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B.Ottley: A PERRIS-I SZERENCSÉTLENSÉG.

(PARACHUTIST, 1992.No.6.)

Április 22. szerda, 11.13. A Los Angeles délkeleti részén fekvô Perris Walley Ejtôernyôs Központnál az N141PV
lajtsromjelü Twin Otter 20 ejtôernyôssel, a pilótával és egy megfigyelôvel a fedélzetén felemelkedett a futópályáról. Ez volt
a nap második felszállása.

A repülôgép 15-30 méter magasra emelkedett, amikor, Jim Wallace - a Perris Walley-i Ejtôernyôs Iskola fôoktatója
szerint:

     - Egy motor "hörgést" hallottam, amelyet egy hangos bumm követett. - Egy  pillanattal késôbb a motor leállt, a
jobb szárnyvég nekiütközött a talajnak, és a gép az óramutató járásával megegyezô irányban átfordult egyet.

Az orr lecsapódása után, amely, azonnal  megölte a pilótát és a megfigyelôt, aki a másod-pilóta helyén ült,  a gép
folytatt a forgást,  visszakerült álló pozicióba, ahol megmaradt úgy, hogy a jobb oldala felfelé nézett, az orral, körülbelül
90 méterre  a futópálya középvonalától. Ahogy a Perris Walley-i Iskolánál meghallották a lezuhanás hangját, valaki
elordította magát "HIVD a 911-et!".

Ugrók és nézôk rohantak ki a pálya dél-nyugati végéhez, ahol a géproncs a gyüszüvirágos és mustárfüves mezôn
feküdt. Jim Wallace és Anne Helliwell vezetésével, - mindketten Biztonsági és Kiképzési Tanácsadók, kétségbeesetten
elkezdték kihúzni azokat a roncsból akik még életben voltak.

Egy kicsiny katonai-rendész csoport, polgári és a March Légierô Támaszpont tüzoltói, ejtôernyôs
orvostanhallgatók, nyolc mentôautó és két mentôhelikopter volt a mentôcsapatban és vett részt az elsôsegélyben.

A lezuhanás ereje az élô és halott testeket a pilótát és az utasteret elválasztó falnak hajította. A gép darabokban
hevert, a motorok leszakadtak a géptôrzsrôl, és a törmelékek a fôroncstól 60 méternyire elrepültek. Tizenöten haltak meg
pillanatokon belül, egy túlélôt elég sokára vittek el a kórházba és a PARACHUTIST ezen számának nyomtatásakor, hatan
vannak a gyógyulás útján.

A tizenhatodik áldozat, James Layne, 21 az "Airmoves" csapat egyik tagja, mütét közben halt meg három órával
késôbb.

     A hat személy aki túlélte:

- Troy Widgery (25) ugyancsak az Airmoves 4-személyes csapat tagja (az ô sérülései voltak a legkevésbé
kritikusak: kificamodott csípô és roncsolt kulcscsont).

- Tom Falzona (31) Widgery csapat tagja, aki két borda törést szenvedett el közép-háti tájékon és agyrázkódást.
(Widgery-t és Falzone-ét egy héten belül kiengedték a kórházból.)

A többi túlélô, akiket eleinte kritikus állapotúként osztályoztak:

- Wayne Flemington (27) A Tomscat csapat kamerása, fej és hát sérülések és esetleges bénulás,

- Gerard Fidom (30) holland, 4-személyes Tomscat csapat tagja, (a csapatuk intenzív gyakorlás végett jött Perris-
be), stabil de kritikus állapotú törött állkapoccsal és belsô sérülésekkel.

- Csapattársa, Jos Arkes, aki ugyancsak stabil de kritikus állapotú, repedt medencecsonttal és belsô sérülésekkel.

- És aki legkomolyabban sérült meg az összes túlélô közül, Dan-Brodsky-Chenfeld, jelenlegi U.S. nemzeti
formaugróbajnok és az Airmoves csapat kapitánya, állapota napokig függött a kritikus és a stabil között, minthogy az
orvosok koponya sérüléssel,  egy behorpadt (collapsed) tüdôvel, és egyébb belsô sérülésekkel valamint egy törött
nyakcsigolyával küzdöttek meg.

KORAI UTOHATÁS.

Csaknem azonnal a lezuhanást követôen, a CNN soronkivüli jelentést tett közzé "Headline News" hálózatán.
Percekkel késôbb telefonok kezdtek el csengeni a USPA Fônökségen és mindenütt az országos ejtôernyôs információs
hálózaton belül: az európaiak ugyancsak telefonáltak.
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Két órán belül az FAA képviselôi és az Országos Szállítás Biztonsági Testület (NTSB) "utazó csapata" érkezett a
helyszínre, kötéllel elkerítették a lezuhanás területét és elkezdték átvizsgálni a géproncsot. Kanadai szakértôk a
DeHavilland Division of Bombadier. Inc.-tôl, - a gép gyártói - is jelen voltak.

Négy sisakra-erôsített videó kamera volt a repülôgépen a felszálláskor és ezek közül az egyik, a tandem ugró
Rolando DaJay-t filmezte ezen egyetlen felszállása során. A kamera hangsávját kivizsgálók elemezték, nyomravezetô
jeleket keresvén, másodpercekkel a lezuhanás elôtti események sorában.

Az FAA helyszini vizsgálatot csütörtökön este fejezték be, és ami a gépbôl megmaradt, azt bevontatták a még
sértetlen fôfutómüvet használva, az egyik Perris Walley-i hangárba. A motort és a légcsavarokat úgy számolták, elküldik
Kanadába elemzés végett. A szencsétlenségbôl származó "áldás" az a tény, hogy a lezuhanáskor a gép nem gyulladt ki
s így lehetôvé válik az alapos mindenre kiterjedô vizsgálat.

Az NTSB gyorsan elkezdett "csípôbôl tüzelni", a helyszinen lévô több megfigyelô szerint. Korai spekulációként
mutattak vádló újjal az üzemanyag szennyezôdésre. Az NTSB fôfelügyelôje, Don Llorente, közölte, hogy az Otter elülsô
tankja, mely a jobb-oldali motort látta el, úgyanúgy vízzel volt szennyezve mint a hajtóanyag.

Mivel a víz, nehezebb mint az olaj, az összegyült a nagy üzemanyag tartályok alján. Llorente azt sugalmazta, hogy
a üzemanyagos tartálykocsi, melyet egy külsô szolgáltató biztosított, egyszeri-alapon, lehetett a véletlen vízzel-
szennyezô forrás. (Az egy héttel korábbi Los-Angeles környéki földrengés eredményeként, Perris Walley saját szivattyúi,
melyek földalatti tartályokból szívták fel az üzemanyagot, üzemen kívül voltak így külsô üzemanyag szolgáltatót hívtak,
amíg a javítás tart.)  A bal oldali motor üzemanyag ellátása nem volt befolyásolva.

Több kérdés azon tény körül központosítódott, hogy vajon a pilóta képesített volt-e arra a gépre vagy sem. Ahogy a
vizsgálat folytatódott, egymásután sorban a találgatások elcsitultak:

- A Twin Otter minôsítve volt arra, hogy csak egy pilóta repüljön vele, és Rowland Guilford pilóta,  teljes mértékben
képesített volt.

- A "másod-pilóta" Chris Harel, aki már jó néhányszor akart repülni Perris Walley-i alkalmazottként, éppen azon a
reggelen jelent meg a repülôtéren  és kérte, hogy a Twin Otter géppuska ülésében utazhasson mielôtt vizsgázna
tipusismeretbôl. Az utolsó perces rádióadás bizonyította, ez volt az elsô utja Otter-en.

- Az automatikus trimm rendszerrôl kiderült, hogy a vásárlás után felszerelték, ilyennel számos Twin Otter
üzemeltetô évek óta rendelkeztt, de csaknem mindenki,  mint megbízhatatlant kiiktatták.

- A legjelentôsebb azonban, a helyszini és a kapitóliumban müködô NTSB fônökségrôl érkezô kivizsgálók azon
megállapitásai voltak, hogy  az ülések biztonsági hevederei jelentôs szerepet játszottak a tragédiában.

KOCSIKAT KERÜLGETVE.

A kormányzati kivizsgálók kezdeti reakciója az volt, hogy letiltottak minden több-motoros ejtôernyôs szállító
repülôgépet a lezuhanás helyének látó, vagy  hallótávolságában. Szombaton, április 25-én, minden kétmotorost, hivatalos
rendelet révén nyügöztek le Elsinore-ban. Késôbb egy DC-3-ast, a 20TW-t melynek tulajdonosa Skip Evans volt,
feloldották a repülési tilalom alól, 30 fôs fedélzeti korlátozással olyanképpen, hogy minden utasnak a középsô, ülôhelyek
közötti folyósó felé kell néznie (nem hátrafelé).

Vasárnap, visszaszerelt ülésekkel és 21-rôl 17-re csökkentett befogadó létszámmal, Elsinore Otter-e, a 951SM,
ismét engedélyt kapott a repülésre. Hétfôn, a Cy Perkins Ejtôernyôs Klub Elnökét Gary Dourist és Ben Conastert, a
Perris Walley-i repülôtér tulajdonosát, meghívták a helyi FAA Repülési Szabványok Körzeti hivatalába, hogy "gyors
rendezést"  javasoljanak az ejtôernyôsökre vonatkozó korlátozó problémákat illetôen.

Douris, a Free Fligth Enterprises-el és Conatser-el együtt- müködve valamint a Square One - a Perris Walley-i
repülôtéren müködô ejtôernyô eladással és szolgáltatásokkal foglalkozó  ejtôernyô szerelôktôl származó segítséggel, a
lehetséges megoldások javaslatait nyújtották át az FAA-nak.

Azonban sokak megkérdezése a legjobb módszer a probléma megoldására: általános volt az egyetértés avval
kapcsolatban, hogy az ejtôernyôst biztosító (ülésheveder) rendszerek jogkérdése inkább egy tömôr, gondos átvizsgálást
és értékelést tesz szükségessé, mint a gyors és talán ellentétes-hatású válaszadásokat.
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Melanie Conatser ugróterület üzemeltetô közölte, hogy Perris Valley már sokkal korábban megkapta a területi
jóváhagyást, összes légijármüvében  ülés heveder beszerelésére, és ezért "az FAA kooperál velünk és hisz abban amit
teszünk".

A USPA Elnök Sherry Schrimsher a "memorial service" részérôl, találkozott az FAA kivizsgálókkal, és felajánlotta
a USPA együttmüködését ezen problémák megoldására. A legjobb becslések, hogy a por elülte után talán mostantól
számítva néhány hónap múlva, bizonyos fajta plusz korlátozások lesznek meghozva az ejtôernyôs repülôgépek hasznos
terhelését illetôen. Az USPA és az ipar figyelni fogja a helyzet alakulását.

A MULT LEGROSSZABB EMLÉKEI.

1967. augusztus, 27.

Tizenhat ejtôernyôs halt meg, amikor véletlenül az Erie tó felett hagyták el gépüket, szándékolt ugróterületük
helyett, körülbenül 16 kilométernyire a szárazföldtôl. Tizennyolcan kerültek vízbe s közülük ketten élték túl. A pilóta,
másodpilóta és két ugró (kik úgy döntöttek, hogy a gépben maradnak mintsem, hogy a zárt felhôzet mellett ugorjanak)
ugyancsak túlélték a dolgot.

1973. március, 8.

A U.S. Hadsereg "Golden Knights" Ejtôernyôs Csapat tizennégy tagja hunyt el, mikor C-47-es csapatszállító
repülôgépük repülés közben darabokra tôrt, a fedélzeten lévôk közül mindenkit a halálba taszítva - a 11 ejtôernyôst, a
pilótát, a másodpilótát és a hajózószemélyzeti fônököt. Ugy hihetô, hogy a gép masszív szerkezeti meghibásodás miatt
zuhant le.

1981, december, 5.

Tizenketten haltak meg és egy személy élte túl a szerencsétlenséget, mikor Pearl Harbor-ben egy Beech D-18-as
lezuhant, éppen a közeli Aloha Stadionban megtartandó football játékok elôtti bemutató ugrást megelôzôen. A repülôgép
utolsó fordulóján az ugrás elôtti rárepüléskor "szokatlanul meredeken" haladt egy túlélô szerint, amit egy négy-fordulatos
pörgés követett egyenesen a vízbe.

1982, szeptember, 11.

Egy nemzetközi légibemutatón Mannheim-ben, - Németország - egy amerikai Chinook helikopter mely ugrókat
szállított a fedélzetén, autósztrádára zuhant és felrobbant. Legalább 44-en haltak meg a helikopter fedélzetén, vagy a
földön, beleértve kilenc angol, 23 francia ugrót és 7 fôs amerikai hajózószemélyzetet. Amerikai ejtôernyôsök nem
tartózkodtak a gép fedélzetén.

1982, október, 17.

Egy Beech B-18-as fedélzetén tizennégyen hunytak el a gép lezuhanásakor és felrobbanásakor Taft-nál, CA.
Tizenkettô ugró, a pilóta és egy megfigyelô a becsapódáskor hunyt el. Az NTSB késôbb azt állapította meg, hogy a gép
"jelentôsen túl volt terhelve és meghaladta hátsó sulypont helyzetet."

1983, augusztus, 21.

Kilenc ejtôernyôs és két hajózó hunyt el egy Lockheed L-18-as Learstar fedélzetén, mikor a repülôgép átesett a
rárepülés során és 4000 méternyit bukdácsolt a föld felé Silvana-ban, WA. Tizenöten élték túl ideértve azt a 11-et, akik
kiugrottak még mielôtt a gép átesett volna és azt a négy személyt akik nehezen jutottak ki belôle miközben a gép a talaj
felé spirálozott.

1985, szeptember, 29.

Mind a 17 személy elhunyt a Cessna 208-as fedélzetén, amikor a gép röviddel a felszállás után a talajba
csapódott, a körülbelül Atlantától 50 mérföldnyire lévô Wetswind Ejtôernyôs Központ-nál. A pilóta-géptulajdonos David
"Cowboy" Williams is elhunyt ebben a szerencsétlenségben. Az esemény kivizsgálói szerint a gép túl volt terhelve és
üzemanyag szennyezettség is szerepet játszott a szerencsétlenségben.

* * *

Nagyon értékes dolog észrevételezni  a tényt, hogy ezen tragikus esetekbôl csak egyetlen egy - a felhôzet feletti
ugrás az Erie tó felett 1967-ben - volt kapcsolatos az ejtôernyôs ugrással: a többi, repülôgép szerencsétlenség volt,
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ejtôernyôsökkel a fedélzeten. Számos példában, a túlélôk közül sokan annak köszönhetik megmenekülésüket, hogy
ejtôernyôt viseltek és használták is azt.

Ford.:Sz.J.

J.Bell:25 ÉVVEL AZ ERIE-TO UTAN.

 (PARACHUTIST, 1992.No.9.)

Huszonöt évvel ezelôtt, 1967 késô nyarán, az ejtôernyôzés elszenvedte leghírhedtebb leckéinek egyikét. Egy North
American B-25-ös 'Mitchell' bombázó, amelyet arra alakítottak át, hogy esetenként ejtôernyôsöknek adjon helyet,
találkozott a végzettel a széljárta Erie-tó vize felett. Húsz tapasztalt ejtôernyôs szállt az ódon gépbe, hogy résztvegyen
egy rendkívüli és izgalmas magassági ugrásban, 6300 méterrôl az Ortner repülôtér felett Wakeman-ben, OH. De egészen
addig amíg a csoport nem zuhant a 2000 méter vastag zárt felhôréteg alá, senki sem látta elôre, hogy micsoda  ugrássá
válik is ez.

Ez lett az ejtôernyôs ugrás történetében a legrosszabb ugrás, valóságós lidércnyomás. A fedélzeten lévô húsz
ugróból tizennyolcan ugrottak ki, amikor a gép elérte tervezett magasságát - egy ugró az elülsô fedélzeti nyiláson, hatan
vagy heten a bombakamrából, négyen vagy öten a gép közepén lévô géppuskás kabinból, a többiek pedig a hátsó
fedélzeti nyíláson hagyták el a gépet.

Amikor áttörtek a felhôzeten, körülbelül 1500 méter magasságban az Erie-tó felett, több mint hat és fél
kilométernyire a parttól találták magukat, 7.5 m/s-os ellenszéllel. Mindannyian kôrkupolás ejtôernyôvel ugrottak és nehéz
felszerelést, hasernyôt viseltek. Mindannyiuknak fel kellett ismerniök ekkor  tévedésük nagyságát.

A 18-ból, akik vizetértek, csak ketten élték túl a dolgot. 16 ugró fulladt meg akik küszködtek, hogy víz felszínén
úszva maradjanak felszerelésükben a  méteres hullámok között, azt remélve, valaki észrvette, hogy a tóba értek.
Csodálatos módon valakivel ez is történt. Egy motorcsónak kölcsönzô, aki még nem ment haza a háborgó vízrôl, figyelte
a lefelé jövô kupolákat és azonnal a legközelebbi ugró felé vette az irányát.

Perceken belül kihuzta Robert Coy-t a vízbôl. Coy, aki a vizen sisakját használta uszóeszközként a viz felszinén
maradáshoz, a csónakot az általa látott legközelebbi kupolához irányította.

A csónakos megtalálta Bernard Johnson-t is, aki a belobbant Para-Commanderrel szántotta a vízet. Csak
percekkel a mentôcsónak megérkezése elôtt, egy másik csónak "csúfolódott" Johnson-al, miközben  lassan kôrözött
körülötte. Segítségért kiáltott de otthagyták, a hajó hammarosan elfordult és elgyorsított. Amint a másik motorcsónak a
fedélzetén Coy-al közeledett, Johnson gyorsan behúzta ejtôernyôjét, jelezve, hogy szüksége van a segítségre.

Coy és megmentôje kihalászták Johnson-t a tóból és tovább mentek remélve, hogy még más túlélôket is találnak.
Ehhez a naphoz még hozzátartozik, hogy a találkozás a hajóval, amely csak kôrözött Johnson körül de nem állt meg,
még mindig nem tisztázott.

A további kutatás, hogy további ugrókat találjanak csak élettelen testeket eredményezett. Amint a szél vonalában
haladtak felszedtek minden felszerelést amit csak találtak, miközben azon fohászkodtak, hogy végre már jöjjön össze
valamilyen teljes értékü mentôbrigád. Irónikus módon, egy szolgálaton-kívüli Parti ôrséghez tartozó tiszt meglátta  amint
az ugrók az Erie-tó felett nyitottak és azonnal intézkedett, hogy tegyék meg az erôfeszítéseket a mentésre. De a
nehézkes felszerelés és a tavon uralkodó rossz idôjárási feltételek megszedték vámjaikat, és csak két testet szedtek ki
röviddel a szerencsétlenség után. A keresést még napokig folytatták.

Ez kemény lecke volt, és 25 évvel késôbb, az ejtôernyôsök még mindig emlékeznek arra, amit  azon a késô
augusztusi napon tanultak: hacsak nincs tényleges vészhelyzet, ne ugorj ki ha nem látod a földet. A B-25-ös
kontsrukciója megakadályozta az ugrókat abban, hogy közvetlenül a gép alá láthassanak mielôtt elhagyták volna azt. Az
egyetlen egy lehetséges kilátás a géppuskás ablakokból jöhetett számitásba. A zárt felhôtakaró eleve megakadályozott
mindenféle realisztikus célzást.

Ehelyett a bombázó pilóta Robert Karms, a gépelhagyási jelet ugy  adta ki, hogy azt hitte, a gép radar jele,
amelyet egy FAA légforgalmi irányító figyelt a közeli Cleveland-ben pontos helyzetét mutatja. Sajnálatos módon azonban,
a radarkép a képernyôn nem az ugrató gépé volt.

Hetekkel késôbb, egy hosszadalmas kivizsgálást követôen, az Országos Szállítás Biztonsági Testület (NTSB)
összeállitotta a következô,  halálos forgatókönyvet:
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Egy Cessna 180-as mely az ugróterületrôl körülbelül ugyanazon idôben szállt fel mint a B-25-ös, felemelkedett 4
000 méter magasságra, hogy figyelje az ugrást. A Cessna fedélzetén egy fényképész azt tervezte, hogy képeket készít
amikor az ugrók a repülôtérre ereszkednek és mindkét repülôgép a Cleveland-i navigációs radar állomás körzetében volt.

A légiforgalmi irányító tévesen a C-180-ast a B-25-ösnek azonosította és azt a jelet figyelte, amelyrôl azt hitte,
hogy a repülôtér feletti ejtôernyôs ugrató gép. Amikor a pilóta kiengedte  az ugrókat, a B-25-ös több mint 40 kilométert
utazott el a repülôtértôl és az Erie-tó fölé ért.

Egy tényezô, amely fokozta a problémát a B-25-ös pilótája számára, a repülôgép kommunikációs és navigációs
rendszerének korlátja volt. Egy szimpla VHF adókészülékkel és egy VHF vevôvel volt ellátva, mely ugyan lehetôvé tette a
két-irányú kommunikációt a Cleveland toronnyal, vagy a radar állomással, de a mindkettôvel való egyidejü üzenetváltást
nem. Ez azt jelentette, hogy a Cleveland-i navigációs segítség igénybevételéhez a pilóta képtelen volt kommunikálni a
légiforgalmi irányítóval.

Tehát mialatt a két földi állomás közvetlen  rádiókapcsolatban állt egymással, a B-25-ösnek a terephez viszonyitott
helyzetét a szabványos (vizuális) müszerek segítségével kellett megtartania - ez csaknem lehetetlen feladat a zárt
felhôzet  miatt.

Ahogy az kitünt a szerencsétlenség kivizsgáláskor, a B-25-ös pilótája által használt fedélzeti oxigénrendszer azt
igényelte, hogy üzenetváltáskor vegye le maszkját. Egy tucat rádiókapcsolat volt a pilóta, Karns és a Cleveland Központ
között a repülés során. Ez a tény volt az oka annak, hogy a hypoxia gyanuja vetôdjön fel, amelytôl mind a pilóta mind az
ugrók szenvedtek.

A pilóta gépének repülési magassága téves megállapítása ellenére - egy idôben azt jelentette, hogy 635 méteren
van, miközben valójában 6350 métert értett ez alatt - a kivizsgálók úgy következtettek, hogy nem a hypoxia volt a baleset
közvetlen oka.

A B-25-ös tele volt emberekkel: egy pilóta, másodpilóta és 20 ejtôernyôs. A 20 ugróból  18-an, közülük több USPA
"D" liszenszes, az Erie-tó felett 6350 méteren hagyták el a gépet. A két hátramaradó 10 000 méterre szándékozott
emelkedni és ejtôernyôs oxigénkészülékkel kiugrani.

Miután 18 ugró elhagyta a gépet egy  rárepüléssel, a gép nem kapott engedélyt az irányítótól egy nagyobb
magasságra történô felemelkedéshez. Tehát az utolsó két ugró, Larry Hartman és Allan Homestead, egy második
rárepülést kezdtek 6350 méteren. Tekintettel repülôtér feletti helyzetükre,  Karns a pilóta új radar helyzetet kért az
irányítótól. Csak ekkor ismerte fel, Karns és az irányító, hogy esetleg nem a B-25-ös volt az, amit az irányító követett az
elsô rárepülésnél.

Megkisérelve tisztázni mind a B-25-ös mind a Cessna pozicióját, a repülés irányító újra meghatározott egy a
repülôtérre visszavezetô irányt az ugrató gép számára. Az azonosítás még pontosabbnak látszott ekkor, és Karns
ténylegesen vizuálisan meg tudta erôsíteni földi poziciójukat (a felhôzet a repülôtér közelében valamennyire
felszakadozott). Ekkor még senki sem tudott a repülôtéren a vizbeérésrôl mindaddig, amíg Hartman és Homestead, akik
a második rárepülésbôl kiugrottak, s biztonságosan értek földet  az ugróterületen anélkül, hogy elôzô rárepülésbôl akár
egy ugrót is láttak volna.

Az NTSB 1967. szeptemberi jelentése szerint, a kommunikációs hiba halálos kombinációja és a rossz megitélés
vezetett el az Erie-tavi tragédiához. Mind a három érintett hibát vétett: a pilóta, a repülés irányító és az ugrók. Szabályba
van fektetve, hogy a pilótának meg kellett volna szakítania a feladatot a nem megfelelô idôjárási viszonyok miatt; az
irányító helytelenül azonosította a B-25-öst, radar képernyôjén; az ugrók tudatosan hagyták el a gépet zárt felhôtakaró
felett -  szabálytalanul.

Tekintet nélkül arra, hogy ki volt felelôs a balesetért, az ugrók fizették meg az árát. A radarral történô ugratás nem
volt megszokott dolog az 1960-as években, de már hajtottak végre  sikeresen igy ugrást több alkalommal ugyanezen B-
25-ösbôl. Persze, a repülôgép technológia és elektronika alapvetôen fejlôdött azon Erie-tavi nap óta. De az
ejtôernyôsöknek még mindig egy pozitív földi referencia pontra kell, hogy bízzák magukat a gépelhagyás elôtt, ez az
egyetlen egy módja annak, hogy jó, biztonságos és szabályos kiugrást biztosítsanak.

Az USPA Alapvetô Biztonsági Követelményei és a Szövetségi Légügyi Szabályok  105. fejezete kimondja, hogy a
pilóta és az ugrók közös felelôssége, hogy betartsák a felhôktôl való távolságokat. Ez a szabály kijelenti, hogy 3300 m
MSL vagy az ezen magasság feletti ugrásoknál, az ejtôernyôsöknek a felhôk alatt, vagy felett legalább 300 méteres, a
felhôktôl vizszintes irányban pedig 1600 méteres minimális távolságot kell tartaniuk, miközben a vizszintes látástávolság
nem lehet kevesebb mint 8 kilométer.
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Azoknál az ugrásoknál, melyek 3300 méter MSL alatt történnek, az elôirt minimumális távolságok: Alul 150 méter,
felette 330 méter és vizszintes irányban  660 méter.Ilyenkor a vizszintes látástávolság 5 km legyen.

Egy változást eredményezett az USPA liszensz követelményeiben az Erie-tavi szerencsétlenség. Mig 1968 elôtt,
mindenkinek aki "D" liszenszet kért, három db. 90 másodperces késleltetést kellett teljesítenie. Az olyan különleges
repülôgép költsége és rendelkezésre állósága, amely képes volt ejtôernyôsöket 6350 méterre, vagy magassabra feljutattni
akadályozó tényezô volt.

A 16 ugróból hét aki elpusztult az Erie-tóban, "C" liszenszel rendelkezett és motiválva letehett arra, hogy
magassági ugrást végezzen, ezzel megfeleljen a "D" liszensz feltételeinek. Felismerve azt, hogy a felkészülés költsége
és az erôfeszítés olyan  körölményt teremthet, hogy kritikus feltételek között ugorjon valaki, ezért az USPA törölte a 90
másodperces késleltetési követelményt a "D" liszensz számára.

Az 1967-es szerencsétlenség másik eredménye volt, hogy az USPA-nak nyílvánvalóan szükséges egy propaganda
irányvonal bevezetésére a halálos kimenetelü balesetekkel kapcsolatban. 1960-ban, az ejtôernyôzést még egy halált-
kihívó mutatványnak tartotta az általános közvélemény, és az országos media vísszhang nyíltan kritizálta a sport
biztonsági szintjét.

