wygląda na normalnie wypełnione, a opada w pionie, nie czujemy wiatru na twarzy. W silnym duszeniu i lecąc pod wiatr można błędnie rozpoznać spadochronowanie, zwłaszcza z zewnątrz.

a) Stosujemy wyprowadzenie ustalone. (jest pytanie na testach). Polega na wypchnięciu taśm A do przodu, jak przy starcie klasycznym.

18. Negatywka, czyli spirala negatywna. Z aerodynamicznego punktu widzenia jest to korkociąg. Jedna połówka skrzydła leci do przodu, a druga do tyłu. Czyli skrzydło zamienia się w śmigło. Ma dwie odmiany

a) korkociąg płaski, w przypadku paralotni zwany helikopterem. Oś obrotu przechodzi przez skrzydło. Prędkość opadania wynosi ok 4m/s. Jest to bezpieczna prędkość do lądowania, problem, że jest to figura niestabilna. Stosowany czasem do lądowania, początek 1-2 m nad ziemią.

b) Korkociąg stromy, paralotnia wykonuje spiralę, ale tyłem. Pojawia się siła odśrodkowa, paralotnia otwiera się i zamyka, figura jest niestabilna, prędkość opadania 8-15 m/s

c) oznaki początku: w czasie krążenia paralotnia gwałtownie (poniżej sekundy) przyśpiesza krążenie, ale siła odśrodkowa nie wzrasta adekwatnie.

d) Wyprowadzenie

· praktycznie: ręce do góry i jednoczesne przejście do pozycji zbliżonej do pionu, aby uniknąć skręcenia w taśmach. Negatywka pojawia się najczęściej w czasie zbyt ciasnego krążenia, wskutek zbyt dużego zaciągnięcia wewnętrznej sterówki, więc trzeba ją czym prędzej odpuścić. Następnie można wyhamować (byle nie za długo) wyskok skrzydła do przodu.

· Teoretycznie (jest pytanie na testach): wyprowadzamy poprzez fullstall. Ładnie wygląda, stosowane na zawodach acro. Ale trzeba mieć więcej wysokości i trzeba umieć. I można wpaść w kogoś poniżej. Robiłem na kursie SIV i nie polecam próbować samemu. To wypędzanie diabła szatanem. A sposób pierwszy skutecznie stosowałem wielokrotnie.

19. Spirala upadkowa. Spirala to ciasne krążenie, gdy krawędź natarcia ustawia się do linii horyzontu pod kątem mniejszym niż 45 stopni. (czyli skrzydło otworami do ziemi, pilot twarzą do ziemi). Przeciążenie dochodzi do 4G, szybkość opadania 8-20m/s. I w celu szybkiej utraty wysokości spirala jest stosowana. Problem w tym, że powyżej 12-15 m/s paralotnia nie rozróżnia siły grawitacji od siły odśrodkowej i nie wychodzi ze spirali po podniesieniu do góry ręki ze sterówką, którą wprowadzaliśmy do spirali.

a) Wyprowadzenie: zaciągamy sterówkę przeciwną do tej, którą wprowadzaliśmy, a gdy tylko zacznie wychodzić, odpuszczamy. Jeżeli nam się pomiesza, to zaciągamy obie sterówki na maksimum. (reset przez fullstall) Ale odpuszczamy gdy rotacja ustaje.

b) Spiralę należy kończyć minimum 300m nad ziemią. Piloci acro kończą dotykając stabilem ziemi. Ale było sporo wypadków śmiertelnych wśród naśladowców którym się nie udało.

c) Paradoksalnie kiepskie (np. niektóre stare) paralotnie deformują się w czasie przeciążeń, spowalniają  i nie wchodzą w spiralę upadkową.

20. Użycie zapasu. Ratuje życie, ale nie zawsze nogi. Prędkość opadania wynosi ok 6m/s co odpowiada spadkowi swobodnemu z ok 1,5m. (Sam protektor z tej wysokości nie chroni już kręgosłupa przed złamaniem) Jeżeli dodać do tego bujanie i znoszenie przez wiatr na przeszkody...  Używamy więc zapasu tylko w przypadku zagrożenia, a nie dla treningu lub zabawy. Do tego dobra jest tyrolka lub wahadło.

a) W  locie ćwiczymy znajdowanie i chwytanie za uchwyt wyzwalający. Były przypadki, że w potrzebie pilot nie mógł znaleźć uchwytu. Z tego punktu widzenia przewagę ma frontkontener.

b) Na bujaczce ćwiczymy rzucanie atrapy zapasu.

c) Po otwarciu zapasu musimy zgasić czaszę główną (nawijając sterówki na ręce), gdyż wskutek efektu rozchodzenia się czasz prędkość opadania na 2 czaszach jest większa niż na jednej.

d) Lądujemy na nogi lekko ugięte, stopy złączone i przewracamy przetaczając się po przyziemieniu.    