Az USPA hivatalnokok ragaszkodtak ahhoz, hogy a Területi Biztonsági Tisztek (most Biztonsági és Kiképzési
Tanácsadóknak nevezik ôket (L.: korábbi Ejtôernyôs Tájékoztatóban megjelent e témáju ckkeket) meghatározott
irányvonalat kövessenek, amikor hasonló esetekben a sajtóval foglalkoznak, amely gyakorlatot a mai napig megtartottak.

A baleset után a sajtó által keltett hisztéria egészen addig jutott, hogy javaslatot tettek a kongresszus
törvényhozásának, amely arra késztette az USPA-t, hogy népszerütlen szankciókkal éljenek  az ugrók és az ugróterület
üzemeltetôk felé. A.S.Monroney szenátor Oklahomából befolyást gyakorolt a Kongresszusra, hogy módosítsák az 1968-
as Szövetségi Légügyi Törvényt egy olyan törvényjavaslattal, amely minimális elôirást tartalmaz az oktatás, a felszerelés
és az ejtôernyôzés gyakorlása vonatkozásában.

Ekkor az USPA ügyvezetô igazgatója, Norm Heaton az FAA Monroney albizottságával  hadakozásba kezdett.
Végül, az USPA megvédte az ejtôernyôsök jogát arra, hogy rendezhessék saját ügyeiket. A korábbi tévedések hatása,
az Erie-tó feletti tragikus ugrásnál és azt követôen, még mindig a sportot kisérik 25 év után is. A hibás kommunikáció, a
rossz idôjárás és az emberi tévedés egy hihetetlen kombinációt hozott létre. Nincs olyan ember aki ne hibázna, de
mindenki aki  életét veszti  felbecsülhetetlen leckére tanítja meg az ejtôernyôs világot.

MEGTÖRTÉNHET UJRA?

Különösen Europában, ahol a szabályok sokszor eltérôek az  ugratásnál, kezdik rábízni magukat a  kifinomultabb
navigációs segítségre mint pl. a "Global Positioning Satellite" (GPS) rendszerekre, sokszor zárt felhôzeten keresztül.

Csak egy pár évvel ezelôtt történt, hogy hosszu ugrásszünetet követôen, Európa felett egy Skyvan-ból a nap utolsó
felszállásán, GPS segítségével lettünk ugratva jó idôjárási körülmények között, szük ugróterület felett. Amikor a
hajózószemélyzet a GPS-rôl leolvasta a megfelelô poziciót, utasította az ugrókat, hogy menjenek. Senki  sem ugrott:
ordítozás és kiabálás a gép hátuljába, hogy  ugrás! - de még mindig nem történik semmi.

- Valami idióta a farokajtóban mindenkit feltartott - mondotta egy szemtanu aki a gépben volt. Jókora zürzavart
követôen, a "csökönyös" ugró végre képes volt csendesen elmagyarázni, hogy lenézett és észrevette, hogy a gép egy
nagy tó felett volt, kilométerekre az ugróterülettôl...

Nyilvánvaló, a Skyvan és annak több mint 20 ugrója egy olyan idôszakkal találta szemközt magát amikor
ideiglenesen, nem állt rendelkezésre elég müholdas információ a pontos GPS leolvasáshoz. Szerencsére, mindnyájan
köztünk maradtak, hogy elmondhassák a történetet.

FELJEGYEZTÉK, HOGY MIKÉNT TÖRTÉNT.

Az NTSB kiadta a vizsgálati jelentését az Erie-tavi balesetrôl. A következô rádióforgalmazási felvétel fényt derít
bizonyos problémákra, ami a fatális összezavarodáshoz vezetett.

Amikor a B-25-ös besorolt elsô rárepüléséhez, a pilóta kapcsolatot létesített a Cleveland Központtal, hogy  a
légiforgalmi irányítóval meghatározza pozicióját. Mivel a gép rádió és navigációs rendszerét nem lehetett egyidejüleg
használni, a pilótának az irányító szóbeli parancsaira kellett bíznia magát, hogy beálljon az ugróterületre vezetô egyenes
repülési pályára.
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3:56:25 d.u.

N3443G (B-25) - Négy három George, most éppen a Cleveland VORTAC felett vagyunk, egy kissé délre tôle,
jobb fordulóban. Kijövetelkor kettô öt kettô irányban leszünk, és szeretném tudni, hogy megtudnád-e adni jelenlegi
poziciónkból az Ortner repülôtér fölé vezetô radar vektort, vége.

CLE-W (Cleveland Nyugati Légiközlekedés Irányítás) -   Négy három George, roger. Azt hiszem megvan a radar
képetek, körülbelül öt kilométernyire délnyugatra, ô.... Cleveland-tôl. Vagy most közvetlenül Cleveland fölött vagytok
jobb fordulóban?

N3443G - Megerôsítve, épp most jöttem ki kettô hat kettô irányban és jelenleg hatezren vagyunk. Felmegyünk hat
három öt nullára, és hat három öt nulláról dobunk.

CLE-W - Négy három George, ô.., roger. Megpróbáljuk megadni az Ortner-re vezetô vektort. Közvetlen Ortner fölé
akarsz-e kerülni?

N3443G - Megerôsítve, nagyon megköszönnénk, ha közvetlenül Ortner fölé tudnál tenni bennünket. A felhôzet
felszakadozó.... de nem látom a területet.

CLE-W - Négy három George, roger. Azt hiszem meg van radar képetek, körülbelül most öt kilkométernyire
vagytok délnyugatra, ô.., a Cleveland Omni-tól, tartsd meg a jelenlegi irányt....elég jónak néz ki.

N3443G - Roger, megtartjuk jelenlegi irányunkat.

Ezidôre, a B-25-ös repülôpályája körülbelül 262 fokon volt, és azt hitték, hogy nyugat-délnyugatnak tartanak az
ugróterület felé. A Cessna 180-as szintén rádió kapcsolatba kezdett az irányítóval és ugyan abba az irányban tartott
amerre megközelítôleg az ejtôernyôs ugratógép.

3:58:42 d.u.

N2934 (Cessna 180) - Cleveland Központ, kettô kilenc három négy Charlie délkeletre Cleveland Omni-tól, ô...,
megtudnád-e adni közelségemet a B-25-öshöz, szeretnénk néhány képet készíteni.

CLE-W - Két célpontom van. Nem vagyok benne biztos, hogy vajon a négy három Golf-ot figyeltem-e vagy sem.
Ö.., nem vagyok benne biztos, hogy ôk vannak-e a radaron valójában, ha ti is a kettô ötös irányon vagytok.

N2934C - Ö... harminc-négy Charlie, roger. Jelenleg, ô... körülbelül kétszázhatvan fokon vagyunk. Tudunk
egy fordulót csinálni ha az segít.

CLE-W - Három négy Charlie, légy készenlétben.

Egy sugárhajtású gép is utazott ugyan abban a légtérben, mint a B-25-os és a Cessna, az irányító azon feladata,
hogy pozitívan azonosítson minden egyes gépet egyre összetettebbé vált. Egy kereskedelmi repülô a TWA "Flight 459"-
es járata ugyancsak nyugatnak tartott Cleveland-bôl; az irányítónak egy pozitív jele volt a jet-rôl, de valahogy
bizonytalanná vált affelôl, hogy merre is járt a B-25-ös.

4:00:42 d.u.

CLE-W - Három négy Charlie, mi a jet poziciója hozzád képest?

N2934C - Ö..., a jet poziciója most, azt mondanám úgy, tízenhat - tizennyolc kilométer elôttünk és, ô.... és a
mienkével azonos irányban.

CLE-W - Három négy Charlie, roger, azt hiszem radar képen vagy. Négy három George, Cleveland, mi jelenlegi
irányod?

N3443G - Ö..., megközelítôleg kettô hét öt.

N3443G - Itt négy három George, milyen messzire látsz minket most Ortnertôl?

CLE-W - Négy három George, nos úgy néz ki körülbelül ô.... öt kilométer tizenkét óránál.

N3443G - Ö.., roger, ejtôernyôsöket fogunk dobni, körülbelül egy percen belül.

N2934C - Cleveland Központ, kettô kilenc három négy Charlie, ha megvagyunk, milyen helyzetben vagyunk az
Ortner  reptértôl?



Ejtõernyõs tájékoztató 93/1

9

CLE-W - Három négy Charlie, ô... csak egyetlen egy célpontom van most s úgy hiszem, hogy az a B-25-ös és ô...
ti valószínüleg a B-25-ös mögött vagytok körülbelül tiz kilométernyire, a B-25-ös körülbelül most három kilométernyire
Ortner-tól nyugatra van.

N2934C - Oké

N3443G - A B-25-ös még nyugatra van ?

CLE-W - Három négy George úgy hiszem ô...., milyen tipusú a Cessna? Nem rajzolódik ki nagyon jól.

N3443G - Ö.., négy három George, éppen most dobunk.

CLE-W - Négy három George, roger.

Az repülésirányító egy kritikus hibát ejtett akkor, amikor a B-25-öst mindössze csak öt kilométernyire Ortnertôl
nyugatra azonosította, mikor az ténylegesen 18 kilométernyire ÉNY-re volt az ugróterülettôl. Az uralkodó széllel, néhány
kilométernyire nyugatra, s nem északra lett volna a rendes ugratási pont.

Miután a gép egy nagy kôrt írt le és a megfelelô ugróterület fölé érkezett, az utolsó két ugró a második
rárepülésbôl hagyta el a gépet, és az irányító sikeresen visszavezette a B-25-öst Ortnerre, hogy leszálljon. Ahogy a
bombázó lefelé haladt a felhôzeten keresztül, személyzete még nem tudta, mi is történt alattuk az elmult 15 percben.

UTOHANG.

A "North
American B-25-ös"
amely 18 ejtôernyôst
dobott az Erie tóba
1967 augusztusában,
három évvel késôbb
találkozott saját
végzetével, mikor
Massachusetts-ben az
Orange Sport
Parachute Center-nél
lezuhant és lángokba
borult. Az FAA
nemrégiben tagadta
meg a B-25-ös
ejtôernyôs
ugratógépkénti
státusát, müszaki
elégtelenségek miatt.

Az Erie-tavi katasztrófa helyszinrajza.

1. Gépelhagyási pont; 2. Tulélôk kimentési- és a felszerelések megtalálási helye; 3. A B-25 számitott pályája; 4. A
B-25 jelentési pontja a VORTRAC felett; 5. A B-25 pályája a radarpozicionálás alapján; 6. Szél: 6350 méteren 23 m/s,

220o.

Ford.:Sz.J.

AMIRE HINCKLEY MEGTANITOTT

(PARACHUTIST,1992.No.10.)

Ma már mindenki tudja, hogy a Beech 18-as röviddel a felszállást követô szeptember 7-i Hinckley-i lezuhansása,
együtt a Twin Otter felszállás közbeni április 22-i lezuhanásával Perris-nél,  összesem 22 ejtôernyôst és pilótát ölt meg.
Ez az szám valószínüleg  felülmúlja ebben az évben azoknak az elveszített ejtôernyôsöknek a számát, akik  ejtôernyôs
ugrás végrehajtása közben vesztették életüket.
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Amikor egy repülôgép ejtôernyôsökkel a fedélzetén zuhan le, az ejtôernyôsök reagálása azonos: "Repülôgép
szerencsétlenség s nem ejtôernyôs baleset volt. Ha a repülôgép kosárlabdázókkal lett volna teletömve, akik éppen
versenyre mennek, kosárlabda balesetnek neveznék-e?"

Mindkét tragédia utóhatásaban világossá válik, hogy ez tovább már nem egy meggyôzô érv. 1981 óta, közel 100
ejtôernyôst vesztettünk el olyan repülôgépek lezuhanásakor, amelyeknek ejtôernyôsök voltak a fedélzetén. Itt az idô,
szembe kell nézni azzal, hogy az ejtôernyôsök halálának egy igen jelentôs oka:  repülôgép lezuhanás.

Amilyen lesújtó a Hinckley-i szerencsétlenség, úgy szilárdúl meg egy növekvô érzés az ejtôernyôsök között, hogy
valami baj van számos hosszantartó hiedelemmel amit az ejtôernyôsök repülôgépeikre vonatkoztatnak:

-  BIZTONSAGOSABB NEM BEKAPCSOLNI A BIZTONSAGI ÖVEKET.

Semmi sem lehet ennél rosszabb. Az FAA számára, amely vitathatatlanul bizonyítja, hogy a biztonsági ôvek
lezuhanásokat elôznek meg és életeket mentenek meg, a biztonsági ôvek alkalmazásának hiánya, elôszôr a Perris-i
szerencsétlenségnél és most a Hinckley-i lezuhanásnál is sötét felhôt vont az ejtôernyôzés fölé. Talán a biztonsági ôvek
nem segíthettek volna a Hinckley-i áldozatoknak, de az FAA igen komolyan veszi azt, amikor egy szabályt ismételten és
égbekiáltóan megszegnek.

- MINDANYIUNKNAK AZ KELL, HOGY A GÉP FELVIGYEN 300 MÉTERRE ÉS MARIS BIZTONSAGBAN
VAGYUNK.

Ugy látszik az ejtôernyôsöknek szándékuk figyelmen kívül hagyni azokat a tömeg és egyensúly követelményeket,
amelyekhez következetesen ragaszkodni kell az egész repülés alatt. A fatális kimenetelü 1983-as Lockheed Learstar
lezuhanás Silvana-ban, amely 15 embert ölt meg, rárepüléskor, 4000 m magasságban bekövetkezett tömegközéppont
megváltozásának problémájából eredt.(L. Ejtôernyôs Tájékoztatóban megjelent leirását).

- AZ EJTÖERNYÖS UGRASHOZ HASZNALT LÉGIJARMÜVET A KARBANTARTASI ELÖIRASOK HATARAN
LEHET ÜZEMELTETNI, MIVEL SOSEM KERÜLNEK NAGYON MESSZIRE A REPÜLÖTÉRTÖL.

Az ejtôernyôzésben a légijármü a repülés legveszélyesebb szakaszának - a felszállásnak és leszállásnak - sokkal
inkább ki van téve mint a repülés más fajtáinál. Számos esetben, a nagyon régi repülôgépek a megengedett határig
vannak terhelve és 10-15 igen igényes felszállásnak vannak minden egyes nap kitéve, amely hasonló ahoz, mintha egy
öreg teherautót üzemeltetnének nagyforgalmu  városban butorszállításhoz.

- AZ EJTÖERNYÖZÉS MEGTEHETI, HOGY CSAK KEVÉSBÉ TAPASZTALT PILOTAKAT ALKALMAZZON.

Ismételten, az ejtôernyôs használatban lévô gépek tipusai, mint a Twin Beech-ek, a DC-3-asok és a modern
kétmotorosok  olyan pilótákat igényelnek, akik rendelkeznek olyan tapasztalattal, hogy hatékonyan kezelni tudják a
gyorsan kifejlôdô problémákat. Sok esetben, az ejtôernyôs központ futópályái túl rövidek ahhoz, hogy nagy biztonsági sáv
álljon rendelkezésre. És amikor valami rosszúl sül el a felszállás kritikus pontja környékén, a helyzet igen jó szakembert
követel meg.

EGY MEGKÖZELîTÉS.

Az ejtôernyôsökk szerencséréjére, az FAA elismeri az USPA szerepét a sport biztonságának javulásában. Mindez
FAA hivatalnokok nyilatkozatából tünik ki, amely  nemrégiben Jerry Rouillard-dal - az USPA Kinevezett Végrehajtási
Igazgatója - megtartott találkozón hangzott el. Ez szerencse, mivel az USPA jelenlegi formája nélkül az FAA világossá
tenné azt, hogy az ejtôernyôsök azonnali és igen korlátozó hatású szabály alkotással találnák szemközt magukat
Hinckley-ben és Perris-ben bekövetkezett szerencsétlenségek eredményeként.

Azok akik figyelik a Chicago-környéki újságokat tudják, hogy a közvélemény erôszakos, mely arra kényszerítheti a
törvényhozókat, hogy nyomást gyakoroljanak a felelôs kormány hivatalra, ebben az esetben az FAA-ra.

Az USPA  a sportág ejtôernyô-technikai részének tökéletesítése terén elért múltbéli sikerei miatt, az FAA most
arra kéri a Szövetséget, hogy terjessze ki erôfeszítéseit az ugrók repülôgépben való biztonságának terére. Az FAA
hivatalnokok az USPA-nak, 30 napos határidôt jelöltek meg, ezen belül tegyen javaslatot saját közvetlen és a
közvélemény érdekét célzó intézkedésekre.

A javasolt programnak olyan elôremutató megoldásokat kellene tartalmaznia, amelyek az ejtôernyôs ugrók,az
ugrató pilóták és ejtôernyôs szállító repülôgép tulajdonosok oktatását célozza, és tartalmaznia kellene még egy
kommunkiációs  és követô rendszert annak meghatározására, hogy a problémák ténylegesen, a gyakorlatban is kezelve
vannak.
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Más szavakkal, a Perris-i lezuhanást követôen, a sport  csak egy kézre ütésben és figyelmeztetésben részesült, a
Hinckley-i lezuhanás után pedig, az ejtôernyôsöknek elôre kell látniuk bizonyos alapvetô változásokat abban az
üzletágban, amely az ugróterületeken és a repülôgépekkel kapcsolatban zajlik.

Jelenleg a tárgyalóasztalnál ülünk, ám megnövekedett a felelôsség az ugrómesterek számára, ki kell képezni és
kategórizálni a pilótákat, az ejtôernyôs üzemnél használatos repülési technikákra, továbbá biztositani kell,hogy az ugrók
informálva legyenek a tömeg-  és tömegközéppont korlátozásokkal, valamint egyébb ehez kapcsolódó dolgokról.

De annak fontossága, mi is fog történni, nem olyan jelentôs mint az a tény, hogy messzenyúló és hosszútávú
változások fognak bekövetkezni, amelyek majd növelik az ugrók biztonságát. Ezen programok végrehajtása, ugyancsak
megerôsíti az USPA pozicióját az FAA-nál és remélhetö, megtartja, vagy akár erôsiti is az ejtôernyôsök pozicióját
közvetlenül saját iparáguk tekintetében.

 MOST.

Az elsô lépés mindenki számára; kezdjük el a biztonsági övek viselését, melynek fontosságát nem lehet
túlhangsúlyozni. Ezt a gyakorlatot meg kell kezdeni a következô felszálláson és  folyamatosan végezzük -  nem csak
kampányszerüen, mert érvényben van.

Másodszor, a repülôgép tulajdonsoknak és pilótáknak azonnal tervbe kell venniük, még a következô hétvége elôtt,
hogy repülôgépük  adminisztrálációjának rendbetételéhez fogjanak.

Harmadszor, az USPA-nak szüksége lesz arra, hogy foglalkozzon az Orlandó-i Testületi találkozóján szeptember
végén, azzal, pontosan mit fogunk benyujtani az FAA-nak.

És utoljára, de nem utolsó sorban, az ejtôernyôsöknek fel kell készülniök a küszöbön álló változásokra, amelyek
számunkra extra biztonsági határt fognak biztosítani az ejtôernyôs repülôutak során. Jobb pilóta kiképzés, hosszabb
futópályák, jobb karbantartás, kisebb felszállótömeg és újabb légijármüvek azok a változások, amelyekkel ésszerüen
számolhatunk.

Senki sem állítja, hogy mindehez a gondtalanság vezetett, de most szembe kell néznünk bátran a
következményekkel, a lehetô legolcsóbb ugrások és kavarodás-mentes ügyvitelet keresô éveket követôen. Vagy
megváltoztatjuk magatartásunkat a repülôgép üzemeltetését illetôen, vagy túl sok ejtôernyôs fog továbbra is meghalni
repülôgép szerencsétlenségek során.

A hibát sújtó büntetés, amit az intézkedések jelentenek az FAA és a közvélemény kielégítésére, fürge és elsöprô
kormányzati szabályzás lenne. Nem kérdéses, hogy ez a fajta egyoldalú intézkedés nemigen venné figyelembe a mi
érdekeinket.

Ford.: Sz.J.

K.Schwarzer:MINDEN A KÉZNÉL...

(DRACHENFLIEGER MAGAZIN 1992.No.5, No.6., No.8)

Egy biztonságtechnikai tréninget csak profi körülmények között szabad végezni: az összes repülési manövert viz
fölött kell végrehajtani. A pilótákon ilyenkor mentömellény legyen, és a mentöcsónakra is szükség van. A gyakorlati
foglakozásokat alapos elméleti felkészitésnek kell megelöznie.

A pilóták elökészitése.

Egy elökészitö repülés során a kupola és a hevederzet minden lehetséges beállitását ellenörzik. A tréninghez, a
szokásos repülésekhez hasonlóan, a közel felegyenesedett testhelyzet az ajánlott. A kinyújtott, félig fekvö, lábtartós
helyzet  turbulenciában életveszélyesnek mutatkozott, mert ilyenkor a pilóta tehetetlenségi nyomatéka különösen nagy,
igy a kupola gyorsabban fordúlhat a pilótánál. Ezzel kapcsolatos a zsinórzat veszélyes összecsavarodása (twist).
Többszörös összecsavarodás után a pilóta nem tudja már a fékeket müködtetni.

A pilóták légellenállása behajlitott lábakkal nem nagyobb a nyújtotthoz képest (lásd: Ejtôernyôs Tájékoztató
1992.évi 5. számában: Hevederzet szélcsatornában cimü cikket). A kinyújtott lábak melletti aerodinamikai érvek
gyengének bizonyúlnak a legtöbb hevederzetnél.
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A bekötési magasság.

A bekötési magasság, a keresztfeszitövel együtt, egyértelmüen döntö tényezö, függetlenül attól, hogy az
ejtôernyöt tömegközéppont áthelyezéssel is lehet kormányozni, vagy sem. Nagyon magas bekötés esetén, pl.
vállmagasságban, a bekötési pontok messze kerülnek a tömegközépponttól, tehát az áthelyzéses módszer alig müködik.
Ilyenkor a kupola függöleges mozgása is alig érezhetö. Ez a pilóták mentális beállitódottságától függöen elöny, vagy
hátrány egyaránt lehet.

Alacsony bekötési magasság esetén a hevederzet a turbulens áramlás minden "rángatását" erösen
átszármaztatja, de ilyenkor a tömegközéppont áthelyezéses kormányzás könnyü.

A keresztfeszitö.

A keresztfeszitö hatása a bekötési magasságtól függ. Minél közelebb van a bekötés a medence sikjához, annál
hatásosabb, és minél távolabb vannak a bekötési pontok vizszintes irányban egymástól, annál jobb a kupola
"csillapitása". A közel egymásmelletti bekötés esetén a keresztfeszitönek alig van hatása. A keresztheveder
hatásossága a pilóta testméreteitöl függ: egy "ülö óriásnál" másképpen hat, mint egy tömzsi embernél.

A mentöejtöernyö.

A mentöejtöernyö a pilóták utolsó menedéke. Ha azt nem szabadesésböl való kijövetelre használják, vagy nincs
kéznél a mentési helyzetre szabott "mentési program", akkor az esély csak mérsékelt, és ilyenkor gyakran kialakúl a
biztonságtechnikai tréning ellentéte.

A mentöejtöernyö elhelyezésének módjai: a tok szokásos helye a hevederzet jobb- vagy balodali részén a
felfüggesztô karabiner alatt. Elönye: a fogantyú szem elött van. Hátránya:  egyoldalas terhelés, szükiti a látómezöt,
hosszabb felfüggesztö szükséges.

Elhelyezés háton  vagy az ülés alatt. Elönye: nem zavarja a kilátást és nem korlátozza a mozgást. Hátránya:  a
fogantyú nem látható. A hátizsákot át kell húzni a felfüggesztö alatt. Fenékre éréskor megsérülhet a mentöejtöernyö.

Elhelyezés a pilótával hasán. Hátránya: erösen korlátozza a látómezöt és a mozgásteret a felfüggesztönél. Elönye:
a fogantyú jól látható.

A mentöejtöernyöt azon az oldalon kell elhelyezni, amelyik kézzel történik a kivetés, mert pl. ha jobb kézzel bal
oldalról veszik elö, akkor a zsinórok rátekerednek a pilótára, vagy a kupola zsinórzata köré, és a nyitást igy
megakadályozhatják.

A mentöejtöernyö legjobb bekötési módján még vitatkoznak. A bekötés klasszikus eszköze a karabiner. Elönye:
rövid összekötö szükséges a dobóbelsôzsák és a bekötési pont közé. Hátránya: keresztfeszitö nélküli hevederzet esetén
a földetérés oldal- vagy háthelyzetben történhet. A keresztfeszitö megakadályozza az oldalra való kibillenést.

Kétkarabineres felfüggesztés. Elönye: rövid összekötö szükséges a dobóbelsôzsák és a bekötési pont közé.
Hátránya: a karabinerek egymáshoz húzódhatnak, és a pilóta háton ér  földet.

A felfüggesztö a háton át a vállakhoz megy, és jobb- és baloldalon a vállhevederekhez kerül bekötésre. Elönye: álló
földetérés. Hátránya: a hátizsákot a felfüggesztö alatt kell hordani, hosszú, elágazásos összekötö szükséges.

A mentöejtöernyöt nyitási idö és merülési sebesség vonatkozásában optimalizálni kell, mert a kupolák
összehajtódási veszélye földközelben nagy, ezért a rövid nyitási idö rendkivül fontos.

A mentöejtöernyöt akkor kell nyitni, ha stabil kupolabelobogás, visszahajtódás, zsinórok összeakadása keletkezik,
vagy összeütközés történik más légijármüvel. Ilyenkor annál gyorsabban kell dönteni a nyitásáról , minél közelebb van a
föld.

A mentöejtöernyö nyitásának értelmesnek tünö alsó határa 50 m, de újabban 35 m is szóbajön. Alatta már nincs
értelme a belsôzsák kivetésének. A tok megragadását úgy be kell gyakorolni, hogy álomból ébredve is képes legyen a
pilóta annak elvégzésére. A kivetés elött meg kell gyözödni róla, hogy a nyitáshoz hol van elegendö szabad légtér,
nehogy belegabalyodjon valamibe. A nyitófogantyút ilyenkor már szilárdan fogni kell. Eröteljesen ki kell rántani a
belsôzsákot  a tokból, a szabad légtér helyének megállapitása után teljesen ki kell dobnii, majd ezután hallható a
bellobbanás. Tehát a nyitás két lépésben történik:

* a mentöejtöernyö kivétele a tokból,
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* kihúzás és kivetés.

A két cselekvési folyamatot gondosan el kell választani egymástól, és ha már a repülö belsözsák  elegendö
lendülettel bir, és nem tud semmibe sem beleakadni, csak akkor lehet másra figyelni.

Ha véletlenül a mentöejtöernyö összeakad valamivel, akkor egyszerüen a zsinórzatnál fogva vissza kell húzni, és
újra ki kell dobni  a belsôzsákot.

Ha a kupola lassan, vagy egyáltalán nem nyilik ki, akkor meg kell rántani néhányszor a zsinórokat. Ez elösegiti a
nyilást.

Ha a kupola belobbant, rögtön konkurálni kezd a siklóejtöernyö kupolájával. A föejtôernyö elöre, a mentöejtöernyö
hátrafelé billen. Kialakúl egy perfekt "ollóállás". Ennek a "gyors leereszkedési módszernek" az elkerülésére le kell húzni a
siklóejtöernyö egyik fékjét vagy hátsó hevederjét. A parasikló igy repülésre képtelen helyzetbe kerül, az egyedüli hordozó
a mentöejtöernyö marad. Az egyik kézze tartani kell a zsinórzatot és az összeszedett kupolát. Ilyenkor okvetlenül fel kell
egyenesedni a hevederzetben! Ehhez a szabad kézzel meg kell fogni a mentöejtöernyö összekötöjét, és azzal kell
felhúzni magunkat. Ha a merülés nem is tünik túl gyorsnak, azért nem szabad megfeledkezni a földetéréskor a guruló
ejtôernyôs földetérésrôl

A fékek beállitása.

A fékzsinórok hossza lényegesen befolyásolja a felszállási tulajdonságokat, a kupola bepörgését, valamint a
pörgésbôl való kijövetelt. A különbözö tipusú siklóejtöernyöknél eltérö a fékzsinórok müködtetési útjának hossza. Az
összes széles elliptikus kupolánál, amilyen pl. a Comet CX is, hosszú az elmozdulás, mig a karcsu, nagy
oldalviszonyúaknál rövid. Tulajdonképpen hogyan kell a fékzsinórokat helyesen beállitani?

Elsöként meg kell jelölni azt az állást, amikor a kilépôél éppen kezd lehúzódni néhány cm-es lehúzás után. A
jelölést például a hátsó hevederek fékzsinórvezetö szemeinél lehet megejteni. Ezzel a féktartomány kezdete ki van
jelölve.

A lehúzás útjának másik "korlátja" az átesési ponthoz tartozik. A biztonságtechnikai tréning során, vizfelület fölött
ez könnyen kipróbálható. A pilótának ilyenkor lassan addig kell húzni a fékeket, amig a kupola nem kezd lassú átesésbe.
Ügyelni kell, hogy a kupola ne billenjen hátra, mert az már a teljes áramlásleszakadást jelenti.

A minimális repülési sebességet már a teljes fékút vége elött el kell érnünk: hiszen például egy zsákrepülésböl való
kijövetelhez 100%-nál is jobban kell tudni fékezni. A 100%-os fékezéshez tartozó fékállást az elöbb emlitett helyen
szintén be kell jelölni. Most már meghatároztuk a teljes pozitiv fékezési tartományt.

Fontos, hogy az átesési pont elérésekor a karok még ne legyenek teljesen kinyújtott állapotban, mert a maximális
fékezéshez 100%-nál nagyobb fékút tartozik. Az elöbbi jelölés és a teljes karnyújtáshoz tartozó rész tartozik ehhez a
tartományhoz. Ha a maximális fékezéshez a karnyújtás nem elegendö, a fékzsinórokat fel kell tekerni a kezekre.

A fékzsinórok beállitása részben függ a hevederzettöl, valamint a pilóták szubjektiv megitélésétöl, vagyis milyen
magasan legyen a fékfogantyú.

Függetlenül a fogantyúk helyétöl, a fékutat maximálisan ki kell tudni használni. Ezért úgy kell azt beállitani, hogy
az üzemi tartomány felett legyen üresjárat, valamint az összes szokásos repülömanöver, - beleértve a leszállást is -
feltekerés nélkül végrehejtható legyen (kivéve a teljes átesést).

Külön fel kell hivni a figyelmet a trimmelövel ellátott - elsösorban a csúcsmodellek - sajátosságára. Az ismertetett
határok a trimmelök állásától függöen változnak. Az átesési pontot, huzott trimmelökkel hamarabb elérjük, mint
nyitottaknál. Repülés közben mindig tudni kell a trimmelök állásáról, hogy azok módositó hatását figyelembe lehessen
venni.

A repülési manöverek.

A biztonságtechnikai tréning elsö, szoktató repülése a kupola jobb megismerését, és a repülötereppel való
megbarátkozást szolgálja. A kupola jobb megismerése érdekében  megszemléljük a zsinórzatot. Megfigyeljük, hogy
melyik zsinórcsoport melyik hevederhez csatlakozik. Van-e az ejtôernyönek szeparált B-zsinóros bekötése? Ha vannak
trimmelök, azokat repülés közben lehet-e állitani a különbözö repülési sebesség elérése érdekében?
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A terepet intenziven tanúlmányozni kell, különösen, ha az a pilóták számára új és szokatlan. A manövereket a
szélviszonyoknak megfelelöen kell megválasztani, ha azok a leszállóhely szélodali részén történnek, közvetlenül oda kell
repülni, és a manövereket viz fölött kell elkezdeni.

Az egyes manövereket több felszállásra kell szétosztani, mert a pilóták egy- legfeljebb két repülöfigurára tudnak
biztonságosan koncentrálni egy felszállás során.

Hossz- és keresztirányú belengés.

Az ilyen belengések igen gyakoriak a szokásos repülések során. Különösen termikus viszonyok esetén
nyugtalankodik a kupola. Ha a kupolát elöröl éri a termik hatása, akkor hátra billen a pilóta látóteréböl. Kikerülve a
felhajtószélböl, a kupola elöre billen a pilótához képest. Ilyenkor a helyes eljárás: termikbe bejutásig fékek fel, kilépéskor
fékezés. A kereszttengely körüli lengést általában bólintásnak nevezik. A hossztengely körüli mozgást pedig
gördülésnek. Ennek az oka lehet, ha csak a kupola egyik oldalára hat a felhajtószél, vagyis az egyik része már
emelkedik, a másik még nem. Igy kezdödik a gördülés. Kezdö pilóták gyakran még fokozzák is a kupola belengését a
helytelen pillanatban végzett ellenfékezéssel, ami tovább fokozza a gördülést. A gördülés mindkétoldali enyhe fékezéssel
szüntethetö meg.

A biztonságtechnikai tréning során széltámogatás nélkül kell a kupolát bólintásba vinni. Ehhez mindkét féket
eröteljesen le kell húzni, rövid ideig igy tartani, majd egyformán és gyorsan fel kell engedni. Az eröteljes fékezés hatására
a kupola lelassúl, a pilóta megelözi. A fékezés után újból felgyorsúl a kupola, megelözi a pilótát. A müveletet többször
megismételve a pilóta/kupola rendszer beleng. Fontos: a fékek megfelelö ütemben történö lehúzása és felengedése.
Akkor kell fékezni, amikor a kupola a pilóta fölött, és hozzá képest lemaradóban van. A lengés végén a fékeket fel kell
engedni, miáltal a kupola elöre siet.

A bólintás során eröteljes állásszögváltozás és nyomáspont vándorlás lép fel. Ha a kupola messze elöl van, az
állásszög rendkivül kicsi, a nyomáspont hátrafelé vándorol. A kettö együttes hatására a kupola rendkivül hajlamossá válik
a visszahajlásra. Kis állásszögnél a visszahajlás gyakori, a visszahajlott részt a légáramlás lenyomja.

Ha a kupola a pilóta mögött van, az állásszög nagy, és a nyomáspont elöre vándorol. A szokásos, merev
szárnyprofiloknál ennek áramlásleszakadás a következménye. A siklóejtöernyö alacsonyan lévö tömegközéppontja miatt,
a fékek felengedése után a kupola elöresiet, miáltal újból kialakul rajta az áramlás. Ha a pilóta ilyenkor nem engedi fel a
fékeket, a kupola teljes átesésbe kerül.

A gördüléshez többször egymás után, megfelelö ütemben, végzett rövid, erös fékezés szükséges, amelyet rögtön
fel is kell engedni, mert igy a kupola nem fordúl el. Ez addig fokozható, hogy majdnem egymagasságba lehet a kupolával
kerülni. A visszahajtódás veszélye mindig a magasabban lévö kupolafélen nagy. Ez az oldal a gördülés során fékezetlen,
miáltal kisebb az állásszöge. Az ilyen helyzet nagyon kellemetlen, mert a kupola visszahajlott része miatt hátraperdül,
nagyon könnyen átmegy a visszahajlott rész körüli forgással, meredek spirálozásba. A visszahajtódást elöre jelzi a
kupola külsö részeinek fodrozódása, vagy a hossztengely menti rövidülése. Figyelem: ez nem minden ejtôernyötipusra
igaz!

Nagyon veszélyes a visszahajlás akkor, amikor a visszahajló kupolarész belegabalyodik a még feszülö zsinórokba.
Ezért az elörehajlás jobb mint a spirálozás: az óvatos pilóták a nyitott kupolarészt ilyenkor enyhén megfékezik. Ezáltal
kissé megnö az állásszög, csökken a visszahajlási hajlam.

Érzékenyebb kupoláknál - például egy Swingnél - a gördüléshez kevesebb váltakozó fékezés szükséges.
Másoknál, mint  a Genairnél vagy a CX-nél többre van szükség. A gördülésböl mindig könnyü kijönni: fel kell hagyni a
váltakozó, ritmikus fékezéssel. Ez gyorsitható kétoldali enyhe fékezéssel.

A meredekspirálozás.

A klasszikus meredekspirálozás az összes siklóejtöernyös repertoárjában benne kell hogy legyen.
Meredekspirálozni minden ejtôernyövel lehet, de némelyiknél a kiváltáshoz jó érzékkel kell fékezni.

Minden pilótával elöfordúlhat, hogy figyelmetlenségböl felhö alá kerül. A beszivás elkerülése érdekében ilyenkor
gyorsan csökkenteni kell a magasságot. Erre a helyesen kiváltott és megrepült meredekspirálozás nagyon alkalmas.
Közben nagy légerök lépnek fel, a horizont megdöl, a kupola széle optikailag érinti a talajt. A kezdöknek ez a helyzet
nagyon szokatlan, de rövid idö után igen szórakoztatóvá tud válni. De akinek labilis a vérnyomása, annak ez veszélyes is
lehet. Leesik a vérnyomás, a világ elsötétül: ilyenkor azonnal abba kell hagyni a spirálozást!



Ejtõernyõs tájékoztató 93/1

15

A spirálozást kétféle módon is ki lehet váltani: vagy gördülésböl, vagy pedig lassú fordulók egyre eröteljesebb
döntésével.

Az elsö lehetöség: hozza a siklóejtöernyöt gördülésbe, majd tartsa a lehúzott féket az alsó helyzetben. Ilyenkor a
kupola magasabban lévö része fékezetlen marad. Ekkor a kupola rögtön kijön a gördülésböl és átmegy erösen döntött
meredek spirálozásba. A testsúlyt át kell helyezni a fordulókör középpontja felöli oldalra, a spirálozás elösegitésére.
Ilyenkor a dölési szög 45° vagy több. A centrifugális erö hatására a testre ható erö a súlyának háromszorosa is lehet.

Második lehetöség: fékezés nélküli repülés után az egyik fék lehúzása. Erre a kupola nagysugarú fordulóba kezd,
amely egyre szükül. Minél jobban döl a kupola, annál jobban kell húzni a féket. Az elsö spirál után nem kell tovább
fokozni a fékezést, és a második, harmadik után abba kell hagyni.

Ha már többször gyakorolta spirálozást, akkor figyelheti a variót is. A merülési sebesség nyugodt levegöben 7-10
m/s között van. Túl sokáig nem szabad egyirányban forogni, mert elszédül az ember.

A fékzsinór húzása spirálozás közben mindig nagy erôt képvisel. Ha hirtelen lecsökken az erô, akkor ez biztos jele
annak, hogy  egyoldali túlhúzás történt, és negativ forgás keletkezett, az áramlás leszakadt. Egyoldali
áramlásleszakadásnak bepörgés a következménye.

A meredekspirálozásból való kijövetelkor ügyelni kell a fékek nagyon lassú felengedésére. Már néhány
centiméteres felengedés után lecsökken a centrifugális erö - egyben a testre ható terhelés is - a meredekspirál láthatóan
laposodik. Fokozatosan tovább kell csökkenteni a fékezést. A forgás energiája egy rövid ideig tartó emelkedést okoz,
aminek következtében a kupola elöre billen. Ilyenkor kétoldali enyhe fékezés visszavszi a siklóejtöernyöt a normális
repülésbe.

Spirálozás közben a magasabban lévö kupolarésznél enyhe visszahajlás és deformáció keletkezhet. Amig ez csak
kis felületre terjed ki, tovább lehet spirálozni, nincs befolyása a repülési manöverekre. Ha az illetö oldalt enyhén
megfékezik, visszanyeri eredeti formáját. Ugyanez a hatása a sebesség csökkentésének is.

A meredekspirálozás során tekintettel kell lenni az egyéni érzékenységre: a két-háromszoros gyorsulás hatására
elszédülhet az ember. Alacsony vérnyomású pilóták elveszthetik az eszméletüket is.

Gyakoribb hibák:

 ==> Túl gyorsan és durván kezdenek a spirálozásba. A kupola rögtön bepörög. Ismérve: nem nö a testre ható erö.
Lásd a kisiklást pörgésböl.

==> Túl gyors a kisiklás. Ez nem nagyon kritikus gyakorlat, de intenziv pilótalengés a következménye. A kupola
elöreugrását enyhe fékezéssel kell megszüntetni.

 ==> Spirálozás közben a fék túlhúzása. A kupola negativ forgásba kezd - negativ spirálozásba. Ha jóindulatú az
ejtôernyö, ilyenkor rögtön az elsö forduló alatt fel kell engedni a féket, és kisiklik az a spirálozásból. Ha ennek nincs
hatása és a kupola tovább pörög, akkor ez csak a teljes átesés után szünik meg, és abból kell kijönni.

==> Bátortalan kezdés. Ennek csak egy spirálozási csökevény lesz az eredménye, amely teljesen veszélytelen. A
testsúly áthelyezésével a belsö oldalra, segiteni lehet a spirálozás elkezdését.

B-zsinóros átesés.

Miután a B-zsinóros átesés konstrukciós lehetösége a legtöbb kupolánál adott, - a B-zsinórok különálló bekötése
következtében - ezért az általa való leereszkedés jelentösége fokozott. Ezen módszert minden pilótának el kell
sajátitania, mivel használata elönyösebb a többi gyorsleereszkedési módszernél.

Elöfeltételek: a két elsô zsinórsorból a második különálló legyen, azaz  B-zsinórok. Továbbá a pilótának el kell
tudni érni a kezével a B-zsinórok bekötési pontjait (D-csattokat). A fékfogantyúval jó erösen össze kell fogni a D-csattokat
ugy, hogy vagy beledugjuk a zsinórok közé az ujjakat, vagy közvetlenül a csattok fölött megragadni a B-zsinórokat.
Miután szilárd a fogás, le kell húzni a zsinórsort. Az elsö 10 cm nehezen húzható, de utána könnyebbé válik. Ezután váll-
, vagy mellmagasságban  kell megtartani. A kupola, amit közben figyelni kell, a fej fölött marad, majd a repülési irányhoz
képest keresztben, a B-zsinórok bekötései mentén, behajlik.

A megnövekedett ellenállás miatt a sebesség lecsökken, miközben a merülési sebesség kb. 10 m/s-ra nö.
Maximálisan 15 m/s-ról is lehet hallani. Ha a két kéz helyzete nem azonos, akkor a kupola lassú forgásba kezd a
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függöleges tengelye körül. A meredekspirálozásra jellemzö gyorsitó erök itt nem keletkeznek. Inkább liften történö
ereszkedésre hasonlit a dolog. A kezek a teljes leereszkedési fázis alatt azonos magasságban vannak a felsötest elött.
Nemcsak a kupolát kell közben szemmel tartani, hanem az alant levö légteret, és a talajtól mért távolságot is.
Legkésöbb 200 m-es magasságban a B-átesésböl ki kell siklani. Ilyenkor a kezeket lendületesen fel kell emelni, de a
fogást nem kell végig megtartani. Az utolsó 15 cm-en már el lehet engedni a zsinórokat. Az ejtôernyö tipusától függöen,
egyes kupolák kissé elöreugranak, miközben felveszik az utazósebességet.

Gyakori hibák:

=> A B-átesésböl túl lassan történö kisiklás különbözö repülési helyzetekben végzödhet: zsákrepülés, pörgés,
összeomlás. Ha a kupola nem tud felgyorsúlni, akkor az áramlás nem alakúl ki körülötte, ez okvetlenül nagyon instabil
repülési állapothoz vezet. A zsákrepülés energikus, átesési pontig terjedö túlfékezéssel megszüntethetö. A pörgés
megszünik, ha a fékeket lassan feleresztik a fékezetlen helyzetig.

=> A B-zsinórok felengedése nem egyszerre történik: a kupola egyik oldala felgyorsúl és befordúl. Minél tovább
marad lehúzva az egyik oldal, annál nyugtalanabb lesz a kupola.

A teljes átesés.

Az áramlásleszakadás legszélsöségesebb formája a teljes átesés. Ez a manöver a kezdök szemében
félelmetesnek tünik, de a biztonságtechnikai tréning elvégzése után minden pilóta urrá tud lenni rajta. Aki termik- vagy
távrepülést végez, az a szél hatására, vagy saját hibája következtében teljes átesés nélül is ellenörizhetetlen repülési
helyzetbe kerülhet. A következö ilyen figurák jöhetnek szóba: pörgés, vele együtt nagykiterjedésü visszahajlás, ami
belegabalyodhat a zsinórzatba. Ezért kell a biztonságtechnikai tréning során a teljes átesést gyakorolni, és ezért kell
elönyben részesiteni a gyorsleereszkedéshez a B-zsinóros átesést a teljes áteséssel szemben.

A biztonságtechnikai tréning során nagyon fontos elögyakorlat a teljes áteséshez az átesési pont közelében
történö repülés. Egyenletesen, lassan és egyformán túl kell húzni a fékeket. Közben gondosan figyelni kell a kupolát.
Abban a pillanatban, amikor a kupola elkezd lemaradni, a fékezést abba kell hagyni. Igy biztonságosan megrepüli az
ember az elsö teljes átesését, de ehhez a fékzsinórokat két-háromszor fel kell tekerni a csuklókra. Ilyenkor már nincs
jelentösége a testreszabott fékbeállitásnak: felcsévélés nélkül a leszakadt áramlás részlegesen újra kialakúlhat. Ennek
következtében nyugtalanná válik a kupola, ami veszélyes. Ötlet: hogy a vékony zsinórok ne vágják az ember csuklóit, a
gyakorlat során vastag kesztyüket kell viselni.

A megvalósitás módja: mindkét kezet lendületesen le kell húzni, miközben a karok nyújtottak és a végén lefelé
néznek. Ha a lehúzás behajlitott karokkal történik, akkor az ilyenkor keletkezö nagy erök esetleg valamelyik kart
felrántják, aminek nemkivánatos negativ forgás lehet a következménye. Tehát a karok nyújtva, lefelé tartva ... és tartani ...
és tartani. Ebben a helyzetben a leggyakoribb hiba az, hogy az elsö teljes átesés során megrémül a pilóta a kupola
hátrabillenésétöl, és ilyenkor felengedi a fékeket. Következménye: a kupola messze lemaradt, a fékek felengedésekor, a
kupola hirtelen elöreugrik, vizszintes helyzetbe kerül a pilóta elött, vagy alatt. Megelözhetö ez, ha az ember a kezeit
odaszoritja a testéhez, vagy az ülésdeszkához. Ez segit a konzekvens lenntartáshoz. Az átesés során figyelni kell a
kupolát, de közben a tájékozódásról sem szabad megfeledkezni. Azaz tájékozottnak kell lenni a környezetröl, valamint a
viz- vagy a talaj közelségéröl sem szabad megfeledkezni.

Az átesés kezdetén a kupola hátrabillen, ami olyan érzést vált ki a pilótából, mintha hátrabillenne egy széken
hintázva. Miközben a kupola az átesésböl a teljes átesésbe megy, közben egy rövid ideig messze hátúl tartózkodik.
Ezután a pilóta a kupola alá billen, ami majdnem függöleges mozgásként jelentkezik. Egyes kupolák a teljes átesés
során nagyon nyugtalanúl viselkednek, mások felveszik a hagyományos rozetta alakot, de viszonylag nyugodtan
merülnek. Az átesés alatt a repülési irány az eredetihez képest ferdén lefelé irányuló. A merülési sebesség ilyenkor kb.
10 m/s.

Legkorábban kb. 5 s után kell kisiklani a teljes átesésböl. A legalkalmasabb pillanat akkor áll elö, amikor a
nyugodt kupola éppen a pilóta fölött tartózkodik. A teljes átesésböl két lépésben kell kijönni. Elöször a karokat viszonylag
lassan mellmagasságig kell emelni. Majd onnan, megállás nélkül, gyorsabban a teljes karnyújtásig. Ezt követi a
fékzsinórok lecsévélése a csuklókról, ami után a fékek a szokásos módon használhatók. A teljes átesésböl való
kisikláskor a kupola észrevehetöen elöresiklik, de ha a két lépést a leirtak szerint végzik, akkor csak kb. 30°-os szögben
elözi meg a pilótát. Enyhe fékezéssel ezt az elöresietést is csökkenteni lehet.
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 A lehetséges hibák:

 => Elfelejtik a fékzsinórok csuklóra való feltekerését: a teljes átesés esetleg igy is sikerül, de a kupola rendkivül
nyugtalan lesz. Egyes kupolák, (ilyen a Comet CX is) csak fekcsévélt fékzsinórokkal vihetök teljes átesésbe.

=> A karokat nem tartják konzekvensen lefelé kinyújtva: a fékzsinórok húzása felránthatja a karokat. Ilyenkor az
átesés teljesen ellenörizetlenné válik, és pörgés, nagykiterjedésü visszahajtódás és frontális átesés jellemzi. A folyamat
vége a mentöejtöernyö kivetése.

=> A teljes áteséskor megrémül a pilóta és felengedi a fékeket. Következménye a kupola elöreugrása, és a pilóta
ilyenkor bele is zuhanhat a saját kupolájába.

=> Lassú a kisiklás a teljes átesésböl: különösen idösebb ejtôernyökkel történhet meg, hogy a kupolán nem alakúl
ki újra az áramlás, zsákrepülésben marad. Segitség: újra átesésbe kell vinni, majd gyorsan ki kell siklani belöle.

=> Egyenlötlen be- és kisiklás: ha a kezek nincsenek azonos magasságban, pörgés lehet a következménye.
Segitség: konzekvensen kell bemenni az átesésbe.

=> Kisikláskor túlzott a fékezés: az alacsony sebesség miatt nem alakúl ki az áramlás a kupolán. Ilyenkor az
ejtôernyö zsákrepülésben marad vagy forgásra hajlamos.

Végül még egy fontos tanács: a teljes átesést csak a biztonságtechnikai tréning során, szakértö vezetésével
szabad gyakorolni. Az ilyen átesés egyedüli célja a veszélyes repülési helyzetböl való kijövetel elsajátitása, nem
látványos müsor vagy magasságcsökkentési módszer.

Ford.:M.B.

U.Raffel: A KOCKAZAT.

(DRACHENFLIEGER MAGAZIN, 1992.No.10)

A hegymászó újra és újra törekszik különleges céljának elérésére, kockáztatva testi épségét, és az életét is.
Egyetlen laza szikladarab, felszerelésének hiányossága elegendö ahhoz, hogy megsérüljön vagy elveszitse az életét. Mi
az inditéka annak, hogy torreádor legyen valaki, vagy miért találták ki az orosz-rulettet?

A kockázat ténye akkor is izgató az egyénre, ha abban valójában nem is vesz részt, csak passziv nézöje az
eseményeknek. A tv készülék elött fotelban ülve is lehet izgúlni mások kockázatvállalásán. A kerékpárversenyzöt éppen
úgy ez élteti, mint a cirkuszi artistát.

Természetesen nemcsak a kockázatos sportok ragadnak meg bennünket. A szerencsejátékok hasonló érzéseket
gerjesztenek, hiszen a pénz nyerése vagy vesztése helyettesiti az élet, vagy halál kockázatát.

Senki sem állithatja, hogy a kockázatvállalásnak csak rossz oldala van. Enélkül nem haladna elöre az emberiség,
hozzáértést és elhivatottságot igényel. Az ennek ellenére meglévö bizonytalanság kockázatának, azaz a nyerés vagy
vesztés lehetöségének felvállalása a bátorság kifejezödése. A bátorság kettös természetü: egyrészt a közvetlen
veszélyeztetés felvállalása, másrészt olyan  közvetett befolyással biró hatások elleni tudatos ellenállás, mint amilyenek a
hatóságok és hasonló intézmények.

A közvetlenül fenyegetö veszéllyel szembeni bátorság is kettös természetü: vagy a veszélyekkel szembeni
közömbösség, vagy az élet értékének lebecsülése jellemzi. Néha ennek az állapotnak a megszokása az individiuum
részévé válik.

A bátorság, mint az önmegvalósitás egy módja, lelkesedést vált ki olyan dolgok esetén is, mint amilyen a repülés.
Bizonyos körülmények között, az erös élmények hatására az illetö nem vesz tekintetbe esetleg veszélyes dolgokat.

A veszélyeztetések során az embert bátorsága segiti át. A repülés elöre kiszámithatatlansága miatt az ott
elérendö célokat csak hideg, józan fejjel lehet megvalósitani. A repülés olyan tevékenység, amelynek szerves része a
veszély. Aki repülésre adja a fejét, annak ezzel mindig számolnia kell. A közvélemény szerint a pilóták kimondottan
keresik a veszélyeket, és a repülés legszebb pillanatait a drámai helyzetek jelentik.

Bizonyára élvezzük az idegek borzongását, de rögtön le is kell szögezni: ha úgy érzi valaki, hogy modern
lovagként minden veszélyt könnyen el tud háritani, annak helytelen a lelki beállitottsága, és életébe kerülhet a dolog.
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"Mesdames et Messieurs, faites vos jeux", hölgyeim és uraim tegyék meg tétjeiket, - "Les jeux sont faits!" A játék
kezdödik! "Rien ne va plus!" - Senki ne tegyen: a golyó indúl! Életet jelent a pénz? A játékos az utolsó zsetonját tette fel.
Nyilván ez a gyakori hangulatváltozás, szenvedély nem jellemhiba következménye, hiszen olyan képesség birtokában
vagyunk, amely erös izgalom és viharos szenvedélyesség mellett is lehetövé teszi az értelem felügyeletét.

Olyan áttekinthetetlen helyzetben, ahol nem vehetö elöre számitásba minden tényezö, az értelem jelenti azt a
fényt, ami a hiányzó paraméterek sötétségén átsegit, és a bátorság ennek a fénynek a követéséhez szükséges. Az
értelem azt mondja, hogy a kaszinóban csak vesziteni lehet, de a szenvedélyünk azt sugallja, hogy most biztosan
szerencsések leszünk.

A repülés biztonságának lényeges része a megszerzett tapasztalat. Ide értendö a balesetek vizsgálati
eredményeinek és okainak az ismerete is. A pszichénk idönként játékot üz velünk, amely ellen fel kell vértezni magunkat,
nehogy saját szégyenlöségünk vigyen szerencsétlenségbe.

Hosszú ideig balesetmentesen.

Minél régebben történt valami rendkivüli velünk, annál inkább elalszik az éberségünk. Ahogy egyre jobbak lesznek
a siklóejtöernyôs eredményünk, ugy az elért siker sem okoz örömet.