21. Pęknięcie liny holowniczej. Przy prawidłowo przeprowadzanym holowaniu (tzn nie przekraczając na małych (do 50m) wysokościach siły 60% ciężaru startowego nie jest groźne. Po pęknięciu liny to nie skrzydło wyskakuje do przodu, lecz pilot jak wahadło wpada pod skrzydło. Przyhamowanie skrzydła, które nie leci za szybko może prowadzić do przeciągnięcia. Jedynie jeżeli pęknięcie nastąpi poniżej 5 m, można krótko przyhamować skrzydło w chwili gdy nurkuje, a my jesteśmy poniżej 2 m, aby upadek nie nastąpił na przód, na twarz. Plecy mamy chronione protektorem.

a) Opanować kierunek lotu (na wyciagarkę) i rozkołys paralotni.

b) Holowany wypina pozostałą częsć liny holowniczej, dopiero po wypięciu może zmienić kierunek lotu, gdy ma co najmniej 50 m wysokości.

c) Przy pęknięciu liny na wysokości do 50 m lądujemy w kierunku na wyciągarkę

22. Nie wypięcie liny po zakończeniu holu lub pęknięciu liny.

a) Sygnałem do wypięcia liny dla holowanego jest komenda, przy braku komendy np. awaria łączności -wyraźny luz na linie, brak możliwości utrzymania kierunku lotu na wyciagarkę, wlecenie wprost nad wyciagarkę (w pionie).

b) Gdy H bez wypięcia liny nie utrzymuje kierunku lotu na wyciagarkę, W zmniejsza do ok jednej czwartej siłę holowania, aby ułatwić H poprawę kierunku.

c) Gdy to nie pomaga W odcina linę od strony wyciagarki a H ląduje w pobliżu wyciagarki esując lub krążac w jej pobliżu.

23. Lockout. Nie utrzymanie kierunku lotu H na wyciagarke, odchyłka 90 stopni lub więcej.

a) KS i W a także inne osoby mające radio i widzące brak wypięcia liny i zawrócenie H do lądowiska mają obowiązek przypomnieć H o konieczności wypięcia liny.

b) gdy to nie następuje przypominają o koniecznosci lotu i lądowania w pobliżu wyciagarki.

24. Latanie aktywne. W turbulentnej atmosferze paralotnia poddawana jest napływowi powietrza raz trochę z dołu (co zwiększa kąt natarcia i powoduje wznoszenie), a raz trochę z góry (co zmniejsza kąt natarcia i powoduje opadanie). Linkami nie można pchać, kształt i sztywność paralotni jest zachowana jedynie przy naciągu linek. Zbyt mały kąt natarcia prowadzi do zluzowania linek i podwinięć (np. frontstall), zbyt duży kąt natarcia prowadzi do oderwania strug powietrza i spadku siły nośnej (np. fullstall). Pilot ma wpływ na wartość kąta natarcia. Zaciągnięcie sterówek zwiększa kąt natarcia i wysklepienie profilu. (oraz moment nurkujący profilu). Latanie aktywne polega na takiej pracy sterówkami, aby zmniejszyć zmiany kąta natarcia spowodowane turbulencją i tym samym zmniejszyć bujanie się paralotni oraz niebezpieczeństwo zaistnienia niewłaściwych stanów lotu. Stosujemy następujące reguły:

a) zaciągamy sterówki na tyle, aby czuć lekki naciąg, ok 1-2 kG

b) gdy skrzydło zostaje za plecami, ręce do góry

c) gdy skrzydło wyskakuje do przodu, ręce lekko do dołu, ale odpuszczamy jak tylko zacznie wracać, a nie dopiero jak wróci.

d) Gdy czujemy przeciążenie, ręce w górę, gdy czujemy odciążenie, lekko przyhamowujemy.

e) Obserwujemy horyzont i innych latających a nie skrzydło.

f) Lecąc na speedzie (mały kąt natarcia, skłonność do podwinięć) przyhamowanie sterówkami może spowodować, ze względu na pojawienie się momentu nurkującego podwinięcie. Zawodnicy używają taśm C (najbardziej tylnych). Pilotom rekreacyjnym zaleca się odpuszczanie speeda w chwilach wzmożonej turbulencji, zwłaszcza gdy skrzydło wyskakuje do przodu. Reakcje wszystkich paralotni na podwinięcia są bardziej gwałtowne na speedzie.
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