A kockázatvállalás veszélyei.

1927. május 29.-én szállt le Lindbergh Párizsban az elsö óceánátrepülés után. 1969. július 20.-án Armstrong és
Aldren elsöként hagyta a lábnyomát a Holdon. Nem csak az ilyen feltünö kockázatvállalások bizonyitják, hogy ez az
életünk szerves része a haladás érdekében. Az ember lelkiségéhez hozzátartozik, hogy idönként kipróbálja magát
extrém helyzetekben. A kockázatvállalás a természetünk egy meghatározott része. Természetesen igaz ez a
siklóejtöernyösökre és a repülökre is.

Egy gondolattal eddig csak keveset foglalkoztunk: a kockázatvállalás veszélyeivel. Senki sem olyan bolond, hogy
keresi a fölösleges kockázatot. Minden tevékenység közben, igy az aeroelasztikus légijármüvek (mint amilyenek  az
ejtôernyök és a függôvitorlázók) kezelése során egyre gyakoribbá válik a repülés elötti ellenôrzések elfelejtése. Nö az
önbizalom, csökken a mérlegelés igénye. Az elégedettség ezen állapota és a belsö béke nem csak egyes pilótákra
jellemzö, hanem egy klub teljes tagságára is; ez természetes következmény. Minél régebben történt baleset, annál
nehezebb fenntartani a veszélyérzékelés képességét.

Aki sohasem szenvedett balesetet, szerencséje vagy kivételes képességei következtében, annál az önbizalom
túltengövé válik.

Idézzünk egy 1907-ben Angliában készült riportot E. G. Smith-el: "Ha valaki arról kérdez, hogy 40 éves
tengerészkedésem során melyek voltak a legjelentösebb tapasztalataim, akkor a válaszom az, hogy ilyenek nem voltak.
Természetesen átéltem sok téli vihart, ködöket és ehhez hasonlókat, de az ilyenkor elöforduló balesetekben soha nem
volt részem. Soha nem voltam veszélybe került hajón, zátonyra sem futott egyik sem bármilyen okból is tartózkodtam
rajta." 1912. április 14.-én egy vészhelyzet végzetesen téves megitélése után Smith kapitány elsüllyedt hajójával,
amelynek Titanic volt a neve.

Annak a reménye, hogy a jövö nem tér el túlzottan a multtól, a gyakorlatban mindenkiben él. Sajnos ez annyira
meghatározó, hogy az ember teljesen ráhagyatkozik. Egy kacsintással természetesen elö lehet állni a mai
tudományfilozófia azon tanmeséjével, amely szerint: "Csak fehér hattyúk vannak!", amit sokmilliós megfigyelés igazol, de
egyetlen fekete hattyú létezése megdönti a tételt. Tehát senki sem ringathatja magát csalóka biztonságban és nem
szabad olyan dologra törekedni, amelynek egyátalán nem szabad megtörténnie.

A cél igézete.

Nemcsak a hegymászók tapasztalják, hogy ha a cél már elérhetönek tünik, milyen nehéz a visszafordulás. Egy a
szemünk elött lévö cél, a rekord, a gyözelem misztikus jelentöséggel bir számunkra, szinte hipnotizál bennünket.
Ilyenkor nem látjuk az akadályokat, észre sem vesszük a leszállóhely vagy hasonlók hiányát. A célhoz vezetö út ilyenkor
egy olyan sötét alagút, amelynek nincs kijárata.

Pepe Lopes az 1981-es év függôvitolrázó világbajnoka 1991-ben halálos balesetet szenvedett Japánban egy
magasan dijazott versenyen, midön  kietlen, leszállásra alkalmatlan terepen a leszállószél földre kényszeritette, noha vele
együtt mindenki ismerte az illetö terep repülésre való alkalmatlanságát.
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Az idöjárás hirtelen megváltozása még egy sétarepülést is horrorrá változtathat. A szél hirtelen felélénkül, az
ember szélárnyékoldali örvényekben botorkál, nincs visszaút.

Minél kivánatosabb valamely cél elérése, annál inkább csökken a józan ész befolyása. Terepleszállás esetén a
visszajutási problémák, vagy a klubtársak morgolódásai, esetleg a leszállóhelyen kapható sör vonzása, a felsülés
elkerülésének kényszere továbbrepülést eredményez, biztonságos leszállás helyett. A visszafordulás utolsó lehetöségét
elmulasztva, a sors kerekei forgásba jönnek. Ez tényleg elkerülhetetlen?

A "követés hajlam" szindróma.

Ezen azt a jelenséget értjük, amikor vakon megbizunk az elöttünk menökben, vezetökben, mint ahogy ez a
falkában vonuló állatoknál szokásos. Valóságos ez a jelenség? Mindenki autózott már ködben úgy, hogy a látási
viszonyokhoz képest gyorsabban haladt, bizva az elötte haladóban, hiszen azzal nem történt semmi, akkor vele sem
fog...

Az ember tömegben autózik, - igy is repül - pedig ez nagyon veszélyes dolog, ennek ellenére csak a biztonságos
oldalát veszi tekintetbe a dolognak. A tömeges karamból igen gyakori, de mi a helyzet a repülésnél? Itt is áll, hogy csak
az elöttem repülöre hagyatkozni igen veszélyes. Legtöbbször nincs következménye a dolognak, de megismétlödhetnek a
Comer tónál történtek is.

Nyilvánvalóan erös a hatása a falkaszellemnek, amely sokmillió év alatt fejlödött ki, és egyhamar nem tud
megszabadúlni töle az emberiség. Nem marad más hátra, mint hogy a törzsfejlödés eme csökevényét tekintetbe kell
venni. Talán igy nagyobb esélyünk lesz sorsunk saját kézbe vételére.

A "követési hajlam" szindróma, vagy a "falkaszellem" balesetbe sodorhat ott bennünket, ahol önálló döntés
szükséges.

Összefoglalás.

Röviden, a kockázat része életünknek, és állandóan velünk van. De a kockázat vállalása egyben a veszélyek
vállalása is, ezért nem lehet a tevékenységeink elsödleges célja. Ellenkezöleg, ezt az állandóan velünk repülö vak utast,
akár akarja, akár nem, kézben kell tartanunk, és be kell gyakorolni az önálló, ésszerü döntések meghozatalát, utasunk
sugallata ellenére is.

Ford.:M.B.

J.Sobieski:KIKERÜLVE A TANULO STATUSBOL.

(PARACHUTIST 1992.No.9.)

Az elmúlt néhány hónapban, legalább négy jelentés érkezett szabadesô ugrók és nyitott kupolák alatti
összeütközésekrôl, melyek két halottat és négy kórházi ápolásra szorult ejtôernyôst eredményeztek.

Amikor FU-t végzünk, hajlamosak vagyunk arra, hogy "elvesszünk" az ugrásban, mindig csak a következô pontra
koncentrálva, arra öszpontosítva, hogy helyesen repüljünk, vagy egy kamerának pózoljunk. De a szétválási magasságon,
a prioritások megváltoznak: minden ejtôernyôsnek biztonságosan kell nyitnia miközben a többi ugrót figyeli a levegôben.
Minél nagyobb a létszám, annál kritikusabbá válnak a helyes szétválási eljárások.

Ahogy az ugrási szezon kibontakozik, egyre több ugrás, nagyobb csoport és nagyobb repülôgép van jelen, mint
amit az ejtôernyôsök valaha is tapasztaltak. Legyenek akár kezdôk, profik, szórakozásból ugrók, versenyzôk vagy
oktatók, mindenkinek óvatosnak kell lennie, annak maradni az egész ugrás alatt, különösen a szétváláskor. A jó
szétválási eljárásnak szokásnak kell lennie.

Egy biztonságos szétválás a rárepüléskor veszi kezdetét. Forgalmas ugróterületek egyidejüleg több repülôgéppel
dolgoznak. Ezeknek elegendô idôt kell engedniük az egyes rárepülések között, a korábbi csoportok számára, hogy
eltávolodhassanak az ugratási pont szomszédságából. Eredetileg, legalább két perc elgendô. Több idôre lehet viszont
szükség gyenge szél esetében, mivel a kupolák hajlamosak arra, hogy ugyan azon hely fölött tovább legyenek.

Azonfelül hogy egy jó kiugrási pontot választott, az ugratónak figyelnie kell a levegôben lévô többi ugrót, ideértve az
ugróterület felé repülô többi légijármüvet és a másik felszállásból származó nyitott kupolákat is amelyek még az ugratási
pont felett tartózkodhatnak. Veszélyes dolog lenne feltételezni azt, hogy a nyitott kupolák a következô csoport



Ejtõernyõs tájékoztató 93/1

20

kidobásának idején már az ugratási pont hátszeles részén tartózkodnak. Továbbá, ugyancsak fontos emlékezni arra,
hogy a tandem ejtôernyôk és a legtöbb tanuló 900 méternél magasabban nyit, és egy bárhol elôfordulhat egy idô elôtt
kinyílt ejtôernyô is.

Ez megfontolandó nemcsak a DC-3-asok és Twin Otter-ek részére, hanem a kisebb gépeknek ugyancsak. Egy
második Cessna amely az ugróterületen egy perccel az elsô mögött halad, könnyen zuhanó ugrókat dobhat a nyitott
kupolák közelébe. A nagy repülôgépeknél különleges jártasság szükséges az ugratás terén. Egy 21-fôs felszállás
esetében, néhány csoporttal és szóló ugróval a fedélzeten, nincs idô a kisérletezésre és az ugratás elsajátítására. Az
összetett ugratási feladatok egy illetékes és tapasztalt ugrómesteri vezetést tesznek szükségessé.

Amikor több csoport ugrik ki egy rárepülés során, elegendô idônek kell eltelnie a csoportok között, hogy
vízszintesen el legyenek különitve egymástól. A nagyobb méretü csoportok több teret igényelnek szétváláskor és
következésképen, nagyobb gépelhagyási késleltetésre van szükség. (Rendszerint a kimászáshoz és a gépelhagyási
felkészüléshez szükséges idô elegendô.)

Szétváláskor, a szomszédos csoportokbôl néhányan egymás felé fognak csúsztatni. Tehát legalább öt
másodpercnek kell lennie az egyes külön csoportok vagy egyének között a gépelhagyásnál. Ráadásúl, az egyéni ugrókat
arra kell kioktatni, hogy a rárepülési irányhoz képest keresztbe csússzanak el és sosem a rárepülés irányában.

Még az FU alatt is mód van arra, hogy megakadályozzuk a problémákat szétváláskor. Példáúl, veszélyes helyzett
áll fenn, amikor egy ugró alacsonyra kerül és váratlanul az alakzat alá sodródik, miközben magasságot próbál
visszanyerni. Ráadásúl arra amit egy ugró buborékja  tehet a fenti alakzatra nézve, vagy idô elôtti nyítás,
biztositókészülék rendellenesség, nem valószinü, hogy bekövetkezik, de sérülést okozhat, vagy megölhet valakit.  Egy
olyan ugró, aki alcsonyra került, azonnal ki kell, hogy jöjjön az alakzat alól.

Azon ugróknak akiknek gondjaik vannak, hogy az alakzathoz kerüljenek, a közelben (de nem az útban) kell
maradniok az elôre megegyezett szétválási magasságig. Egy olyan ugró, aki 1800, vagy 2100 méteren "lelép",
belecsúsztathat abba a másik csapatba amely ugyanabban rárepülésben hagyta el a gépet. A legjobb  gyakorlat, várni a
szétválásig, elfordulni és elcsúsztatni a központtól, ahogyan a többiek.

A szétválás az ugrás legkritikusabb része. A cél: elegendô vízszintes és függôleges elkülönitést létrehozni az
ugrók között, a nyitás alatti és közvetlenül a nyitás utáni összeütközések elkerülésére - és mindennek elég magasan kell
végbemennie, hogy rendezni lehessen egy esetleges rendellenességet is.

Az elsô szabály: ésszerü magasságon történô szétválás. Minden ugró számára javasolt FU befejezési magasság
és a szétválási eljárás megkezdése: 1050 méter;  hat fôs, vagy ennél nagyobb csoportok számára pedig 1200 méter. A
nagyobb létszámú felszállásoknál vagy a kevesebb tapasztalattal rendelkezô csoportoknál még magasabban kell
szétválni. Az USPA Alapvetô Biztonsági Követelményei a C és D liszensz tulajdonosok számára 600 méteres nyitást ír
elô, amely mindössze öt-nyolc másodpercet jelent az 1050 néteres szétválást követôen. Itt sincs vesztegetni való idô.

A megegyezett magasságon, minden egyes ugrónak az alakzat központjától kell elfordulnia és laposan
elcsúsztatni. A csúsztatás lapossága fontos dolog. Az egymáshoz képest, szinten történô elcsúsztatás révén, az ugrók
magasságot tartalékolnak, a legnagyobb vízszintes elkülönülést valósítják meg és sokkal jobban látják egymást. A lapos
csúsztatás megakadályozza az egyik ugrót abban, hogy a másik alá repüljön a nyitási idején.

A kamerával ugrók másik problémának vannak kitéve. Ök nem rendelkeznek azzal a látó-, vagy manôverezô
képességgel mint a többi ugró. Szétváláskor, csaknem mindig az alakzat felett vannak. Egy megszokott eljárás a videó
operatôrök számára, az azonnali, csúsztatás nélküli nyitás. A többi ejtôernyôsnek el kell kerülnie az operatôr feletti
elrepülést.

A másik dolog az operatôrök számára, hogy a szétváló alakzat közepébe repülnek és ott nyitnak. Ez mindenki
mást elcsúsztatásra kényszerít. A csoportban mindenkinek tudnia kell elôzetesen, hogy hova fog menni az operatôr és el
kell kerülniük azt a helyet szétváláskor.

A formaugróknak sosem szabad egy irányba csúsztatniuk, annak érdekében, hogy javítsanak valamit egy rossz
ugratáson. Ez ritkán bír bármilyen felbecsülhetô hatással, és csak zavart okoz.

Egy meredek, merülô csúsztatás rossz ötletnek számít. Kevesebb vízszintes elkülönülést biztosít, s valószínübb,
hogy az egyik ugrót egy másik nyakában lesz a nyitás idején, igy sokkal nehezebb mindenki számára szabad területen
nyitni.
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Továbbá nem üdvös dolog valakit megragadni szétváláskor és ezredvégig bírkózni vele. A legkisebb játszadozás is,
amikor valaki el kíván csúsztatni meggondolatlanság és kockázatos dolog.

A legkockázatosabb hely a tartózkodásra, szétváláskor valakinek a háta felett lenni. Az ugrónak  ilyen helyzetben,
tekintet nélkül arra, hogy miként következett be, azonnal cselekednie kell, hogy elkerüljön onnan. Az alacsonyabban lévô
nem láthatja a problémát s bármíly pillanatban nyithat. Nyitott kupolának ütközés, több mint 160 km/h-s sebeséggel
könnyen megölhet bárkit.

Ha egyszer már mindeki elegendô vízszintes elkülönülést hozott létre, minden egyes ugrónak vizuálisan
ellenôriznie kell a szabad légtér meglétét. Ez azt jelenti, hogy tekintsünk mindkét vállunk fölé, meggyôzôdvén arról, hogy
nincs senki közvetlenül felettünk. Az elintés önmagában nem elgendô! Mindenkinek erôfeszítést kell tenni arra, hogy
javitani tudjon a rossz ugratáson. Az elintést, el lehet végezni ugyanekkor is. Egy erôteljes, mindkét kézzel történô
integetés a rossz helyen lévô ugrónak elegendô idôt adhat, hogy elkerülje az alatta lévôt.

Még gyakran, az elintés az ugyan azon szinten lévô másik ugró számára közli, hogy valaki nyitni készül. Amikor a
magasság lehetôvé teszi, és a vízszintes elkülönülés minimális, egy közelben lévô ugró késleltetheti (és ez kell is) a
nyitást egy további másodperccel, hogy lépcsôzetesen elossza a nyitásokat és, hogy függôleges elkülönülésre tegyen
szert.

Hacsak nincs mindenki alacsonyan, nincs addig szükség a nyitásra egészen addig amig a többi ejtôernyô el nem
kezd kibontakozni. A jó magasság tudatosság a szétválás alatt fontos dolog. Az ideális helyzet, csúsztatással vízszintes
elválást, és lépcsôzetes nyításokkal függôleges elkülönülést biztositani.

Ha egyszer ejtôernyônk kinyilt, az ugró elkezdi a többi, még zuhanásban lévô ugrótól való távolkerülésre irányuló
erôfeszítéseit. Két mai, nagyteljesítményü kupolának ugyanazon szinten történô kinyílása és egymással szembe
kerülése több mint 80 km/h-s relativ sebességet jelenthet. Egy S-elés, idô elôtti fék elszabadulás, vagy zsinorcsavarodás
azt eredményezheti, hogy a kupola elôre nem látható módon nyílik ki.

Ha egyszer már nyitott kupola alatt vagyunk, az ugrónak azonnal meg kell keresnie a szomszédságában lévô többi
kupolát és fel kell készülni az elkerülô müveletre. A gyors ellenôrzés elôre és kétoldalra bizonyosságot ad arról, hogy
nem repül-e valaki más felénk; ez az igazi védekezô repülés. A másik közelben lévô ugró esetleg zsinorcsavarodással
bajlódik és képtelen arra, hogy irányítsa ejtôernyôjét. Egyesek egész egyszerüen elfeledkeznek arról, hogy mi is történik
körülöttük.

Amikor szükséges, a hátsó hevederekkel való gyors forduló tragédiát elôzhet meg. Két figyelmetlen ugróra van
szükség egy összegabalyodáshoz, de  egy észnél lévô pilóta is el tudja kerülni.

Minden ugrónak, de különösen a kezdôknek, el kell sajátítaniuk és követniük kell a jó szétválási eljárásokat. Egyik,
vagy másik teendô elfelejtése bármely ugráson figyelmeztetés arra, hogy több figyelmet szenteljünk rá, valamint
mentálisan készüljünk fel, és ismételjük el a dolgokat. Mindez jobbá teszi az ejtôernyôs szezont.

Ford.:Sz.J.

R.L.Campbell, L.E. Clucas:AZ AMERIKAI LÉGIERO 1990 ÉVI
KATAPULTALASAI.

(FLYING SAFETY, 1991.No.4.)

Az év úgy végzôdött, hogy 51 db mentô rendszerrel-ellátott  repülôgépet érintett  "A" kategóriáju baleset. A
balesetek során 81 hajózónak volt  lehetôsége a katapultálásra - ebbôl 20 nem katapultált, 14-en  kisebb sérülésekkel a
földön hagyták el a gépet, és 47 hozott döntést katapultálásra.

Összesen 24 halálos kimenetelü eset volt - 20-an nem  katapultak, 3 katapultálásra alkalmatlan helyzetben volt és
egynál a rendszer hibásodott meg.

A katapultálási túlélési arány az 1990-es évben 91 %-os volt, ez sok fejlôdést mutat  a 89-es  év 80 %-ával
szemben és a Légierô fennállása óta számitott 82.5%- hoz viszonyitva.

 Katapultálási adatok 1989.10.01. és  1990.09.30.között.

Repülôgép Katapultált Nem katapultált
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tipusa száma Túlélte Meghalt Túlélte Meghalt

F-16 15 12 1 2 4

B-1B  1  0 0 4 0

F-15  7  3 0 0 5

F/RF-4 14 15 3 4 6

A-10  3  0 0 0 3

F-111  5  6 0 2 2

OV-10   1  0 0 2 0

A-37  1 1 0 0 0

T-38  2 3 0 0 0

A-7  2  3 0 0 0

 Földnekütközés (nincs katapultálási kisérlet) és alkalmatlan helyzetben történô  katapultálási kisérlet fô okot
jelent a menekülési rendszerrel ellátott repülôgépeknél a halálos kimenetelü balesetek terén. Az 1983 január 1-tôl 1991
március 15-ig terjedô idôszak során, 199-en haltak meg mert nem használták mentô rendszerüket vagy mert túl késôn
húzták meg a fogantyút.

ACES II korszerüsítés.

Az ACES II ülés már 15 éve üzemel. Több mint 200 katapultálási (186 USAF) kisérlettel, miközben az ülés
konstrukciójának nem volt tulajdonítható halálos kimenetelü eset, jól bevált és biztonságos szerkezet.  Az ACES II-t
jelenleg az A-10, F-15, F-16, B-1B és B-2-es repülôgépekbe szerelik be. Ez a Légierô elsôrendü mentô rendszere. Hogy
a rendszer képes legyen a jövô században is szerepet játszani, fejlesztési, tökéletesítési munkát folytatnak.

Mialatt ezen fejlesztések mindegyike végtére is az ACES II lehetôségeit fogják fokozni, lesznek olyanok melyek
fôként a fenntarthatóságot fogják szolgálni mint egyebet. Van néhány olyan fejlesztési munka mely az ACES II
üzemeltetési lehetôségeit fogja növelni.

A legjelentôsebb változás az ACES II-re nézve, a közeli idôszakban, a Visszatartó Vész Kioldó Rendszer (Restrain
Emergency Release System) újratervezése. Ez a módosítás néhány szerencsétlenség elemzése kapcsán vetôdött fel.
Számos esetben a személyzet vagy véletlenül kikapcsolta magát az ülésbôl a katapultálást megelôzôen, vagy
sikertelenül kisérelte meg használni a manuális  kisegítô ejtôernyô nyitó rendszert. A visszatartó kioldó rendszer
újratervezése mindkét problémát megoldotta.

A 13A5-56-540-es "Time Compliance Technical Order"   zárja a rendszer fogantyúját, miközben az ülés még a
katapult indító pályán van. Továbbá, a modósítás a hajózószemélyzet számára biztosít egy független ballisztikus kisegítô
ejtôernyô belobbantó rendszert a további biztonság érdekében.

Több éve már, a legjelentôsebb akadály ami gyôzedelmeskedik a hajózószemélyzetre erôsített felszerelés
tervezése és kvalifikálása során az ACES II rögzített pitot csöveivel meglévô kompatibilitás. Ezek a csövek jelenlegi
helyzetükben ugy vannak elhelyezve hogy az  érzékeléshez szükséges szabad légáramlást biztositsák és a kabinban, az
ülés szerelvények, kabintetô között megfelelô távolság legyen biztosítva.

A Légierô megtervezett és minôsített egy készlet "flip-up" pitotcsövet az ACES II-n való alkalmazáshoz. Ezek a
pitotcsövek a zavartalan légáramlatba  nyilnak ki pontos helyzet érzékeléséhez és idôben  biztosítják az ülés
üzemmódjának megállapitását.

Ezen módosítás beveztését az új F-16-os ACES II ülések tekintetében az 1992-es évek elejére tervezik. A terület
ellátása minimális költségkihatással lehetséges, ha pénzügyi alap rendelkezésre áll.

Az ACES II teljesítményét a légsebesség és magasság érzékelôinek pontossága valamint a müködési sorrendet
vezérlô  sebesség és magaság információ feldolgozási képessége határozza meg. A jelenlegi sorrendi vezérlô analóg
rendszer, amely három mód közül, a légsebességtôl és a katapultálási magasságtól függôen az egyikben müködik.
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Ez a rendszer, mialatt megbízhatóságról gondoskodik üzem közben, korlátokkal rendelkezik a rögzített
teljesítmény és a tulajdonos emelkedô költségeinek szempontjából. A Légierônél most van folyamatban egy új fejlettebb
rendszer minôsítése.

Az új rendszer változtatható ejtôernyô müködtetési idôket biztosít majd, a jelelegi fixált idôzitéssel szemben. A
tökéletesített érzékelôk egy digitális processzorral vannak összekapcsolva, amely képessé teszi majd az ülést arra,hogy
az ejtôernyô nyilási idôn korrigáljon, a katapultálás közben érzékelt sebességre alapján.

Továbbá, az új rendszer határozza majd meg azt, hogy fékejtôernyô szükséges-e a II-es üzemmódban. Földi
rakétaszán minôsítést kezdtek 1990 áprilisában és ha ez sikeres, rendelkezésre áll az uj rendszer 1993 közepén.

Az tervezett, csökkentett üzemelési költség, párosulva a javított teljesítménnyel, képessé teszi az ACES II ülés
arra, hogy a Légierô a 21. században is alkalmazza.

 USAF katapultálások 1983-tól 1991.03.15-ig

 Túlélte: 348 82.5%

 összes katapultálás: 455 100%

 Nem katapultált (meghalt) 145

 ACES II katapultálási adatok 1978.08.08. - 1991.03.15

Túlélte  Halálos

Repülôgép  Száma Arányszáma Száma Arányszáma

A-10  24 80% 6 20%

F-15  28 93% 2 7%

F-16 105 93% 9 7%

B-1B   11 92% 1 8%

ÖSSZESEN: 168 90% 18 10%

Ford.:Sz.J.

J.Keller: AZ US. HADITENGERÉSZETE UJRA A MENTÖ MODULOKHOZ
FORDULT.

(INTERAVIA,1992.No.7.)

A vadászpilóták lehet, hogy hamarosan képesek lesznek arra, hogy fatálisan sérült repülôgépekbôl meneküljenek
meg repülés közben anélkül, hogy elhagynák pilótafülkéjük biztonságát. A U.S. Navy kutatói arra készülnek, hogy újra
egy olyan technológiához fordulnak melynek a múltban csak kétséges sikerei voltak - a repülôgép mentô modulokhoz.

Most, azok a  pilóták, akik egy rendellenes katonai repülôgépbôl katapultálnak, gyakran olyan komoly
veszélyekkel kerülnek szembe melyek arra kényszerítik ôket, hogy esetleg ne katapultáljanak: a légáram a pilótát
eszméletlenségbe tudja taszítani és csontokat törhet, egy kabintetô mely nem vált le megfelelôen  a repülôgéprôl
megölheti vagy megnyomosíthatja ôket, és kevés védelem van a nulla-fok alatti környezettel és a vegyi anyagokkal
szemben. Még ha a pilóta már biztonságosan ereszkedik ejtôernyôjével, egy csatatéren érhet földet, vagy a foglyul ejtô
ellenség kezeiben.

Ezért a haditengerészeti szakemberek fontolóra vettek néhány olyan nagy-sebességü és/vagy nagy-magasságú
repülôgép mentô lehetôséget, amelynél maga a pilótakabin válik le a megsérült sugárhajtású géprôl: a pilóta becsatolva
marad és a leválasztott modul ereszkedik le ejtôernyôvel a földre.
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Egy olyan lehetôség van értékelés alatt ami a pilótakabint átalakítaná egy parányi repülôgéppé a leválasztást
követôen. Ha ennek megvalósíthatóságát igazolják, a jövô harci pilótái gyorsan biztonságos területre repülhetnének és a
mentésük is könnyü lenne.

Ezen koncepciók a repülôgép mentéssel nem összefüggô temérdek egyéb más lehetôséget is javasolnak. Az
eltávolítható pilótakabinok képessék tennék a pilótát arra, hogy a kabin modulba készenléti szobájukhoz közel szálljanak
be és a repülôgépbe egy daru vagy emelôvillás targonca segítségével kerüljenek be. A modulok révén továbbá lehetôvé
válik, hogy a pilótákat kiemeljék a szennyezett repülôgépekbôl. Egyes elôretekintô haditengerészeti tervezôk még a
különleges küldetésekre, rendelésre készült pilótafülkére is gondolnak.

A Haditengerészeti Légihadviselési Központ (NAWC) Repülôgép Osztálya Warminster-ben, (Pennsylvania) két
több-millió dolláros kutató fejlesztô szerzôdéssel bir, a jövô repülôgépébôl történô biztonságos és költség-hatékony
menekülést érintô módszertani terv létrehozására.

Az NAWC Fejlett Technológiájú Hajózózemélyzet Állomás (Advanced Technology Crew Station) programja, az
összes emberi szempontnak a pilótakabin olyan tervezési egységesítésére törekszik, mint a hajózószemélyzet védelme,
menekülés, túlélés és mentés. A program kulcs feladata feltárni hajózószemélyzet védelmére vonatkozó fejlesztési
módszertant, az összes technológia hatékony integrációjának biztosításával, mint a sisakok, ülések és légzsákok, más
rendszerekkel való együttes müködésével - mondotta Norman Warner, ATCS program menedzser.

Az ATCS szerzôdôk a McDonnell Douglas és a Boeing, úgy tervezik, hogy a fejlett pilótakabin mintadarabot az
NAWC-hez novemberben szállítják le. Mindegyik társaság egy mentô modult és egy fejlett nyitott katapult ülést szállít
majd le. A Boeing 12 millió,  a McDonnell Douglas 8 millió dollár értékü szerzôdéssel rendelkezik, mindketen 1989-ben
kapták meg.

"A mai katapult ülésekkel, az összes környezettel szembeni védelem a pilótával rendelkezô repülôgépre hárult,
olyanok  is példáúl,mint  a mentômellények és ejtôernyôk. De egy mentô kapszulával, egy "rövid-ujjú" kabin-környezet
válhat lehetségessé", mondja Alan Hellman, a hajószemélyzeti rendszerek program hivatalának fônöke, az NAWC-nél.

A Haditengerészet további szerzôdéseket fog adni a legigéretesebb hajózószemélyzet modul és katapult ülés
koncepció számára ez év végén, és a fejlesztés egészen 1996-ig fog folytatódni. Elképzelhetôleg, mindkét társaság a
programban maradhat.

Azonban, Hellman nem garantál olyan mentô modult amely az ATCS programból, végleges megoldásként fog
kikerülni a nagy-magasságú vagy szuperszónikus katapultálás számára. Az ATCS munkálatból eredôen a Boeing és a
McDonnell Douglas határozhat úgy, hogy a mentô modulok túlságosan is nehezek, komplexek vagy költségesek.
Helyette javasolhatnak olyan katapult ülést ami nem tér el alapvetôen azoktól, amelyeket a mai front-vonalbeli
vadászokban találhatók, noha mindkét szerzôdô fél próbálkozik a fejlett nyitott ülések kifejlesztésében.

Hellman ragaszkodik ahhoz, hogy az ATCS  egy olyan kabin tervezet elképzelést irjon körül, amely egy mentô
modult sokkal vonzóbbá tesz mint a hagyományos tervezetek, olyat ami az egyes pilótakabin alrendszereket elkülönítve
veszi figyelembe. Egy mentô modul, mondja - mentesítené a tervezô mérnököket attól, hogy olyan tereket tervezzenek
be, melyek megköveteltek a hagyományos katapultülések esetében, megakadályozandó a pilóta katapultáláskori
sérülését.

A mentô modul képessé teheti a tervezôket arra, hogy vezérlôberendezéseket és nagy-felbontóképességü display-
eket helyezzenek közelebb a pilótához. Sôt a pilóta arra is képes lehet, hogy félig-fekvô helyzetben repüljön, - a kabinon
kivüli képek egy körkörös  display-on történô ábrázolása segítségével, - igy jobban lenne védve a nagy G-erôktôl és
lézerektôl.

"Számomra, a modulnak óriási elônyei vannak," mondja Hellman. A felszerelés, a pilóta sisakját is beleértve, úgy
van mérlegelve, hogy az a pilótakabin részévé válhat,  mondja hozzátéve: "A sisak  rendszerint egy héjat képez az
oxigén-maszkkal. Most pedig  platform  lesz az éjszakai látáshoz, fegyver-irányzáshoz, a szem lézer elleni védelméhez
és az NBC (nukleáris, biológiai, vegyi) védelemhez." Rámutatott, hogy egy nehéz sisak megnöveli a pilóta nyaktörésének
kockázatát katapultálásakor. "Nem akaszthatunk még többet az emberi test felsô részére anélkül, hogy ne fizetnénk
hátrányokkal." Az ATCS szerzôdô felek végtére is javasolhatnak katapult üléseket, "de szégyenletes dolog lenne ha így
tennének" mondott a Hellman.

Az elsô haditengerészeti repülôgép amely várhatóan a NAWC mentô kabin munkálatokból hasznot húz, az a
jôvôbeni AX támadó bombázô, mondja Varner az ATCS program menedzsere. A Boeing és a McDonnell Douglas, az
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NAWC két ATCS szerzôdô fele, ugyancsak erôsen érintett az AX programban, most annak kezdeti stádiumában. Az AX,
ami program szerint 2005-ben lép szolgálatba, az A-6-os Intruder bombázó titkos trónörökösének tünik.

A Haditengerészet 20 millió dolláros szerzôdést adott öt ipari csoportnak, hogy terveket készítsenek az AX
repülôgéphez. A Boeing és McDonnel Douglas is közöttük szerepelnek: a Boeing egy Grumman-vezetésü csoportnál van,
egyet a Lockheed és a  General Dynamics vezet: míg a McDonnell Douglas LVTD-csapattal, a General Dynamics-el és a
Northop-al müködik együtt.

Az ATCS módszertan - különösen a költség-technológia-teljesítmény kompromisszuma miatt - az AX
tervezet/munkafolyamat részévé válik. De a súly, a komplexitás és a költség szempontok talán még fontosabbak az AX
tervezôk számára, mint az ATCS szerzôdô feleknek.

Az AX csapatoknak jó okuk van arra, hogy érzékenyebbek legyenek a súly tételek iránt mint a legtöbb tervezô. A
Haditengerészet törölte az A-12-es bombázó programot - az AX elôdjét - egyébb okok között a tervezôk azon
képtelensége miatt, hogy a súly korlátok között maradjanak. Az AX csapatok találhatnak olyan pilóta mentô módszereket
is amelyek elsô helyen szerepelnek az AX felszállósúly könnyítése terén.

Egy mentô modul lényegesen nehezebb és jóval költségesebb lehet mint egy nyitott ülés. Donald McCauley,
repülôgép mentôrendszerek müszaki specialistája a McDonnell Douglas Aircraft-nél (St Louis, Missouri) elmondotta, hogy
egy mentô modul egység költsége ötszor-nyolcszor magasabb lenne mint egy nyitott ülésé, míg súlya kétszer-háromszor
annyi.

A vita azon a fontos sarkalatos ponton dôl el, hogy hangsúly helyezôdik az 1260 km/h-t meghaladó sebességen
történô katapultálásra, ahol egy nyitott ülés komolyan korlátozná egy pilóta túlélési esélyeit és egy modul válna alapjában
véve szükségessé, mondotta McCauley. A szerzôdôknek egy érzékeny egyensúlyra kell szert tenniük a hozzáadott
költség és a mentô modul súlya valamint a menekülési burkológörbe (az a sebesség, magasság, stb.tartomány, amelyen
belül lehetséges a menekülés.) kiterjesztése által megnövekedett biztonság között.

A költség/teljesítmény kompromisszum tanulmányok azt következtethetik ki, hogy a hozzáadott költség és súly
szavatolatlan a legtöbb elképzelésben, mivel a pilóták le tudják lassítani gépüket 1080 km/h-ra, vagy kevesebbre a
katapultálás elôtt amely jóval a nyitott ülések biztonsági paraméterein belülinek tekintetett.

"Az utolsó sor ebben a témában az, hogy mindig legyen egy uralkodó szabály amikor a menekülési burkológörbén
kivülre kerülsz", - mondotta Mc Cauley. "Mennyit akarunk fizetni azért, hogy kiterjesszük a burkológörbét, viszonyítva
ahhoz, hogy mennyit akarunk fizetni egy repülôgépért?"

A McDonell Douglas ATCS kabin modelt készít, melyet a mentô modulhoz vagy a fejlett katapult üléshez lehet
kialakítani, mondotta Mark Darrah, a társaság ATCS program menedzsere. A makett képessé tenné a pilótát arra, hogy a
pilótakabinba az egyik futómü aknában lévô átjárón keresztül juthasson be.

A McDonnell Douglas mérnôkei határozottan elutasították a pilóta különálló pilótakabinba történô becsatolását és a
kabinnak éppen a felszállást megelôzôen a repülôgépbe történô csatlakoztatását, mondotta Darrah, minthogy ez túl
nehéz felszerelést tenne szükségessé. A társaság továbbá ellenezte egy hibrid modul alkalmazását, mely kis-
magasságokon, alacsony sebességen és kellemetlen  helyzetekben  nyitott ülésként katapultálna és ugyan így tenne
modulként a nagyobb magasságok és sebességek esetén, az elôrelátott pilóta ellenszegülés miatt.

McCauley továbbá  óva int, hogy egy "levegôben úszó"  mentô modult képzeljenek el, mert az oly költséges lehet,
hogy a Haditengerészet szembe kerülne a tervezett repülôgép beszerzés csökkentésével. "Minél többet akarunk
hatékonyságban  és ellenôrzésben annál többet fizetünk", - mondotta.

A Boeing ATCS koncepciója nem világos, mert a társaság tisztviselôi udvariasan visszautasították az interjút. A
mentô modulok, katapult ülések helyetti koncepciója nem új dolog. Az elsô U.S. repülôgép mely sikeresen használta ezt
a koncepciót az F-111-es vadász/bombázó volt, mely a 60-as évek végén lépett szolgálatba s jelenleg is ez üzemel. Az
F-111-es az egymás mellett ülô pilótát és a másodpilótát, egy szóló modulban katapultálja.

A repülôgéptôl való elkülönülés után  egy ejtôernyôt müködtetnek, védve a személyzet  kis magasságon a nagy
sebesség miatti lágáramlattól katapultálás közben. De ennek a rendszernek voltak gyenge pontjai, melyek
eltántoríthattak más tervezôket attól, hogy ugyan ezt a megközelítést kövessék.

"Az F-111-es egy mérföldkô volt a nyitott katapult ülésektôl a zárt rendeszerekig való fejlôdésben", -  mondotta
James Brinkley, hajózószemélyzeti rendszerek igazgatója, a Légierô Armstrong Laboratóriumában a Wright-Patterson
Légierô Támaszponton.
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Ez nem csak  légáramlattal szembeni védelmet biztosított, hanem egyben a pilóta számára egy felfújható
rendszert is a víz feletti katapultálásokhoz. De az F-111-es személyzeti moduloknak, "számos fejlesztési problémái
voltak", - mondotta Brinkley, tudniillik  a kivánatosnál meredekebb talajnak ütközés. Noha a modul úgy volt tervezve, hogy
8,5 m/s-os sebességgel ereszkedjék ejtôernyôvel, a gyakorlatban ez közelebb állt a 9,5 m/s-hez, betudhatóan a modul
tervezése során bekövetkezett "kóros" súly növekedésének. "Ami egy jelentôs növekedés a becsapódási energia
szintben", mondotta Brinkley.

Eredményként a hajózószemélyzet szenvedett. "Végül is ezzel a rendszerrel, olyan gerincsérülési arányt szedtünk
össze, amely figyelemreméltóan magasabb volt mint amit szerettünk volna - az arány 26%-ról 29%-ra nôtt az elmúlt
néhány évben," - mondotta. "És ezek  jelentôs sérülések, mert a gerincoszlopot károsítják.

A nagy-sebességü süllyedési probléma rendezésére az F-111-es hajózószemélyzeti modulnál légzsákokat
fejlesztettek ki a becsapódás kivédésére. A zsákok tökéletesen müködtek a tiszta függôleges becsapódásoknál,
mondotta Brinkley, "de a valódi életben rendszerint a földetéréssel szél párosul."

A zsákok gyakran kinyíródtak a modul alól, és nem végezték el feladatukat. Igen nehéz dolog egy ugró lábait egy
mechanikus berendezéssel pótólni. Az F-111-es személyzeti modul továbbá nem vált be jól a kiss-magasságú
katapultálásoknál, ahol a repülôgépek a leggyakrabban üzemelnek. Az ejtôernyô teljes kinyílása körülbelül 11
másodpercet vett igénybe, figyelemreméltóan hosszabb idôt, mint egy katapult üléses ejtôernyô, - mondotta Brinkley,  -
ami nem mindig elegendô idô a biztonságos kiss-magasságú meneküléshez.

- Sérülések és halálos kimenetelü balesetek történtek, mert az ejtôernyô nem, vagy nem teljesen lobbant be.
Mostanra azonban az F-111-es személyzeti modult érintô módósítások történtek  és uj légzsákok készültek, amelyek
ezt egyenlô értéküvé tették a nyitott katapult ülésekkel, az összetett túlélhetôséget illetôen, - mondotta Brinkley.

Mindazonáltal, az F-111-es hajózószemélyzeti modul negatív hatása tovább él. A Grumman F-14-es, a McDonnell
Douglas F-15-ös és a General Dynamics F-16-os vadászok mind hagyományos katapult ülésekkel lettek tervezve.
Egészen a 70-es évek közepéig a tervezôk nem próbálkoztak ismételten mentô modullal, ekkor csak a Rockwell B-1A
szuperszónikus bombázóval, de az eredmények tragikusak voltak.

Az elsô négy-üléses B-1A személyzeti modul katapultálás 1984 szeptemberében egy gyakorló repülés során
történt a California-i Mojave Sivatag felett. Az ejtôernyô nem lobbant be megfelelôen és a modul  kellemetlen szögben
merült: a berepülôpilóta meghalt és a hajózószemélyzetminden tagja komoly sérülést szenvedett.

Éppen ez elôtt a baleset elôtt hoztak döntést a Rockwell szakemberei és a Légierô a B-1, a B-1B modell
gyártásáról, amely lemondott a személyzeti modulról a hagyományos katapult ülések javára. A legkomolyabb probléma a
B-1A-val, hasonlóan az F-111-eshez, a súly volt, ami azt gyakorlatilag megvalósíthatatlanná tette.

"A B-1-es éppen az az eset volt ahol a súly kicsúszott az ember kezébôl," - mondotta Edward Roberts, a Légierô
Wright Laboratóriumánál müködô hajózószemélyzet védelmi ágazat csoportvezetôje. "Az egész pilótakabint kellett
elkésziteni, akár egy F-111-est, és ebben egyébb rendszereknek is benne kellett lenniök. Amikor a leszállást
ejtôernyôkkel próbáljuk meg, a súlynövekedést nem lehet elfogadni."

A hajózószemélyzeti modul kiábrándító története dacára, Brinkely és a Légierô megegyezett abban, hogy a
rendszer beérésének ideje lehet, hogy közeledik, különösen az együléses vadászok számára. Az F-111-es és B-1A
személyzeti modulokkal szerzett tapasztalatok után bekövetkezett komoly technológiai elôrelépések a modulokat jóval
kivitetelezhetôbbekké tették - különösen a repülôgéptôl való leválasztásuk terén.

LÉZER IRÁNYîTÁS.

"Az F-111-es egy teljesen "töltet"-aktivizált berendezést, robbanó csavarokat és vezetékeket alkalmaz, a szerkeze-
tekrôl történô leválasztáshoz", - mondotta Brinkley. "Ezeket mind egy nagy-nyomású gáz vezeték révén müködtetik. De
most rendelkezünk lézer-indítású gáztöltetekkel. Egy csomó csôhálózatot és robbanó vezetéket lehet így kiküszöbölni.
Ily módon nagyobb redundanciával rendelkezhetünk és igényt támaszthatunk a megbízható optikai berendezésekre."

"Warner, a Haditengerészettôl azt állítja, hogy a mai technológia, mint a kompozit anyagok és a lapos display-ek,
csökkenthetnék a mentô modul összsúlyát. A szubsztitúciós folyadék, vagy gél hajtóanyagok is tovább csökkentenék a
súlyt, - mondja, ámbár a gél hajtóanyaggal járó toxikus problémák még megoldandók.
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A mikroprocesszoros irányítás, - mondja McCauley a McDonnell Douglas-tôl, manapság kivitelzehetô, ami viszont
az F-111-es korszakban még nem állt rendelkezésre, ez ugyancsak biztosítaná a mentô modulok biztonságát a vektorált
rakéta erô révén, amely a bizonytalan repülési magatartásokból, vagy pályákról kormányoznák el ôket.

A mérnökök, most jobban megértik az ember türôképességét és azt a módot melyben a különbözô alakú mentô
modulok a repülôgéptôl való elválást követôen viselkednek, - mondja. Tehát ha a költség és súlybéli kíhívásokon
gyôzedelmeskedni lehet, a harci pilóták következô generációjának messze jobb lehetôsége lehet a túlélésre és a repülés-
közbeni menekülést követô megmentésre, mint felebarátaiknak manapság. A jövô pilótái számára, a pilótafülke
meglepôen alkalmazkodó második otthonná válhat.

Ford.:Sz.J.

SIKLOEJTOERNYO ANYAGOK.

(GLEITSCHIRM, 1992.No.7, 8.)

A kupolaanyag fejlesztése a siklóejtôernyôzés tudományos vizsgálatával kezdödik. Korábbi fáradozások
részeként, amelyek a legjobb gyártmányok fejlesztését célozták, közös kutatásba kezdett 1990 júniusában a Teijin cég,
valamint a Nihon egyetem müszaki és tudományos, valamint a légiforgalmi és ürtechnikai kara, hogy kideritse repülés
közben a légnyomás hatását a siklóejtöernyöre.

Ezen kisérletsorozatnál a siklóejtöernyöt egy autóhoz erösitették, amely egyenletes sebességgel haladt. A
terhelés nagyságát a vontatókötélbe iktatott készülék mérte, miközben  a zsinórok szakitószilárdsága, a kupola felsö
részére ható nyomás nagysága, valamint a repülés közbeni ellenállások meghatározása történt. A repülés közbeni
kupolasebességet az autóra erösitett Pitot-szonda mérte. A mérési eredményekböl lehetett levezetni a kupola felsö- és
alsórészre ható nyomást, valamint a különbözö állásszöghöz tartozó ellenállásokat, amelyek megfelelnek a valóságos
körülmények közöttieknek.

Kutatómunkánk célja egy a nagyobb szilárdságú anyag kikisérletezése volt. Nos, már van egy R&D csoportunk,
melynek feladata a technológia mellett az egyedi gyártási módszerek fejlesztése is. A polimer gyártmányokat kutatjuk,
(ezekböl készülnek a szintetikus fonalak) valamint ezek szinezését, bevonását és impregnálását.

Az új textiliáknál a tesztek az alábbi követelményeket tartalmazzák:

     1. gyorsitott vizsgálat a szilárdságcsökkenés meghatározására,

     2. külsö hatások következményeinek meghatározása,

     3. tesztrepülések.

Ezekkel a tesztekkel az anyagromlás foka meghatározható. A textiliák vizsgálata az alábbiakat öleli fel:

     1. szakitószilárdság,

     2. tépöszilárdság,

     3. légáteresztés,

     4. szintartósság.

Amennyiben eleget tesz a követelményeknek, adjuk tovább az anyagot siklóejtöernyö gyártóknak további
tesztelésre. Közben tekintettel kell lenni arra, hogy a siklóejtöernyö (konstrukciójától függetlenül) élettartama korlátozott.
Jelenleg erre még nincsenek irányértékek. Pedig ez a biztonságos repülés lényeges része lehetne. Ezért a siklóejtöernyö
gyártóinak elsörendü kötelessége a minél bövebb információ szolgáltatása, föleg a helyes karbantartási módszerek és
lehetöségek tekintetében, hogy minden felhasználó meg tudja becsülni saját siklóejtöernyöjének a használati idejét. A
siklóejtöernyöt minden repülés elött át kell vizsgálni a repülésbiztonság szempontjai szerint. Soha sem szabad sérültnek
vagy rendellenesnek tünö siklóejtöernyöt használni.

A jövö anyagai.

Szemben a világ többi kupolaanyag gyártójával a Teijin cég  a gyártmányait a saját készitésü nemesitett
polimerektöl a poliészter-, nylon-, és az aramidszálakig bezárólag késziti, pontosabban orsózza, festi, szövi és kikésziti.
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A széleskörü kutatási-, fejlesztési-, és gyártási rendszer lehetövé teszi számunkra legalább háromféle szál egyidejü
fejlesztését, a legalkalmasabb kiválaszthatósága érdekében.

Vizsgálatainkból kiderült, hogy siklóejtöernyö készitésére a poliamid a legalkalmasabb anyag. Létezik más anyag
is erre a célra? A jövötöl azt várjuk, hogy a siklóejtöernyök készitéséhez alkalmazott kelme tipusa megfeleljen a
siklóejtöernyö sokféle követelményeinek, tehát úgy a csúcsmodellekhez, mint a többihez. Jelenleg a siklóejtöernyök
kupolája impregnált poliészterböl készitik, legtöbbször 40-50 g/m2-esböl. Nemrégen sikerült kifejleszteni egy 31 g/m2-es
kelmét, amelyet repülésszimulátoros módszerrel teszteltünk. A repülési terhelés-analizis tesztet sikeresen befejeztük.
Az anyagsúly elméletileg még tovább csökkenthetö.

     Ezen 31 g/m2-es anyag valóságos repülési körülmények közti tesztelése most folyik.

     Az új kelméböl eredô  súlycsökkenés a következö:

      48 g/m2 (jelenlegi) - 31 g/m2 (új kelme) x 80 m² = 1360 g

Ez az 1,3 kg-os (35%) súlycsökkenés könnyebbé teszi a siklóejtöernyö hajtogatását és a szállithatóságát is.

Egy másik anyag, amely talán a jövö anyaga lesz, a filmbevonatú kelme. Ez nagyszilárdságú poliészter szövet,
amelyet rendkivül vékony poliészter film borit, s amit ugyancsak a Teijin  gyárt. Ennek az új kelmének a terhelhetösége a
repülési tulajdonságok javulását fogja eredményezni.

Várakozásaink szerint a jelenlegi 60 g/m²-es anyag súlya 40-50 g/m2-re csökken, miáltal a hajtogatott méret és a
súly kedvezöen változik.

Elôreláthatóan  a jövöben olyan eltérö tulajdonságú anyagok kifejlesztése is megtörténik, amelyek a kupola felsö-
és alsórészének, ill. a bordáknak  külön-külön, legjobban megfelelnek.

Feltehetöleg az anyagok fejlödése lehetövé teszi majd a teljesitmény növekedését, a 100%-os biztonság
megmaradása mellett.

A siklóejtöernyöket használóknak mindig tekintetbe kell venniük ezen légisport veszélyességét. Megfelelö
gyakorlással és tapasztalat szerzéssel el kell érniök, hogy soha ne használják légijármüvüket fokozott kockázatú
viszonyok esetén, valamint pontosan tartsák be az ápolási és karbantartási elöirásokat. Rendkivül fontos a légijármüvek
rendszeres ellenörzése, anyaggyengeségeik idöben történö felderitése.

Ford.:M.B.

W.Tacke: AZ ANYAGÖREGEDÉS NORMALIS DOLOG.

(DRACHENFLIEGER MAGAZIN 1992.No.5.)

1990 öszén merült fel elöször az öregedésböl eredö fokozott légáteresztés problémája, ami "Teijin-problémaként"
ismert. Függetlenül a gyártóktól és az anyagoktól (poliészter vagy nylon), mindegyikre vonatkozott.  Sok pilótában
felmerült a kérdés, vajon fennáll-e általánosan a veszély, vagy csak egyes gyártási eljárásokra vonatkozóan; esetleg a
konkurens cégek egymás elleni manipulációjáról van-e szó?

Némi világosságot teremtendö, meghivtunk három szakértöt egy kerekasztal beszélgetésre:

Herbert Hofbauer (HH): a Pro Design cég társtulajdonosa, 1987 óta siklóejtöernyö készitö. A kupolát nylonból
késziti.

Mathias Betsch (MB): a Flight Design cégtöl, 1988 óta készit sikló- és mentöejtöernyöket, A kupolához kizárólag
poliészter anyagokat használ.

Hans-Peter Zepf (HPZ): a DHV  müszaki elöadója. A DHV megbizásából két olyan diplomamunka konzulense volt,
amelyek a siklóejtöernyö kupolaanyagainak öregedési jelenségeivel foglakoztak. Az egyiknél 1988-ban az öregedés
hatására bekövetkezö szakitószilárdság csökkenését vizsgálták. A másik diplomamunka, amelyet 1992 januárjában
zártak le, a légáteresztés problémájával foglalkozott behatóan.
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Kérdés (K): Mi okozza a légáteresztés növekedését?

MB: Alapvetöen minden kupolaanyag, legyen az nylonból vagy poliészterböl, közel 100%-osan légáteresztö. A
kivánatos légzáró tulajdonságát csak a felületi kezelés után nyeri el. Ezt a réteget a készre szövött anyagra utólag viszik
fel, különbözö technológiai lépések során. Minden gyártónak saját, titkos "impregnálási eljárása" van. Ez az oka annak,
hogy annyiféle kupolaanyag kapható.

Az alapanyagról a bevonat leválhat. Ha ez bekövetkezik, megnö a légáteresztés. A leválás sok tényezötöl függ,
ilyenek az UV-sugárzás, a mechanikai hatások és a nedvesség. Lényegében ez történik minden kupolaanyagnál. Az
egyiknél hamarabb, a másiknál késöbb.

HH: A különbözö nylon anyagú kupolák között gyakran nagyobbak a különbségek, mint a nylonból és a
poliészterböl készültek között.

K: Melyik hatás kárositja leginkább a kupola anyagát? Az UV-sugárzás, a mechanikai hatások,
vagy nedvesség?

MB: Ezt nem lehet egyértelmüen eldönteni. Legtöbbször a különbözö hatások együtt jelentkeznek. Például, ha egy
mechanikai hatás, mondjuk karcolás keletkezik a bevonaton, akkor ott a nedvesség be tud hatolni a szálakba, ami a
rétegleválás továbbterjedését okozza. A következö repülés során az UV-sugárzás hatására ezeken a helyeken lecsökken
a szálak szilárdsága.

K: A gyártók egy része miért ragaszkodik kizárólag a nylon, a másik része a poliészter
anyaghoz?

HH: Kezdetben mindenki nylont használt. Meg is voltunk vele elégedve. De az új kupolakonstrukciók által
támasztott követelmények miatt utánanéztünk más anyagoknak is. A poliészterböl gyártók jobb paramétereket igértek a
nylonénál. De a kapott mintaanyagok nem teljesitették az igérteket. Ugyan rosszabbak sem voltak a nylonnál, de mi
megmaradtunk a bevált nylonnál. Ezen kivül a nylonszál felülete durvább, ezért jobban tapad hozzá a bevonat.

MB: A nylonról mi áttértünk a poliészterre, mert a poliészter kupola stabilabbnak tünt. Elsösorban tartós terhelés
hatására lasabban csökkent a szilárdsága. Elmondható még az is, hogy a poliészter szintartóbb. Ez ugyan egyben
hátrányos is lehet. Került már hozzánk vizsgálatra olyan kupola, amelyik szinte újnak nézett ki, repülésre mégis
alkalmatlan volt. A nylon kupola kinézete és a használtsági foka jobban összhangban van.

K: Elvileg elönyösebb az egyik anyag használata a másikkal szemben?

HPZ:   Elvileg a poliészter lényegesen jobb. De a kisérletek során, várakozásunkkal ellentétben, az UV-sugárzás
nem csökkentette kémiai szerkezete következtében a nylon szilárdságát. Tapasztalataink szerint az alkalmazott nylon
anyagok UV-stabilizálása olyan jó, hogy nem találtunk feltünö különbséget a kétféle anyag között.

K: Melyek azok az anyagok, amelyeket leggyakrabban alkalmaznak manapság a siklóejtöernyö
készitök? Az ismert gyártók csak egyféle anyagot használnak?

MB: Ugy vélem, a gyártók többsége poliészter anyagokat használ. ITV, Falhawk, Edel, Nova, Paratech, US-Voiles
és mi is azt használjuk. A négy legnagyobb kupolaanyag gyártó, Teijin, Torry, Porcher és a Carrigton közül az elsö
három azonos fajtát használ. A fejlödéssel szerintem lépést kell tartani.

K: Mi a véleményük az olyan újrabevonási eljárásokról, mint amilyet a Teijin is ajánl, valamint a
Falhawk és az ITV alkalmaz?

HPZ: Számunkra nem képezi vita tárgyát, hogy az utólag kenéssel felvitt réteget nem lehet összehasonlitani az
eredetivel. Ha egy helyen kétszer húzzuk végig az ecsetet, ott a rétegvastagság teljesen eltérö lesz.

MB: Ezenkivül a bevonás ezen módja hatással van az anyag szilárdságára is. A kézi kenéssel felhordott réteget
nem lehet számitani. Ha jól tudom, az ilyen újrabevonási módszerrel még a névtelen cégek is felhagytak.

K: Az alapanyaggal más alkalmazási területeken is elöfordúl ilyen gond?

MB:  A ballonoknál hasonló a probléma. Ha megnö a légáteresztés, akkor lecsökken a szilárdság, ami számukra
is veszélyes. Ezért 500 repülöóra után konzekvensen eldobják a hölégballont, pedig az ára 50-100 ezer DM között van.
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K: A kupolaanyagok gyártói ismerik termékeik repülésközbeni tulajdonságait?

HH: Náluk ezeknek az ismerete eléggé hiányos. De legalább érdeklödnek az általuk gyártott anyagoknál felmerült
problémák iránt. Ha változtatnak a bevonaton, kiváncsiak arra, hogy az hogyan hat ki a repülési tulajdonságokra, a
tartósságra, érdeklödnek, mit kell megváltoztatniuk.

K: Mennyire veszélyes a növekvö légáteresztés, tulajdonképpen eredményezhet-e
zsákrepülést? Ismert olyan súlyos baleset, amely a megnövekedett légáteresztésre vezethetö
vissza?

HPZ: A DHV-nél 1991-ben nem volt kifejezetten zsákrepüléses baleset. De ez nem zárja ki a tartós zsákrepülés
veszélyének voltát. Ha a merülési sebesség még nem is olyan nagy, a dolog gyorsan veszélyessé válhat, attól függöen,
hogy hol ér földet a pilóta. A pilótáknak újból meg kell tanúlniuk az abból való kisiklási módszereket.

K: Milyen ötleteket lehet adni a pilótáknak, hogyan járjanak el a kupolaproblémák során?

MB: Az elsö két évben a kötelezö felülvizsgálatig általában nincs probléma. A felülvizsgálat után pedig a pilótának
kell tudnia, hogy mennyit repült a siklóejtöernyöjével, az igazolás nem menlevél a következö két évre. Gondosan figyelnie
kell az ejtôernyöjét. Legkisebb kétsége esetén meg kell vizsgáltatnia a gyártóval. Néhány gyártmánynál UV-állósági
tesztcsik van felvarrva, aminek alapján pontosan megállapitható annak állapota.

HPZ: A vevönek igényelnie kell a gyártótól a légáteresztési teszt elvégzését. Az eddigi vizsgálatokból kiderült, hogy
a probléma elöbb, vagy utóbb minden ismert siklóejtöernyö tipus anyagánál jelentkezik.

K: Hogyan kell mérni? Lényeges, hogy az a kupola mely részén történik?

MB: A réteg legjobban a kupola felsö részén, annak elülsö harmadában károsodik. Ott a legnagyobb a mechanikai
és UV-sugárzási terhelés. Eddig kb. 2000 vizsgálatot végeztünk az öszszes elérhetö kupolával. Sok olyan akadt,
amelynél a kupola alsó része rendben volt, miközben a felsö része repülésre teljesen alkalmatlannak bizonyúlt.

K: A jövöben hogyan kell továbblépni?

HPZ: Amint ez a vizsgálatok során kiderült, az öregedés erösen függ a terhelés módjától, és annak idötartamától.
Ezért minden pilóta saját jól felfogott érdeke a repülési idök feljegyzése. Azonban a DHV ebböl a célból nem rendeli el a
repülési napló kötelezö vezetését. Ha erös behatás éri a kupolát, ajánlatos átvizsgálni azt. Egy ilyen vizsgálat úgy a
gyártónál, mind a DHV-nél elvégeztethetö.

Az elsö felülvizsgálat utáni idöszakban, az idösebb siklóejtöernyöknél a pilótának észre kell vennie a repülési
tulajdonságok megváltozását, amelyek a repülési sebesség csökkenésében, a felszállási tulajdonságok romlásában
jelentkeznek.

K: Mit tehet még a pilóta?

HH: A siklóejtöernyö nem az egyik pillanatról a másikra válik repülésre alkalmatlanná. Elsö jelei csak néhány
repülömanövernél jelentkeznek, pl. a megnövekedett légáteresztés miatti tartós zsákrepülési hajlam, de még minden
további nélkül ki lehet jönni belöle.

HPZ: A siklóejtöernyözés korai szakaszában még az új ejtôernyök is hajlamosak voltak erre. Ezért a pilóták
megtanúlták az abból való kijövetelt. Mivel az új kupoláknál nincsen ilyen probléma, ezért manapság, ha mégis
bekövetkezik, váratlanúl éri a pilótákat. Ismét tudatositani kell magukban ennek a lehtöségét, és meg kell tanúlni a belöle
való kisiklás módszereit. Ez történhet a kupola átesésbe vitelével, vagy oldalra kibillentésével. A siklóejtöernyö tipusától
függöen egyik eljárás sem kritikus, de legjobb, ha megérdeklödi az ember a gyártónál, hogy melyik eljárás alkalmasabb
az ejtôernyöjéhez.

MB: Tilos a kupolát mechanikai vagy vegyi úton tisztitani. Már a szappanos melegviz is nagyon meggyorsitja a
kupola öregedését. Használt ejtôernyö vételekor a tisztitott kupolát kerülni kell. Felismerhetö ez a tiszta, de gyürödött
felületröl. Gyakran hoznak hozzám olyan ejtôernyöt vizsgálatra, ami teljesen újszerü kinézetü, repülésre mégis
alkalmatlan. Érdeklödve a tulajdonosnál kiderül, hogy többféle módszerrel is tisztitotta azt. Vásárlás elött, ha gyanús a
dolog, a légáteresztést meg kell méretni. Ha a kupola bepiszkolódik, legjobb annak "öntisztulására" hagyatkozni. Legtöbb
esetben a piszok magától lepereg.
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Ford.:M.B.

I.Böck: A SIKLOEJTOERNYO ANYAGANAK KOPASA.

(DRACHENFLIEGER MAGAZIN, 1992.No.9)

A légáteresztés, az öregedés, és az ápolás azok a témák, amelyek a siklóejtöernyös pilótákat izgatják. Joggal,
hiszen a kupola állapotán nagyon sok múlik - pl. a biztonság és a használt ejtôernyô eladhatósága. A
DRACHENFLIEGER MAGAZIN (dfm) egy megbeszélést kezdeményezett szakértökkel, hogy mondják el tapasztalataikat
a siklóejtöernyö ezen érzékeny "böréröl".

Kerekasztal beszélgetésünkön gyártók, tipusgazdák, cégektôl független tesztpilóták és egy fejlesztö mérnök vett
részt:

==> Klaus-Günter Eberle aki a Müncheni Müszaki Egyetemen a siklóejtöernyö kupola légáteresztéséröl készitette
diplomamunkáját.

==> Michael Bethmann a DHV tesztpilótáinak vezetöje és siklóejtöernyös oktató.

==> Ilona Albrecht és Lasse Larson a Turnpoint cég képviselöi, korábban a Parasail-nél dolgoztak.

==> Toni Schlager a Schlager & Strobl cégtöl, amely a Nova cég tipusgazdája.

==> Stefan Mast, aki a North Para-nál a vevöszolgálat és a gyártmányfejlesztés illetékese.

dfm: A légáteresztés problémájáról már sokat beszéltek: milyen repülési tapasztalatokat szereztetek eddig az
olyan siklóejtöernyökkel, amelyekkel megnövekedett légeresztésük mellett  még éppen repülni lehetett?

M. Bethmann: Eddig a DHV-nál viszonylag kevés tesztrepülést végeztünk ilyen siklóejtöernyövel, mert alig
küldenek a szövetséghez ilyeneket. Ha valamilyen probléma merül fel egy siklóejtöernyövel, a pilóták nem fordúlnak és
nem is fordúlhatnak a DHV-hoz. Elsösorban a gyártót kell megkeresniük - hasonlóan az autóknál szokásoshoz. Ha
elromlik az autóm motorja, akkor javitómühelybe vagy a gyártójához viszem, nem az idöszakos müszaki vizsgálatot
végzö állomásra. Ha az összes siklóejtöernyöt vizsgálnánk, az olyan lenne, mintha feneketlen hordóba hordanánk vizet. A
határértékek megállapitása a tipusgazdák és a gyártók feladata, a tesztelésük szintén. Minden kupolatipus másképpen
reagál a légáteresztés jelenségére, ezért tisztán müszaki okok miatt a tesztpilóták nem is képesek az összes tipus
bevizsgálására. A szövetség feladata a baleseti okok feltárása, vagy azok megelôzése.

L. Larson: Nekünk van olyan kupolánk, amelynél nagyon rossz értéket mértünk, és közben arra is rájöttünk, hogy
a hátsó hevederekkel tartós zsákrepülésbe vihetö, amelyböl önállóan nem is jön ki, azaz aktiv beavatkozást igényelt.

S. Mast: A dolog nagyon erösen függ az illetö tipustól. Pl. a Solution hozzávetöleg a "15 s-os" határértékig repül, a
mérést a B-sor fölött végezve, a kupola két rétegén keresztül, tehát ilyenkor még repülésre alkalmas. A "15 s" a
következöt jelenti: ennyi idö telik el addig, amig a mérökészülék ("Kretschmer-óra", egyféle dugattyús szivattyú) egy
bizonyos levegömennyiséget meghatározott nyomással, elöirt felületnagyságon keresztül présel. Egy "1 s-os"
légáteresztésü Solution tartós zsákrepülésbe esik, és nem is jön ki abból önállóan. Aktiv kisiklatással olyan repülési
helyzetbe megy át ez a kupola - többszöri ismétlés után is - amilyenbe valószinüleg még sohasem került: egy olyan
átmeneti állapotba, ahol a kupola nagy merülési sebesség mellett lényegében elöre repül. Ez nem szabályos repülés,
sem pedig zsákrepülés. A kupola végig nyitott és fennmaradó. Ebböl 5-10 s alatt önállóan kisiklik és a szokásos
merüléssel repül tovább.

dfm: A megnövekedett légáteresztésnek melyek a következményei a repülés gyakorlata számára?

M. Bethmann: Általában nem csak a sérült kupola miatt lépnek fel problémák, hanem a megváltozott
zsinórhosszak miatt is. Alapjában véve elmondható, hogy a megnövekedett légáteresztés következtében a
kormányzsinórok lehúzhatósági hossza lecsökken, és a kupola lelassúl. Ennek következtében megváltozik a fordulás
közbeni viselkedése, eltolódik az átesési határ, valamint a kupola pörgési hajlama is megnö.

dfm: Hogyan lehet számitásba venni az ebböl eredö veszélyeket?

M. Bethmann: Általában az öregedés nem hirtelen keletkezik, hanem egy folyamat eredményeként, amelyet az
olyan pilóták, akik ritkán repülnek, nem okvetlenül érzékelnek. Ehhez járúl még, hogy sok pilóta nem is tudja pontosan
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hol van a kupolájának az átesési pontja. Ezáltal az abnormális repülési helyzet bekövetkezte váratlanúl,
meglepetésszerüen éri a pilótát. Az ilyen helyzethez nem mindig tudnak alkalmazkodni, és rosszúl reagálnak.

dfm: Ilyenkor mi történik, és melyek a megfelelö reakciók?

M. Bethmann: Sok kupolánál ilyenkor fokozódik a tartós zsákrepülési hajlam. Belöle a kisiklás egyre nehezebbé
válik. Ha a kisiklás nem sikerül 100%-osan, a kupola rögtön visszaeshet  zsákrepülésbe, elöre ugrik, a pilóta utána leng a
kupolának, aminek ismét állásszög növekedés a következménye. Az erre hajlamos kupoláknak ennyi elegendö ahhoz,
hogy ismét az elöbbi helyzetbe kerüljenek. Ilyenkor nagyon jó érzék szükséges. Ellentétben egy széles körben elterjedt
nézettel, ilyen kupolával legtöbbször még igen jól lehet startolni. Azaz nem jelent problémát egy közel repülésre
alkalmatlan ejtôernyôvel a levegöbe emelkedés. De sokkal nehezebb helyesen eljárni, a túlreagálásokat elkerülni, ami
könnyen negativ spirálozásban végzödhet. Ezért a kisiklást inkább átesésböl kell végezni, mint fordulóból.

Különösen fontos tudni, hogy egy bizonyos magasság alatt a zsákrepülésböl már nem lehet kijönni. Tehát ilyen
vészhelyzet esetén biztonságosabb nagy merülési sebességgel földetérni, mint egy nem kézbentartott zsákrepülési
kisiklást kezdeményezni, vagy kis magasságban mentöejtöernyöt nyitni. Egy zsákrepülésben lévö kupola - ha
korlátozottan is -  még kormányozható. Ilyenkor a pilóta egy sziklát, vagy egy felsövezetéket ki tud kerülni és fel tud
készülni a földetérési gurulásra.

dfm: Milyen tapasztalatokat szereztetek a Kretschmer-órával végzett mérések során?

I. Albrecht: Az általunk végzett hozzávetöleg 400 Jaguar ellenörzése során megállapitottuk, hogy lényeges eltérés
volt a különbözö szinü kupolaanyagoknál a légáteresztés tekintetében. De azonos szinü, gyártmányú és korú
légijármüvek között is van eltérés még akkor is, ha a pilóták elmondása szerint közel azonos számu felszállás történt
velük.

dfm: Mi ennek az oka?

I. Albrecht: Ez nagyon erösen függ a pilóta ejteôrnyökezelési módjától, azaz milyen mechanikai terhelésnek tette
azt ki.

S. Mast: Ugy vélem, hogy a probléma lényegesen összetettebb. Ezt nem lehet egyedül csak méréssel elintézni.
Nemcsak a kupola mérési eredményei fontosak, hanem a módja is. Fontos szerepet játszik a kupola anyagának
diagonális nyúlása is (a lánc- és vetülékszemek közti átló). Ha ez létrejön, akkor megnövekedett légáteresztés esetén
sem olyan drámai a helyzet. Ilyenkor még nagyon jól lehet repülni.

T. Schlager: Nekünk még nincsenek jól definiált eredményeink. Különbözö teszteket végeztünk, de éles
határértéket eddig nem tudtunk megállapitani. Ebböl kiindúlva megállapitottuk, hogy a repülöképességet a zsinórzat
nagyban befolyásolja. Általában ezért elöször mindig a zsinórokat mérjük és nyújtjuk. A zsinórok gyártói vagy szállitói az
elönyújtást gyakran nem végzik el megfelelö módon. Természetesen ez erösen függ az ejtôernyö használati módjától,
nedvességtartalmától és az azt követö zsinórrövidüléstöl.

A kupola anyagával kapcsolatban el kell mondanom, hogy az eltérö légáteresztési értékek nem csak a szinektöl
függnek. Egy kupolaszeleten belül is, a szélektöl befelé, extrém eltérések lehetségesek. Ezek elérhetik a 100%-ot is.

S. Mast: Ez 200% is lehet - a raktáron lévö javitóanyagon mértük.

dfm: Kalus-Günter, a diplomádat a siklóvitorlázó anyagok kortól, UV-sugárzástól és a mechanikai igénybevételtöl
függö légáteresztéséröl irtad. Valójában mit vizsgáltál és milyen eredményre jutottál?

K.-G. Eberle: A diplomamunkám készitése során a napsugárzásnak  maximum 300 órás idötartamig 50 órás
lépésekben kitett anyagok tulajdonságait vizsgáltam. Azonos szeletböl mintákat vágtam ki, és egy speciális készülékkel
hajtogatási vizsgálatot végeztem, miközben 5 000, 10 000, 15 000, és 20 000 hajtogatás után mértem. A vizsgálatok
elvégzére négy komplett kupolát kaptam eltérö anyagokból készitve, és amelyek 200 órát voltak a szabadban.

dfm: Milyen anyagok voltak?

K.-G. Eberle: A Teijin, Porcher Marine, Toray, Carrington cégek poliészter és nylon anyagai. A vizsgálat során
kiderült, hogy az UV-sugárzás és a mechanikai igénybevétel azonos hatással volt az anyagokra, vagyis mindkét hatás
erösen csökkentette az anyagok légzáró képességét. De anyagfajtától függö különbséget nem lehett megállapitani a
nylon és a poliészter között. Nagy különbségek voltak viszont az egy- és ugyanazon anyagon belül, és jól érzékelhetök
voltak a szineltérésböl adódó különbségek.
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Ismereteim szerint a kapott értékek nagyon erösen függnek a gyártók által végzett kikészités módjától. Ezek
hatásmechanizmusárol egyetlen gyártó sem adott információt, mondván az gyártási titok.

S. Mast: Ugy vélem, hogy a dolog egyszerüen az impregnálás módjától és anyagának minöségétöl függ. Például a
C-sorozatú ejtôernyöinket utólag C25-röl C28-ra alakitottuk át. Az utólag beépitett középsö cellák, amelyek szintén
Polyant nylonból készültek, a mérések során rosszabb eredményt adtak, mint a régebbi anyagból készült többi cella,
pedig azok már másfél éve használatban voltak, és a kapott eredmények nagyon jók voltak. Ha ugyanattól a cégtöl
vásárolja az ember az anyagot, akkor a szakitószilárdság ugyan lényegesen jobb, de a légáteresztés -bizonyos
szórással- sokkal rosszabb. Gyakorlatilag tehát az összes véget át kell vizsgálni.

dfm: Az egyenletes anyagminöség kérdése nem csak a Polyant anyagnál merült fel. Teijin pl., amikor tudomására
jutott a probléma, átállt egy másik bevonási módra.

I. Albrecht: Teijin a problémáról a Falhawk-tól és az ITV-töl értesült. A Falhawk-al erröl a problémáról már akkor
eszmecserét folytattunk Japánban, amikor még semmit sem lehett hallani róla. Ez kb. 1990 elején vagy talán kicsivel
korábban történt. Mi magunk 1990 közepén találkoztunk elöször ezzel a problémával. Ekkor beszámoltam róla a
cégülésen. Addig már két gyártónak jutott tudomására a dolog, ezért visszakapták az ejtôernyöket. Elötte sem a Teijint,
sem a gyártókat nem informálták erröl a problémáról. 1990 végén, 1991 elején vált a történet valóban publikussá. Akkor
megbeszélést kezdeményeztem a japán Teijin céggel. A megbeszélt idöpontot, képletesen szólva, 12 óra elött
lemondták.

T. Schlager: A dologban az a feltünö számomra, hogy a Jaguar igen széles körben elterjedt siklóejtöernyö volt,
sokan iskolaernyönek használták, és egyben ez volt az elsö olyan siklóejtöernyö, amely ebben a kategóriában nagyon jó
teljesitményt nyújtott. Véleményem szerint a probléma a korábbi ejtôernyöknél a kis teljesitmény miatt nem jött elö. Hogy
ez éppen a Teijin anyagnál derült ki, az csak a véletlen müve. Idöközben kiderült, hogy ugyanez a helyzet a többi
anyagnál is.

I. Albrecht: Ez igaz. Az ejtôernyönket föleg a tanulók használták, elsösorban a kezdök repültek vele, és
tulajdonképpen az elsö volt, amit használtan is érdemes volt megvenni. A korábbi kupolák élettartama általában egy
szezon volt, majd eltüntek a pincékben vagy a padlásokon, mert a fejlödés olyan gyors volt. Ami a biztonságot illeti, a
fejlödés olyan ugrásszerü, hogy az idösebb kupolák lényegében nem bukkantak fel többé. El sem jutottak oda, hogy a
kopás problémája felvetödjön náluk.

dfm: Eldönthetö már, hogy a teljes aerodinamikai koncepció mennyiben függ a profiltól?

I. Albrecht: Példáúl ha megnézzük a régebbi Ailes de K ejtôernyöket, pl. a Big X-et, amelyet körbevonszoltak a
gyakorló lejtökön, és néhány paramétere sem volt a legjobb, megállapithatja az ember, hogy még mindig nagyon jól repül.
Ez azt bizonyitja, hogy az aerodinamikát illetöen a profil a döntö. Azok a profilok, amelyeket öt évvel korábban
használtunk, aerodinamikailag kevésbé érzékenyek, mint az utóbbi három évben kifejlesztettek. Ezt igazolják a Solution-
nal Stefan által végzett tesztelések is.

S. Mast: Igy igaz. Az anyaggal szemben támasztott követelmények általában a konstrukciótól is függnek. Ha az
ember egy olyan ejtôernyöt készit, amelynek nincs belsö merevitése, akkor az gyorsabban öregszik, mint egy külsö-
belsö "farkasfoggal" ellátott, ahol  az eröátadás jobban elosztott. Vannak gyártók, amelyek ilyen gyakorlati vizsgálatokat
végeztek. Megállapitották, hogy a merevitett kupolák még akkor is repülnek, amikor már a merevités nélküliek repülésre
képtelenek. A költségvonzat miatt mégis elhagyják a merevitést.

T. Schlager: Ilyen irányú vizsgálatokat mi is végeztünk és megállapitottuk, hogy a merevités nélküli kupola profilja
megváltozik. Ehhez még más jelenség is járúl: azok a kupolák, amelyekkel csak "repültek", azaz nem vitték átesésbe,
nem terhelték túl, lényegesen jobbnak bizonyúltak, mint a kemény manöverekkel repült kupolák.

K.-G. Eberle: Saját repülési tapasztalatom elég kevés van. Ezért csak azokra a gyártói és oktatói kijelentésekre
tudok hagyatkozni, akiket felkerestem a tesztelések során. Habár a légáteresztési értékek nagyon eltéröek voltak,
határértéket mégsem tudtunk megállapitani. Egyrészük még jól repült, másrészük nem.

dfm: Valójában van-e értelme a határérték keresésének, tekintettel arra, hogy az egyes kupolák anyaga eltérö
gyártmányú, és igy új állapotban is eltéröek a paraméterek?

T. Schlager: Méréseket végeztünk az új anyagoknál, egyszerüen azon okból, hogy az eladott kupolákhoz
javitóanyagot tudjunk raktáron tartani. Erre újabb anyagot nem használunk. A mérési eredmények nagyon érdekesek
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voltak, föleg amikor egy Magic 27-et (Voilerie Soubeyrat-tól) mértünk. Az új kelme olyan értékeket mutatott, amilyenekkel
egy kupolának egyátalán nem volna szabad repülnie. Meglepö módon a kupola repült, söt meglepöen jól.

K.-G. Eberle: A munkámhoz négy vadonatúj ejtôernyöt kaptam. Az egyiknél nagyon feltünö volt, hogy egy szeleten
belül -elöröl hátrafelé haladva, tehát a bevonási irányban - rendkivül eltérö értékeket lehett mérni. Megállapitásom szerint
elöl 15-ös, hátúl 8,5-ös jósági értékkel birt, amely majdnem 100%-os eltérést jelent. A többinél is ehhez hasonlót
tapasztaltam. Ezek az értékek a terhelés során kiegyenlitödtek, azaz az idöjárási teszt végére közel azonosak voltak az
eredmények. De határérték ekkor sem volt megállapitható. Végül minden kupola felkerült a tesztkocsira, és repült.
Némileg csökkent a teljesitményük, lassabban jöttek fel a kocsi fölé a töltödés során,  hamarabb kerültek zsákrepülésbe
és átesésbe. Meg kell jegyeznem, hogy a tesztelés körülményei nem mindig voltak azonosak. Igy az elsö tesztelés
során erösen fújt a szél, a másodiknál szélcsend volt. Egy másik tesztelés során egy amerikai gyártmányú ejtôernyöt
mértem, amely nem volt bevonatos. Ennek ellenére problémamentesen repült. Egyébként nem egy új generációs, hanem
egy öreg konstrukció volt.

dfm: Az u.n. "Kretschmer-órához": jelenleg minden gyártó más helyen mér, és eltérö mértékegységet használ. A
pilóták egyre kevésbé igazodnak el ebben a zürzavarban.

S. Mast: Ez olyan probléma, amelyen lassan túl kell jutni. Vannak gyártók, akik a pilótákat szándékosan
bizonytalanságban tartják. Több olyan pilóta jelentkezett nálunk, akikkel közölték, hogy egy új ejtôernyö légáteresztése
"3000 s", mig az övék csak "15 s-os". A 3000-es érték valójában 3000 tizedmásodpercet jelent. Igy a kijelentés olyan
érzetet keltett, mintha drámai teljesitménycsökkenésröl lenne szó. Ezért egy feljegyzést készitettem a DHV-nek, amiben
azt kértem, hogy informálják a felhasználókat, ki jogosúlt a vizsgálatok végzésére, és ezen értékek a veszélyesség
kifejezöi-e, vagy pedig egy kupola specifikus állapotának megállapitására vonatkozik. A szövetség véleménye szerint
nincs az intézkedésre igény. A dolgot én másképpen látom; a pilóták informálása szükséges, mert a gyártók eladási
esélyeit nem valószinü hogy növeli a felhasználók elbizonytalanodása.

K.-G. Eberle: Tulajdonképpen gyorsan pontot lehetne tenni a dolog végére, ha figyelembe veszik, hogy a DIN-
szabványban rögzitett légáteresztés mérési módját, azaz az egy négyzetméteren percenként átáramló levegö
mennyiségét literben. Ezt mindenki értelmezni tudja. Egyértelmü lenne, és csak másodpercre kéne átszámitani.

S. Mast: Jobb lenne, ha maradnánk a másodpercnél, hiszen azt mindenki le tudja olvasni. Aztán itt van még az
átszámitás, amelyet talán nem mindenki tud elvégezni. Egyedül a gyártóknak van szükségük arra,  hol és hogyan kell
mérni, mik a határértékek. A gyártók adatszolgáltatása sokszor nem nagyon böséges arról,  hogyan és milyen gyakran
kell mérni. Tehát mérést rá kell bizni a gyártókra, de az eredményeket nyilvánosságra kell hozni, mert igy a felhasználó
nem érzi magát hátrányos helyzetben, és nem is hozhatják abba. Az egész eljárást verifikálni kell, és ha a pilóta
számára az erdmény nem megnyugtató, legyen lehetösége egy semleges helyen a mérést újra elvégeztetni.

K.G. Eberle: Végül is teljesen mindegy hogyan fejezzük ki a légáteresztési képességet. Csak az a fontos, hogy
mindnyájan azonos nyelven beszéljünk, és a kupolán a mérési hely kiválasztása a döntö. Ha egy kupolánál a belépöél
nyilása nem elöl, hanem alúl van, akkor a mérést nem szabad a nyilás közelében végezni, hanem beljebb, és elöl a
belépöél vonalában. Általában éppen ezek azok a helyek, ahol a kupola legtöbbször teljesen légáteresztö.

dfm: Tehát elö kellene irni, hogy csak a gyártók, a tipusgazdák vagy az erre a célra kijelölt helyek végezhetik a
méréseket? Szükségesnek tartotok egy mérési elöirást?

I. Albrecht: Az a probléma, hogy a vizsgálatok ezen része ellen mindazok tiltakoznak, akik valamely kupola
légáteresztésének mérésére nem jogosúltak. A szövetség csak azok ellen tud némiképp eljárni, akik jogszerütlenül
végzik a kétévenkénti felülvizsgálatot.

S. Mast: Tény, hogy ez a vevök szándékos megtévesztése. Ezt félrevezetö hirdetésként lehet jellemezni.
Idöközben ismertté vált, hogy sok helyen ingyenes légáteresztési méréseket végeznek. Nem ritkán a gyártó a kupoláját is
visszavette, levételre került a légialkalmassági cimke, mert a mért érték közel volt a határértékhez. Ha egy kupolának
csak egy részén van a légáteresztés a határértékhez közel, akkor a gyártónak nincs gondja biztonsággal, akkor ez
tisztán kereskedelmi ügy.

I. Albrecht: Teljesen hasonlóak az én tapasztalataim is. Nem régen, miután a Parasail cég csödöt jelentett, minden
elözetes megegyezés nélkül jelentkezett egy másik gyártó, hogy dijtalanúl elvégzi a Jaguar-ok légáteresztési méréseit.

T. Schlager: Általában lehet és kell is olyan határértékröl és légi alkalmasságról beszélni, amely kifejezetten egy
tipust foglal magában, és annak a cégnek kell ezt megtennie, amelyik azt gyártja, tehát legjobban ismeri.
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K.-G. Eberle: Minden gyártónak magának kell tesztelni ejtôernyöit, terhelni kell azokat, és addig kell repülni velük,
amig meg tudja állapitani a tényleges határértéket. Mert az egyik kupola nem olyan mint a másik, minden tipus
másképpen reagál. Már a fejlesztés fázisában idöt kell szakitani a mérések elvégzésére. A méréseket nem okvetlenül a
belépöél közelében kell végezni, megfelel a kilépöél környezete is. Elöl nagyon hamar romlanak az értékek, pedig még
nagyon jól repül. Ha ez a hatás eléri a kupola hátsó részét, akkor mondhatjuk, hogy most már alkalmatlan a repülésre.

S. Mast: A légáteresztés mérése szempontjából döntö a kupola száraz vagy nedves állapota is. Kaptunk olyan
kupolát, amely látszólag száraznak tünt, a mérési eredmények az elfogadhatósági tartományon belül voltak. Néhány
napos száritás után megismételve a mérést, az eredmény jóval az elözö értékek alatt volt. Ebböl következik, hogy a
mérés helyszinén biztositani kell a mérési körülmények azonosságát. Tehát elöször raktárban száradni kell hagyni, és
csak utána lehet objektiv döntést hozni. A pilótának számolni kell azzal, hogy egy ideig nem használhatja ejtôernyôjét.

I. Albrecht: Ez természetesen vonatkozik a tanulóejtôernyökre is.

S. Mast: A felszerelés számára elsösorban télen jelent veszélyt a nedvesség. A megsérült bevonaton keresztül
behatol a nedvesség az elemi szálakba. Ilyenkor, ha a pilóta fagypont alatti hömérsékleten kiteriti a kupolát, a nedvesség
megfagy, és a kupola percek alatt éveket öregszik.

K.G. Eberle: A nedvesség kevésbé kárositó hatású melegben. Teszteléseim során 50-60°C-os hömérsékleten
vizsgáltam a nedves kupolákat. Ilyenkor a szinei erösen elhalványodtak, de a légáteresztésre csak kis mértékü befolyása
volt. Természetesen itt is elérhetö egy olyan határ, amelytöl kezdve felgyorsúl az öregedés folyamata.

L. Larson: Idönként hozzánk is érkezik olyan csomag, amely olyan kicsi, mint egy mentöejtöernyö. Kipakoláskor
derül ki, hogy az siklóejtöernyö, legtöbbször nedves kupolával. Nem ritkán csak a hordzsákba gyömöszölve küldik
hozzánk. Feltehetöleg nincsenek tisztában a kupola kezelési módjával, vagy csak egyszerüen hanyagok.

T. Schlager: A siklóejtöernyösökböl hiányzik annak a tudata, hogy milyen filigrán a légijármüvük. Az ejtöernyös
ugrók úgy vigyáznak ejtôernyöjükre, mint a szemük fényére.

I. Albrecht: Sajnos a legtöbb pilóta nincs tisztában azzal, hogy megfelelö kezeléssel jelentösen csökkenthetö az
elhasználódás mértéke. Hozzávetöleg 400 ejtôernyöt vizsgáltunk át, többek között saját protótipusainkat is,
megállapitandó mi az oka a gyors elhasználódásnak. Tapasztalataink összefogalalását irásban mellékeljük minden
siklóejtöernyönkhöz.

S. Mast: Az emberek tisztában vannak vele, hogy pl. a nagyon kis méretre történö hajtogatás gyorsitja az
öregedést, még sem kivánnak lemondani róla. Ha ezután az ejtôernyö tönkremegy, elviszik a gyártójához, de egyik sem
vallja be, hogy szakszerütlenül bánt vele. A kopással minden egyes használat során számolni kell. A repülés költsége,
függöen a kezelés módjától, 5-10 márka közötti.

K.-G. Eberle: A kupola öregedése szempontjából az ápolás lényeges tényezö. A gyürödés miatt ez ugyan olyan
gyorsan történik, mint az UV-sugárzás hatására. Jól felismerhetö a kelmén, hol gyürödött meg. Az ápoláshoz: a kupolát
lehetöleg minimális ideig szabad a földön, vagy sziklás talajon vonszolni. Ügyelni kell arra is, hogy a meggyürödött felsö
rész ne surlódjon a a kötélszemekhez.

dfm: A DHV megköveteli a kétévenkénti felülvizsgálatot. Ennek során mit kell vizsgálni?

S. Mast: Erre nincs elöirás, a felelösség a gyártóé. Mi pl. mérjük a légáteresztést, a zsinórhosszakat, ellenörizzük
a kupolát, a varrásokat és általában az állapotát. Mindent összevetve idöigényes tevékenység.

dfm: A kétévenkénti felülvizsgálat során hol tapasztaljátok a legtöbb hiányosságot?

I. Albrecht: Nagyon gyakoriak a zsinórok sérülései, a kupola kilyukadása, amelyeket be kell varrni, vagy a
hevederek kidörzsölödése. Azaz a komplett siklóejtöernyöt átvizsgáljuk.

T. Schlager: Az u.n. "sokatrepülöknél" ajánlatos a vizsgálatot évenként megismételni. Hozzáteszem még, hogy
minden pilótának kötelessége légijármüve állapotának állandó figyelése.

S. Mast: Ugy a kereskedöknek, mind a kupolaanyag gyártóinak elsörendü érdeke a termékek minöségének
folyamatos javitása.

I. Albrecht: Mi felhagytunk a szeletenkénti eltérö szinek alkalmazásával, a kupola alsó- és felsö részén a
szeleteket egyforma szinü anyagból készitjük, miáltal azok kopása egyenletesebb.
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T. Schlager: A felhasználók nagy nyomást fejtenek ki a gyártókra, mert nem szeretnek fölöslegesen sok pénzt
kiadni. A jóminöségü kupolaanyag csökkenti az árakat is.

S. Mast: A kikészitöknek könnyebb dolga van a nehezebb anyagoknál, mert ilyenkor vastagabb lehet a felhordott
impregnáló anyag is. Ez ugyan költségnövelö, de a kupola lényegesen tartósabbá válik. Korábban mi is ilyen nehezebb
anyagokat használtunk. De amikor reklamálták a viszonylag nehezebb kupolát, kénytelenek voltunk visszatérni a
könnyebb anyagokhoz. Gyenge anyagból egyetlen gyártó sem készit kupolát, és ha ez néhánynál elö is fordúlt,
idöközben a hiányosságokat azok is felszámolták.

dfm: Hogyan jártok el akkor, ha egy kupola éppen csak eléri a határértéket? Esetleg egy rövidebb felülvizsgálati
idöt javasoltok?

I. Albrecht: A kétévenkénti felülvizsgálat után mindenkivel megbeszéljük a következö vizsgálat ajánlott idöpontját. A
siklóejtöernyö állapotától függöen ez félévtöl kétévig terjedhet.

T. Schlager: A dolog hasonló az autók müszaki vizsgáztatásához: az ejtôernyö a vizsgálat során rendbenlévönek
találtatott. A továbbiakban az állapotáért az üzemeltetöje felelös.

dfm: Ennek a problémának milyen a hatása a használt kupolák piacára?

I. Albrecht: A probléma a tanulóejtöernyöknél jelentkezik, mert amelyiket egy- vagy több évig használják a tanuló
lejtön, azok lényegesen gyorsabban öregednek, és azt követöen még el is adják azokat.

S. Mast: A használt ejtôernyôk piaca valószinüleg már a közeljövöben meg fogja érezni a vásárlók növekvö
biztonságigényét. A jelenlegi felülvizsgálat során az öregedés nagyon jól felismerhetö. Felülvizsgálat nélküli ejtôernyöt
már nem sokáig lehet értékesiteni. Lehet, hogy hamarosan összeomlik a használt kupolák piaca...?

Ford.:M.B.

H.Bausenwein: KÉT UT, EGY CÉL. (SIKLOEJTOERNYOK
LÉGIALKALMASSAGI VIZSGALATA.)

(DRACHENFLIEGER MAGAZIN, 1992.No.6.)

     Egy siklóejtöernyö megvételének eldöntésekor felmerülhet  egyesekben, miként lehetséges az, hogy egy és
ugyanazon siklóejtöernyö miért esik eltérö légialkalmassági megitélés alá Németországban és Svájcban. Az eltérés
valójában a légialkalmassági vizsgálatok különbözéséböl adódik.

Jelenleg a siklóejtöernyök légialkalmasságát kétféle elöirás szerint vizsgálják. Az egyik az, amelyet a svájci SHV
és francia FFVL  alkalmaznak, és a francia AFNOR S 52-308/309 számú szabványban rögzitett. Ennek a vizsgálatnak
korábbi verziója "ACPUL-légialkalmasság" néven volt közismert (Lásd: Ejtôernyôs Tájékoztató 1991.évi 5-6.szám 14-
19.old.). Idöközben az AFNOR elöirásait az angol BHPA is átvette.

Németország kivételével, az AFNOR-szabvány alapján kiadott légialkalmasságit mindenhol elismerik. Egyébként a
légialkalmasság beszerzése nem minden országban kötelezö.

A másik vizsgálati eljárás a siklóejtöernyök légialkalmasságának megállapitására a DHV által elôirt, amelyet
minden Németországban honos pilótának be kell szereznie.

A vizsgálatok és különbségeik.

Mindkét vizsgálatban közös az u.n. mintaengedélyeztetési (tipusvizsgálati) eljárás. Azaz a majdan gyártásra kerülö
siklóejtöernyö mintapéldányának vizsgálata alapján kapja meg a gyártó az alkalmassági igazolást. A gyártó jogosúlt
mindaddig az AFNOR vagy a DHV légialkalmassági pecsétjét a kupolára feltenni, amig az megegyezik a bevizsgált
mintával. Mindkét vizsgálat terhelési próbákból, próbarepülésekböl és a siklóejtöernyö irásos dokumentációjának
vizsgálatából áll. A bevizsgált mintát a vizsgálatot végzö szerv magánál tartja.

Terhelési vizsgálatok.

A légialkalmasság vizsgálata mindig a terhelési próbákkal kezdödik. Ennek keretében állapitják meg, hogy a
siklóejtöernyö szilárdsága megfelel-e a repülés által támasztott követelményeknek. Ezt sokkoló terheléssel végzik. Majd
egy olyan terhelési próba következik, ahol a terhelés fokozatosan növekszik. A sokkoló terhelés  nagysága úgy az
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AFNOR-nál mint a DHV-nél 600 daN. A vizsgálat során autóval vontatják a siklóejtöernyöt, ahol a vontatókötélben erömérö
és 600 daN-nál elszakadó betét van. Eddig nincs eltérés a kétféle vizsgálati eljárás között.

Ellenben a statikus terhelési vizsgálatnál az AFNOR 8-szoros, a DHV 6-szoros biztonsági tényezöt alkalmaz
(AFNOR: a legnagyobb engedélyezett starttömeg 8-szorosa; DHV: az elöbbinek a 6-szorosa, de minimálisan 600 daN).

Ha sikeresen kiállta a siklóejtöernyö a terhelési vizsgálatokat, akkor következhet a próbarepülés, amit egy új, de a
mintával megegyezövel végeznek.

 Légialkalmassági próbarepülések.

Az AFNOR és a DHV féle légialkalmassági próbarepülések legújabb verziói némileg eltérnek az eddig ismertektöl.
Jól látható a kölcsönös közeledés egymáshoz. Mindkettöben közös, hogy tizenkét repülömanövert végeznek, miközben
azok végrehajtási módja és megitélése kissé eltérö. A próbarepüléseket videófelvételekkel dokumentálják. Az AFNOR
pontosan elöirja azokat a képsikokat, amelyekben a tesztfigurákat rögziteni kell. Ezért az összes AFNOR szerint
vizsgáló tesztpilótának jól kell azokat ismernie. A próbarepülések kiértékelését és a döntést egy független szakértöi
csoport végzi, kizárólag a videófelvételek és a tesztpilóta repülés alatti kommentárjainak hangfelvétele alapján, amikor
elmondja milyen kormánymozdulatokat végez. Mindkét eljárásnál a tesztpilóta csak "eszköz". Ez még azt is lehetövé
teszi, hogy a tesztpilóta a konkurrens cég alkalmazottja legyen.

     A DHV ezzel szemben saját, föállású tesztpilótákat alkalmaz, akik a gyártóktól függetlenek. A tesztpilóták
biztonságának érdekében a gyártónak be kell mutatnia egy olyan videófelvételt, ahol a saját tesztpilótája elvégzi az
elöirásos tesztrepüléseket az illetö siklóejtöernyövel.

A próbarepülés jegyzökönyve.

Az új AFNOR szabvány szerint vizsgált siklóejtöernyökre fel van rögzitve egy cimke, amelyen közlik az egyes
próbarepülési manöverek értékelését.

Az eddigi 1-2-3 kategóriába való besorolás megszünt, helyébe az egyes manöverek A, B, C besorolása lépett. (A
betük jelentését lásd az egyes manöverek leirásánál).

Ebben az évben már a DHV vizsgálatok után is adnak egy rövid információt az egyes tesztrepülések során
mutatott viselkedésröl. De ez nem a kupolán található, hanem a kezelési leirásban.

A kategóriába sorolás persze nem szünt meg, hanem átment összevont értékelésbe, miközben a legnagyobb
igényt támasztó manöverek alapján döntenek a kategóriáról. A siklóejtöernyö vásárlójának igy lehetösége van, eltéröen a
korábbiaktól, részleteiben informálódni a siklóejtöernyöröl, és különbséget tud tenni két olyan ejtôernyö között, amikor
például az egyik, amely 3-as, és egyetlen 3-as és tizenegy 1-es tulajdonsággal bir, a másik pedig öt 3-as, két 2-es és hét
1-es tulajdonsággal rendelkezik. Arról is tudomást lehet szerezni, hogy a tesztrepülések során milyen hevederzettel
történt a vizsgálat, vagyis kereszthevederes (Symbol X), keresztheveder nélküli, vagy ülöhevederes.

A gyakorlat.

 Ha megkisérli az ember a véleményalkotást egy légialkalmasságot vizsgáló eljárásról, akkor ésszerünek tünik
megvizsgálni a siklóejtöernyözés korai szakaszában légijármühiba miatt bekövetkezett baleseteket. Ezt elvégezve
megállapitható, hogy mindkét vizsgálati eljárás megfelelö, azaz a biztonság garanciáját nyújtják a pilótáknak. Egyébként
feltünö volt a nagyon vékony kevlar szálak anyagfáradásos szakadása a vizsgálati terhelés hatására. A különbözö
kupolaanyagoknál is voltak problémák, amely erös porozitásnövekedésként jelenkezett. Egyes siklóejtöernyö tipusok,
amelyek ilyen anyagból készültek, hajlamosak voltak olyan zsákrepülésre, amelyböl alig lehetett kijönni. A DHV
légialkalmasság csak két évig érvényes, azután kötelezö a felülvizsgálat, ami nagyon észszerü intézkedés, mert kiszüri a
kupolák ilyen problémáit.

A dolog filozófiája.

A DHV légialkalmasságijának az a hire, hogy a legnagyobb biztonságot nyújtja. Ennek talán az az oka, hogy a
DHV tesztpilótákat nem köti a próbarepülések szigorú elöirása. Lehetöségük van új teszt improvizálására, ha egy eddig
ismeretlen biztonságtechnikai probléma merül fel. Az AFNOR elöirás arra fekteti a hangsúlyt, hogy a megitélés
mindenképpen objektiv legyen. Csodálatos, hogy ez lehetséges, miszerint az elsö pillanatban rendkivül szubjektivnek
tünö siklóejtöernyö tulajdonságok, mint amilyen a kezelhetösége, objektiv teszttel kézben tartható (egy nyolcas
megrepülése max. 18 sec alatt).
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Egy légialkalmasság vizsgálata során azonban célszerü annak biztonságát olyan extrém repülömanöverek (pl.
összehajtódás turbulenciában) esetén ellenörizni, amilyenekkel naponta szembe kerülhet az ember. Az AFNOR elöirás
ezt "gyors irányváltás"-okkal kiséreli meg. A DHV ilyenkor elöirja a belengés azon kitérési szögét, amelynél a
visszahajlás bekövetkezhet. De a megitélés szempontjából inkább a siklóejtöernyö újranyitása utáni viselkedése a döntö.
Igy fordúlhat elö, hogy az a siklóejtöernyö, amelyik 45°-nál már visszahajlik, jobb minösitést kap, mint amelyik csak 90°-
nál. Pedig az utóbbit bizonyára jobban kedvelik a pilóták, mert turbulenciában csak ritkán hajtódik vissza.

A kétféle vizsgálati eljárás a pörgési hajlam tesztjénél tér el, valamint a DHV-félénél az aszimmetrikus kisiklás a
teljes átesésböl lényegesebb.

A DHV tesztben azon fáradoznak, hogy szimulálják az erösen viszszahajtódott kupola újranyiló képességét. Ez
többek között úgy történik, hogy a pörgésbe fékezés nélkül viszik az ejtôernyöt, és aszimmetrikusan siklanak ki a teljes
átesésböl. Ennek az az értelme, hogy igy megállapitható a siklóejtöernyö újranyiló képessége.

Az AFNOR szerinti vizsgálatnál szimulálják a turbulenciába került kupola esetén a kezdö pilóta összes hibás
reakcióját, és igy vizsgálják annak viselkedését. Pl. a pörgési teszt során abból indúlnak ki, hogy a pilóta lassú repülés
közben ki akar kerülni egy akadályt, és közben a kupolát egyoldalasan túlfékezi. Az aszimmetrikus kisiklást az AFNOR-
teszt nem vizsgálja. Feltételezik, hogy a teljes átesésbe vitelt, és az abból való kisiklást a pilóták biztonságtechnikai
tréningen elsajátitották.

Az AFNOR tesztnek van jelenleg egy hiányossága a DHV-féle teszttel szemben. Mégpedig az, hogy a gyorsitó
rendszerrel ellátott siklóejtöernyök repülési stabilitását csak egyenesvonalú, gyorsrepülésnél vizsgálja. A visszahajtódást
ilyenkor nem szimulálják. Pedig gyorsrepüléskor éppen ez lehet a legkellemetlenebb. A DHV-tesztnél a homlok- és
oldalvisszahajlást gyorsrepülésnél is vizsgálják, miközben a visszahajlás bekövetkeztekor a tesztpilóta a gyorsitót
azonnal kikapcsolja.

A kétféle vizsgálati módszer alapján, azonos siklóejtöernyö esetén, azért lehet eltérö az értékelés, mert  a
fentemlitett tesztek kivitelezése és a tesztprogramok szervezésének filozófiája eltér egymástól.

A jövö.

A siklóejtöernyök légialkalmassági vizsgálatának európai szabványán most dolgoznak. Feltehetöleg az még az
idén életbe is lép. A Párizsban lévö szabványositó hatóság (CEN) illetékes munkacsoportja CEN/TC 136/WG6 témaszám
alatt két javaslatot készitett. Az egyik az AFNOR szabvány 91.10.20.-tól érvényes változata, ez lett az elöbbiekben
ismertetve, a másik a német DIN munkacsoport javaslata, amelynek a DHV mellett a gyártók képviselöi is tagjai voltak.
Az AFNOR által támasztott nagyobb szilárdsági követelmények ellenére a DHV azt nem ismeri el, pedig a siklóejtöernyö
légialkalmassági követleményeit Svájcban és Franciaországban eredetileg a gyártók szervezete (ACPUL) állitotta össze.
"A pilóták biztonságát csak egy pilótaszervezet által lehet garantálni", érvel Peter Jansen a DHV elnöke. Közben a
siklóejternyök légialkalmasságát külföldön a svájci SHV, az angol BHPA, és a gyártóktól független francia tesztpilóta
André Rosé által alapitott Organisation Aerotest végzi. A közös európai jövö szempontjából bizonyára kedvezöbb lenne,
ha Németországban a DHV vizsgálatnak is ez lenne az alapja. A siklóejtöernyözés biztonsága nem tür nemzeti
megfontolásokat.

 DHV és az AFNOR légialkalmassági vizsgálatok összevetése.

1. Start.

DHV

     Feltöltödés:

          egyenletesen: 1-es besorolás

          egyenetlenül: 2-es vagy 3-as besorolás

          késlekedés: 1-2-töl 3-ig besorolás

     Felhúzási tulajdonságok:

          a kupola lendületesen feljön a pilóta fölé: 1-es besorolás

          rántással: 1-es vagy 2-es besorolás
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          megelözi a pilótát: 1-2-töl 3-ig besorolás

     Felszálláskori kezelhetöség:

          egyszerü: 1-es besorolás

          átlagos: 1-2-töl 3-ig besorolás

          igényes: 2-3-as

AFNOR

     Tesztelés maximum 10 km/ó szélsebességig:

     Minden különösebb technika nélkül kézben tartható: "A" besorolás.

     Külön starttechnika szükséges: "B" besorolás.

     Lehetetlen a kupola feltöltése, vagy a pilótát a földön  elvonszolja a teljes feltöltödés elött: "negativ"  eredmény.

2. Egyenesvonalú repülés

DHV

     A maximális sebességnek nincs besorolási relevációja.

     Gördülési csillapitás:

          csekély: 2-töl  "negativ"-ig besorolás

          átlagos: 1-töl 1-2-ig

          nagy: 1-es besorolás

AFNOR

     Vmax - Vmin:

     Maximális sebesség, fékezés nélkül, nem lehet összehajtódás,

          stabil repülési állapot: "A" besorolás

          behajtódás a maximális sebességnél: "negativ" besorolás

     Minimális sebesség, normálisan repül, nincs zsákrepülés,

          hirtelen átesés stb.; "A" besorolás.

3. Kezelhetöség fordulás közben

DHV

     Fordulékonyság: nem releváns a besorolás szempontjából.

     A kormány(fék)út:

          csekély: besorolás 1-2-töl 2-ig

          hosszabb, vagy hosszú: nem releváns

     Pörgési hajlam:

          nincs: 1-es besorolás

          csekély: besorolás 1-töl 1-2-ig

          közepes: besorolás 2-töl 2-3-ig

          nagy: besorolás 3-tól "negativ"-ig

AFNOR

     2x360ºos forduló vizsgálata:
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     Maximálisan 18 sec alatt kell egy nyolcast egyoldali áramlásleszakadás nélkül megrepülni. A besorolás csak
"A" vagy "negativ" lehet. Amennyiben a kupola tulságosan lomha, vagy erösen hajlamos pörgésre, akkor ezt a tesztet
eredménytelennek kell tekinteni, és nem kap légialkalmasságot.

4. Kétoldali túlfékezés

DHV

     Mindkét féket lassan túlhúzzák, a zsákrepülés kezdete:

          kisebb, mint 70 cm, besorolás 2-3-tól "nagativ"-ig;

          70-90 cm, besorolás 1-töl 2-ig;

          nagyobb mint 90 cm 1-es besorolás:

          nincs zsákrepülés: 1-es besorolás.

     Tartós zsákrepülésböl könnyen kivehetö: 2-es besorolás.

     A hátsó hevederek lehúzásakor nincs zsákrepülés: 1-es besorolás.

AFNOR

     Zsákrepülésbe vitel a kormányzsinórokkal: mindkét féket lassan túlhúzzák. (Ha van trimmelö, akkor azt a
"lassú" állásba kell állitani).

     Több mint 80 cm-es lehúzás után nincs zsákrepülés: "A" besorolás.

     A zsákrepülésböl egyszerüen kivehetö: "B" besorolás.

    A zsákrepüléshez 50 cm-nél kevesebb lehúzás szükséges:  "negativ" besorolás.

     Zsákrepülésbe vitel a hátsó hevederek lehúzásával:

          nincs zsákrepülés: "A" besorolás;

          a zsákrepülésböl egyszerüen kivehetö: "C" besorolás.

5. Homlok visszahajlás

DHV

     Az A-hevederek lehúzása a visszahajlásig:

          nagyobb 25 cm-nél: 1-es besorolás:

          15 cm-nél kevesebb: besorolás 3-tól "negativ"-ig.

     Önállóan ujra kinyilik: besorolás 1-töl 2-ig;

          nem nyilik ki magától: besorolás 2-töl "negativ"-ig.

AFNOR

     Az A-hevederek lehúzása a visszahajlásig.

          Önállóan kinyilik: "A" besorolás.

          Nyitás csak a pilóta által végzett kétoldali fékezés  után, a merülési sebesség kisebb 6,8 m/s: "B"
besorolás.

          Amennyiben a merülési sebesség nagyobb 6,8 m/s-nál:  "C" besorolás.

6. Egyoldali visszahajlás

DHV

     A visszahajlás 75%-os, a törésvonal 45°-ban fut hátra.

     Az újranyilásig az elfordulás kisebb 90°-nál, azt önállóan végzi az ejtôernyö, a magasságvesztés kicsi: 1-es
besorolás.
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     Az újranyilásig 180°-nál kisebb, lassú elfordulással, önálló kinyilással: 1-töl 2-ig besorolás.

     180°-nál kisebb gyors elfordúlás a kinyilásig, vagy nem fordúl el, de nem nyilik ki önállóan; a stabilizálás és az
újranyitás egyszerÜ: 2-es besorolás.

     Gyors befordulás, kevesebb mint 360°-os, önálló nyitás,  vagy gyors elfordulás lassuló tendenciával, stabilizálás
és újranyitás problémamentes 2-3-as besorolás.

     Gyors, de nem lassuló befordulás, stabilizálás és újranyitás problémamentes: 3-as besorolás.

     Túl gyors befordulás, vagy a stabilizálás kivitelezhetetlensége: "negativ" besorolás.

AFNOR

     A belépöél 50-60%-os visszahajlása, hátrafutó 45°-os hajtási vonallal.

     Az újranyitásig 90°-nál kisebb elfordulás, önálló kinyilás: "A" besorolás.

     Az újranyitásig lassú, 360°-nál kisebb elfodulás, önálló kinyilás: "B" besorolás.

     Az újranyitásig 180°-nál kisebb gyors elfordulás, önálló kinyilás: "B" besorolás.

     Az újranyitásig 180°-nál kisebb gyors elfordulás, önálló kinyilás: "C" besorolás.

     A siklóejtöernyö stabil fordulásokba megy át, a stabilizáláshoz és az újranyitáshoz a pilóta beavatkozása
szükséges: "C" besorolás.

     A normális repülésbe még a pilóta sem tudja visszavinni, további visszahajtódást sem tud kiprovokálni (kaszkád
effektus): "negativ" értékelés.

7. Gyors irányváltások

DHV

     Wingovert (bedöntést) repülnek a kupola visszahajlásáig. A visszahajlás utáni viselkedését a kupolának a 6.
pont szerint itélik meg.

AFNOR

     Ritmikus irányváltásokkal, 45°-os kilengésig repülnek.

          Ha nincs lényeges visszahajlás: "A" besorolás.

          Nagyobb visszahajlás: "B" besorolás.

8. Teljes átesés

DHV

     Szimmetrikus kisiklás:

          elöresietés kicsi: 1-es besorolás;

          elöresietés közepes: 1-2-es besorolás;

          elöresietés nagy, megfogására nincs szükség: 2-es besorolás;

          elöresietés nagy, megfogni szükséges: 3-as besorolás.

     A visszahajlás megitélése a 6. pont szerint.

     Aszimmetrikus kisiklás: (A pilóta egy másodpercre elengedi a kormányokat.)

kismértékü oldalkitörés: 1-es besorolás;

          közepes oldalkitörés: 1-2-es besorolás;

          erös oldalkitörés, megfogásra nincs szükség: 2-es  besorolás;

erös oldalkitörés, megfogás szükséges: 3-as besorolás.

     A visszahajlásokat a 6. pont szerint kell megitélni.
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AFNOR

     Szimmetrikus kivétel:

          a belépöél elöresietése kevesebb 90°-nál, a pilóta  beavatkozása nélkül visszatér a normális repülésbe: "A"
besorolás;

          a belépöél 135°-nál kisebb szögben siet elöre, a normális repüléshez a pilóta beavatkozása szükséges: "C"
besorolás.

9. Pörgés

DHV

     A pörgést a pilóta fékezetlen repülés után az egyik fékzsinór teljes lehúzásával váltja ki. Az egyoldali áramlásle-
szakadást 360°-on át megtartja. Ha a kisiklás

          önállóan, kis oldalkitéréssel járó elöresietéssel történik: 1-es besorolás,

          közepes oldalkitérésssel járó elöresietés: 1-2-es besorolás.

          az oldalkitéréssel járó elöresietés nagy: besorolás 2-töl 3-ig.

     Legfeljebb 360°-os utánforgás a megengedett.

          Stabil továbbforgás: "negativ" besorolás.

     Visszahajlás esetén: megitélés a 6. pont szerint.

AFNOR

    A pilóta a pörgésbe a kupolát a minimális sebesség közeléböl inditja azáltal, hogy az egyik fékzsinórt teljesen
túlhúzza, miközben a másikat felengedi. Az egyoldali áramlásleszakadást 360°-ig megtartja. Kisiklás:

     ha 90°-nál kisebb utánforgás után önállóan átmegy normális repülésbe: "A" besorolás.

     kevesebb mint 360° alatt önállóan visszatér a normális repülésbe: "B" besorolás.

     stabil továbbforgás esetén, ha a pilóta meg tudja állitani, és visszavini a normális repülésbe: "C" besorolás.

     Visszahajtódás esetén a 6. pont szerint kerül megitélésre.

10. Meredekspirálozás (DHV)

     Bevezethetösége:

          - egyszerü: 1-es besorolás

          - nehéz: besorolás 2-töl 3-ig

    önállóan kisiklik:

          igen: 1-es besorolás;

          nem: 3 vagy "negativ"

10 Aszimmetrikus átesés (AFNOR)

     A pilóta a minimálsebesség közelében repül, és az egyik féket teljesen túlhúzza. Ha elérhetö az egyoldali
áramlásleszakadás, mindkét fék felengedésre kerül.

     Kisiklás: megitélés a 6. pont szerint.

11. B-zsinóros átesés (DHV)

B-zsinóros átesésbe akkor kell menni, ha lehetöség van rá.

     Kisiklás: megitélés az összes eddigi pontok alapján.

     Tartós zsákrepülés esetén: 2-es besorolás.

11. Gyors ereszkedés (AFNOR):
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     B-zsinóros áteséssel és fülre fektetéssel kell repülni, amennyiben ez a kupola kezelési utasitásában
gyorsereszkedésként elö van irva.

     Kisiklás:

          - spontán, tartós zsákrepülés nélkül: "A" besorolás

          - a pilótának be kell avatkoznia: "B" besorolás

          - a belépöél több mint 90°-ot elöresiet: "negativ" besorolás.

12. Leszállás

DHV

     A megfogás idöpontja:

          - korai: 2-es besorolás

          - átlagos: 1-es besorolás

     A földetérési sebesség nagy: 1-2-es besorolás.

AFNOR

Ha a pilóta komplex manöver nélkül talpon marad: "A" besorolás.

Az A-hevederek lehúzása a visszahajlásig.

Ha nagyobb 25 cm-nél: -1-es besorolás:

15 cm-nél kevesebb: besorolás 3-tól "negativ"-ig.

Önállóan kinyilik: besorolás 1-töl 2-ig; nem nyilik ki magától: besorolás 2-töl "negativ"-ig.

Ford.:M.B.

F.Perraudin: MILYEN LESZ A JÖVO SIKLOEJTOERNYOJE?

(GLEITSCHIRM, 1992.No.10.)

A fizikával és az aerodinamikával való komoly ütközés a siklóejtöernyözésben még csak most kezdödik igazán. A
siklóejtöernyözés jövöbeni fejlödéséröl csak az olyan konstruktörök nyilatkozhatnak, akik aerodinamikai ismereteiket és
gyakorlatukat a repülés más szakterületén szerezték. Föleg akkor, ha egyben pilóták is, és teljes energiájukat az új
termékek fejlesztésére forditják. Nem a bizonyitás céljából, de megkisérelte a GLEITSCHIRM öt kiváló személyiségtöl
megtudni, hogy a siklóejtöernyök a jövöben merre fejlödnek. Ezúton szeretnénk köszönetünket kifejezni Gin-Seok Song-
nak (Edel), Xavier Deomurynak (Gypaile), Laurent de Kalbermattennek és Thierry Barbouxnak (Ailes de K) és Martin
Scheelnek (Swing), akik az aerodinamikai banalitásainkat olyan türelmesen fogadták.

Rendkivül érdekes volt annak megállapitása, hogy törekvéseik iránya szinte azonos anélkül, hogy azonos úton
járnának. Olykor szórakoztató volt, amikor kiderült, hogy a konkurrensek azonos titkok nyitjára jöttek rá, miközben
mindegyik meg van arról gyözödve, ö az egyedüli felfedezô.

Különbségek.
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Lényeges, hogy részben a teljesitmény mértékegysége, részben annak növelési módszerei között különbséget
tegyünk. A talajhoz viszonyitott sebesség és a merülés határozza meg a siklószöget (1.ábra). Ezek azok a többé-
kevésbé mérhetö értékek, amelyekre a siklóejtöernyö
szerkezeti változásai és a jobb anyagok alkalmazásai
visszavezethetök. Ezen cikk csak a kutatási célokra és azok
megvalósithatóságára korlátozódik. A GLETSCHIRM '92.
júniusi számában Mathias Betsch (L.Ejtôernyôs
Tájékoztató 1992.évi 5.számban A siklóejtôernyôk
teljesitményének határai cimü cikket.) egy kiváló extrapolációját
adta a siklóejtöernyök teljesitöképessége jövöbeni
alakulásának.

1.számu ábra.

 A vizszintesirányu sebesség (1), a merülôsebesség (2)
és a sikószög (3) összefüggése.

A természeti törvények, a számitógép és a mérnök.

Már régen arra törekszik az emberiség, hogy egyre többet
értsen meg, értelmezzen és képletekben tömöritsen a természet törvényeiböl. Minél több ismeret halmozódik fel, annál
emészthetöbbé válnak a képletek. Kivétel ez alól a számitógép, amelynek a képernyöje elött csak szakértö személy
foglalhat helyet. A gép ember nélkül értelmetlen. A kutató gép nélkül nem jut túlságosan messzire, még ha az illetöt
Newtonnak is hivják. A siklóejtöernyö fejlödése éppen ebbe a stádiumba jutott. A jövöben csak olyan légijármüvekrôl lehet
beszélni, amelyek eleget tesznek az aerodinamika törvényeinek. A haladószellemü konstruktörök olyan geometriai és
aerodinamikai vonatkozásokról, forgáspontról és tömegközéppontról, forgástengelyröl szólnak, amelynél az egész repülö-
rendszer - pilóta, zsinórzat és kupola - térben mozog. Fejlesztöi munkájukat számitásokkal támogatják, leginkább
kétdimenziós térben, vagy ami még jobb, bevonják a harmadik dimenziót is. Martin Scheel szerint még nincsenek
számitógéppel felszerelve, ahhoz még alapos elötanúlmányokat kell végezniük, amig biztosan rátalálnak a legjobb
megoldásra.

A  siklóejtöernyö továbbfejlesztése Thierry Barboux szerint párhuzamosan kell hogy történjen a megfelelö
számitógépes programok fejlesztésével. Nem szabad megfeledkezni arról, hogy  aki a tasztatúrát kezeli, annak tudnia
kell a számitógép által készitett csodálatos rajzokat értelmezni is. Vagy szürke eminenciás szakértö mérnökként, vagy
jó pilótaként is kell tevékenykedni, azaz több hónapot kell forditani az aerodinamikával és a programmkészitéssel
foglalkozó irodalom tanulmányozására.  Ugyanis egy háromdimenziós ellipszis mátrixszámitását nem lehet egy
termikoszlopban elsajátitani.

Munkamódszer.



Ejtõernyõs tájékoztató 93/1

45

- Az ember manapság már nem úgy fejleszt egy siklóejtöernyöt, hogy tesztelés közben számtalan csomót köt a
zsinórokra! - Gin-Seok Song elmondása szerint a modern konstruktör elöször megkeresi azt az aerodinamikai struktúrát,
amely megfelel a célkitüzéseinek. A számitógép képessége lehetövé teszi számára, hogy a profil mentén kialakuló
áramlás képét megvizsgálja. Ha sikerül neki a rendszert - kupola, zsinórzat, pilóta - aerodinamikailag összehangolni, a
gép szolgáltaja a szeletek szabásmintáit, a zsinórok hosszait és a bekötési helyeket. Ezután már minden a szabási és
varrási munkán múlik. A sorozatgyártás során egy gyakorlott varrónö a kupolát cm-es pontossággal tudja a összeállitani.
A konstruktörnek ezt be kell kalkulálnia, és a méretek meghatározásakor varrási ráhagyásokkal kell terveznie. Az igy
összeállitott kupolával már el lehet végezni az elsö szaladgálásos kisérleteket. Ezt követi a többórás berepülés és
beállitás, különbözö repülöfigurák megrepülése eltérö körülmények között. Végül a "finomhangolás" történik, ahol a
rendszer szétválaszthatatlan részeinek (zsinórok, hevederzet) együttmüködését kell megvalósitani. Talán egyszer eljön
az a nap is, amikorra a hevederzetet szabványositják, és igy az összes kupolához alkalmas lesz. Mindenesetre a jó
konstruktör a homologizációs teszteket nem hagyja az utolsó pillanatra. Vége a csomók kötözgetésének az A-, B-,C-,D-
,X-,Y- vagy Z-zsinórokon! Továbbiakban az ilyen barkácsolásokat nem akceptálja sem az ACPUL, sem a DHV.
Egyébként az ö szakértöiknél is fellép az elméleti ismeretek megszerzésének az igénye. A számitógéppel támogatott
konstrukciók készitése személytelen, egyhangú munkává válik? Tévedés. Minden szárny magán viseli a konstruktöre
kézjegyét és bizalmat csak a dinamikus és termikus szélben órákon át jól repülö konstrukcióval lehet megszerezni

2.számu ábra.

A fejlesztés receptje.

Talán egyszer kiadnak a siklóejtöernyö konstruktörei számára
egy szabadalmi recepteket tartalmazó kézikönyvet.
Hasonlóan a repülögépekhez, a modern siklóejtöernyöknek is
lesz egy olyan fötengelye - kereszttengelynek
nevezik - amely mentén ideális a nyomásközéppont
elhelyezkedése. Ettöl függöen kerülnek meghatározásra a
felhajtóerö-, ellenállás- és stabilizációs kritériumok a
választott profil mentén, a tengelyre vonatkoztatva. A profil
alakja, középtöl a szárnyvégekig, meghatározásra kerül,
öszszhangban a térben elhelyezkedö teljes szárnnyal. A
kiválasztott aerodinamikai kritériumok igy meghatározzák a
siklóejtöernyö teljes geometriáját. 1:1-es léptékben, merev
anyagból megépitésre kerül és a szélcsatornában
tesztelik, ahol az aerodinamikai terheléseket egyensúlyba hozzák
a szárnyon. Ezután készitik el anyagból és pilótát függesztenek
alá...

Most van szükség a "föszakácsra", kukacos lett a
Newton-féle alma. Mert lehetetlen  egy kupola alá hajlékony
zsinórokkal úgy pilótát függeszteni, hogy a kupola ne vegyen fel
boltozatos formát. Elöröl úgy néz ki, mintha egy szivárvány ive
alatt egy holt tömeg függne. Magában a pilóta tömege - olykor
a beavatkozása is - alig befolyásolja a kupola aerodinamikai
egyensúlyát. Ellenkezöleg, a pilóta tömege által keletkezö állandó
lengés, vagy az állandóan ismételt fékezés inkább zavaró
tényezöként hat. Nemcsak a kupola teljes profilját kell
aerodinamikailag kiegyensúlyozni, hanem a teljes szárnyrendszert, azaz a kupolát, a zsinórokat és a pilótát együttesen.
Ezen rendszer tömegközéppontjára vonatkoztatott stabilitás erösen függ a zsinórok hosszától. Ennek megfelelöen a
kupola végsö alakját a zsinórzat hossza és az elrendezése határozza meg. A dolog hátúlütöje az, hogy a siklóejtöernyö
profilja sem nem sima, sem nem merev. Habár a pilótát a zsinórzat a kupolához köti, ez nem igazi kapcsolat. Röviden, a
siklóejtöernyö nem merevszárnyú aeroplán, éppen ebben rejlik a konstruktörök müvészete úgy a képernyö elött, mint a
levegöben. Hasonlóan van ez, mint a konyhában, ahol a mindenki által ismert receptek alapján nem mindenki tud finom
ételeket késziteni.
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Az elmélet határai.

Egy olyan egyszerü légijármü tervezése, amely összehajtogatható és betehetö egy hátizsákba, ha nevében
egyszerünek is tünik, a valóságban rendkivül nehéz. Nincs merev szerkezete: miért kellene feltalálni a rogalló-szárnyat,
amikor az már létezik, és nem is aratott ekkora sikert? Nincs a természetben olyan elem, legyen az állati vagy növényi
jellegü, amelyik szivárványszerkezetének köszönhetöen repül. Az elméleti kutatást nem teszi egyszerübbé ez a kivételes
helyzet. A cél a közel sikforma extrapolálása, vagy a minél jobb gyakorlati megvalósitása. Az ilyen flexibilis profilokra az
aerodinamikáról szóló irodalom alig ad támpontokat.

Kapcsolatba kerülve a természettel, a felhejtóerövel, a felhajtószéllel és turbulenciákkal, a dolog rendkivül gyorsan
komplikálttá válik. "Egy siklóejtöernyö aerodinamikai viselkedése a termikben leirhatatlan katasztrófának tekinthetö. A
rendszer aerodinamikailag labilis egység", véli Laurent de Kalbermatten. A siklóejtöernyö puha szerkezete állandóan
átformálódik, és a legszebb egyensúly is megváltozik. Hogyan viselkedik egy profil, ha teljesen visszahajlik, állandóan
ide-oda leng, és bármely pillanatban elvesztheti a hordfelület felét? Mennyire befolyásolja ez a szárnyon kialakúlt
áramlást? Az aerodinamikai sarokpontok, mint amilyen a torlópont vagy a tényleges állásszög, a levegöben nem tartható
objektiv módon kézben. Ez különbözteti meg az elméletet a gyakorlattól! Martin Scheel és a többi siklóejtöernyö
aerodinamikus számára ez adja a munka dandárját!

Az elérendö célok.

A legtöbb konstruktör egyetért a jelenlegi tendenciákkal: kisméretü és fordulékony kupolák, az egyre nagyobb
teljesitményü profilok következtében a sebességtartomány felfelé növelése a csúcsmodelleknél. Ez azonban nem mehet
a biztonság rovására. Ám nem szabad a versenyejtôernyöket összekeverni a hétköznapi ejtôernyökkel. Ezeknél mások a
követelmények. A csúcsmodellek fejlesztése során szerzett tapasztalatokat fel kell használni az átlagmodellek
tervezésénél, de ez nem jelentheti az egyszerü arányos méretkicsinyités módszerét. Egyszerübb egy középkategóriás
modellt megtervezni, mint egy csúcsmodellt "visszaalakitani" olyanra, amelyre megszerezhetö a légialkalmasság.

A nagyobb sebessé a felhasználók számának növelését jelenti a biztonság csökkenése nélkül.

Néhány többlet km/ó javitja a siklóejtöernyö pilótájának jó közérzetét, a biztonság csökkenése nélkül. A
megnövekedett sebesség következtében a siklóejtöernyö stabilabban viselkedik turbulens szélviszonyok között. Egy
kissé nagyobb sebesség hatásos lehet erösebb felhajtószélböl való kijövetelnél. Azonban a siklóejtöernyönek nem
szabad egy olyan tulajdonságát elvesztenie, amellyel egyetlen más légijármü sem rendelkezik: a lassanrepülés
képességét, amely lehetövé teszi a talajmenti minimális felhajtószél kihasználását. A nehézségek megitélése nem
egyszerü feladat, azaz némelyik csúcsmodellnél a lassanrepülö képesség biztositása. Az a legnagyobb sebesség,
amelyet még a siklóejtöernyö labilis szerkezetével kielégitö módon el lehet érni, 12.5 m/s körülinek tünik. Azok számára,
akik szeretnek gyorsan repülni, rendelkezésre áll más egyéb légijármü, de azt természetesen nem tudják bepakolni a
hátizsákba, vagy nem tudnak lassú repülés közben gyönyörködni a tájban... És ami a kezdöket illeti, a "kevesebb"
jobban kézben tartható, mint a "több", más szavakkal: a jóindulatú siklóejtöernyök nem tartoznak a laposabb és gyorsabb
kupolák közé.

Kisebb és fordulékonyabb kupolák.

Az egész rendszer - kupola, zsinórzat, pilóta - aerodinamikai teljesitményoptimalizációjával a kisebb felület és vele
a jobb kormányozhatóság lenne a cél. Manapság már készithetö stabil profil, de sajnos annak kisebb a teljesitménye;
ennek kiküszöbölésére egyre nagyobb felületeket készitenek. De a nem hatékony profilú felületek szezonja lehanyatlóban
van. A felületi terheléssel kapcsolatosan az összteljesitmény fogalma került elötérbe. Nem megfelelö felületi terhelésü
nagy kupolák lomhák, nehezen irányithatók, és turbulens viszonyok esetén kiszámithatatlan a viselkedésük. Nagyobb
felületi terhelés növeli az össznyereséget, de nem minden határon túl. A jövöbeni fejlesztések során egyértelmüen meg
kell határozni azt az intervallumot, amelyek között a felületi terhelés változhat.

Az összteljesitmény javitásának eszköze.

Nem véletlen, hogy a szárnyformák egyre jobban hasonlitanak egymásra. A profil áramlási viszonyai gondoskodnak
erröl. Az sem véletlen, hogy a teljesitmény növekedésével a kupola stabilitása is nö; ilyenkor lényeges szerepet
játszanak a zsinórhosszak. A teljesitmény növeléséhez stabil és hatékony profilt kell választani, valamint egy
kifogástalan és jó beosztású zsinórszerkezetet. Az alkalmazott anyagok is növekvö jelentöséggel birnak, amelyekkel
szemben egyre nagyobb a szilárdság és a tartósság igénye. Eredetiségre leginkább - minden nehézsége ellenére - a
profil alapformájának megtartását célzó eszközöknél van szükség.

Több felhajtóerö vagy nagyobb stabilitás.
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A légáramlás kedvezöbbé tétele érdekében a profilok egyre vékonyabbak lesznek. Ezáltal, úgy sebességben, mint
felhajtóeröben kedvezöbb teljesitményt kapunk. De a konstruktörök legnagyobb gondja az aerodinamikai stabilitás marad.

A kupolán a felhajtóeröt nem lehet vég nélkül növelni, mert nagy felhajtóeröt szolgáltató profilnak alig van
légellenállása, pedig éppen ez gondoskodik a stabilitásról. Ennek következtében kompromisszumot kell kötni a
felhajtóerö és a stabilitás között, figyelembe véve a szárny irányithatóságát. A konstruktörök egyre inkább stabil profilokat
alkalmaznak, minimális nyomáspontvándorlással. Xavier Demoury: "Egy profil stabilitását inkább az elején, mint a hátsó
szárnytartományban kell keresni." Ez azonban nem azt jelenti, hogy a kilépöélnél az áramlás stabilitása hátrányos lenne.
A merev szerkezet hiánya miatt, más légijármüvek merev profiljai nem tünnek alkalmasnak a siklóejtöernyök számára,
legalább is a jelenlegi pilótafelfüggesztési mód mellett. Ezzel szemben sok konstruktör megkisérli müvileg kialakitani a
profil alakját olyanra, amilyennek késöbb látni szeretné.

Meghatározó az elliptikus forma - a felület egyre csökken.

A legtöbb kupola vetületi képe nagyon hasonló, kettös ellipszis. Ha Laurent de Kalbermatten, új kollégái
megérkezésekor az addigi ejtôernyöit feladja, annak már nyomós oka lehet! Habár ennek megvalósitása igen nehéz, de
aerodinamikai kialakitásként az ellipszis elfogadható. A kupola vonatkoztatási tengelye - kereszttengely -  olyan ellipszis,
amely a profilra átvihetö, és amelynek a húrja szintén elliptikus formájú, a be- és kilöpöél szintén.  Ugy látszik, hogy a
teljes kupolafelület homogén viselkedését az aerodinamika alapján az ellipszis közeliti meg leginkább. A profil
hatásfokának növekedése következtében lehetöségük van a konstruktöröknek a felület csökkentésére.

A csúcsmodellek boltozottsága egyre csökken, a zsinórhosszak pedig egyre nönek. A lapos forma stabilizálására
nincs más mód, eltekintve a merevitö lécektöl. A torlónyomás magában ehhez nem elegendö. A siklóejtöernyönek
valóban olyan lassan kell repülnie, hogy a nyomáskülönbség ki tudjon alakúlni.

Laposabb formával növelni lehet az aerodinamikai teljesitményt, elsösorban a felhajtóerö tekintetében. De ennek a
zsinórhosszak gátat szabnak. Az aerodinamikus adottság miatt csak egy bizonyos határig mehet el az ember. Ha egy
siklóejtöernyö bólintási stabilitása jobbá válik a zsinórhosszak megnövelésével, akkor tehetetlenségi és iránytartási
problémák lépnek fel fordulás közben. Azonban lehetöség van a szárnyrendszert tekintve a pilóta aerodinamikai helyzetét
a rendszer tömegközéppontjához képest finoman beállitani. Ilyenkor fontos szerepet játszanak a felfüggesztési pontok és
a hevederzet szerkezete. Valójában semmit sem lehet a véletlenre bizni. A jövöbeni fejlesztések során, ha a gyártók
elöirásait nem veszik figyelembe a hevederzet átalakitásakor, az gyorsan kikerülhet a stabilis tartományból.

Az alapstruktúra megtartása.

A siklóejtöernyö aerodinamikai finomitásával a profil alapformájának megtartása egyre fontosabbá válik, és
nemcsak a sorozatgyártás során, hanem különösen a levegöben. A belépöél alapformájának okvetlenül meg kell
maradnia. A szárny teljes szélességében a profil lehetöleg minimálisan változzon. Elsösorban a beszivódást és a
redöképzödést kell kerülni. A siklóejtöernyö hibái sehol nem jelentkeznek olyan feltünöen, mint ezeken a helyeken. Tehát
a struktúra labilitását okvetlenül meg kell szüntetni. Másrészt nemcsak az ideális könnyedségröl és egyszerüségröl kell
lemondani, hanem egy kockázatot is tekintetbe kell venni - azt, hogy a turbulenciák miatt visszahajlott kupola a
számtalan merevitése ellenére sem képes újra kinyilni. "Mert semmi sem akadályozza meg a kupolát a bezáródás ellen,
ha egyszer be akar záródni!" emlékeztet Xavier Demoury. Habár akadtak, akik arra törekedtek, hogy olyan szárnyakat
alakitsanak ki, amelyek félig összecsukódott állapotban még irányithatók.

A teljesitmény hajszolása soha nem szerezhet elönyt a biztonsággal szemben, amennyiben azt értelmesen
csinálják és alaposan ellenörzik.

A belépöél megbizhatósága.

Egy labilis formájú belépöél változik  az áramló levegö hatására, hogy  aerodinamikailag stabil maradjon, továbbá a
profil az alakját a belépöélnél megtartsa. A konstruktörök minden eszközzel arra törekednek, hogy ezt a mozgékony
részt megmerevitsék: rugalmas betétlécekkel, Mylar-erösitésü cellaválaszfalakkal, szivacstöltésü belépöéllel, preciz
kidolgozással, vagy izotropikus anyagok alkalmazásával, amelyek minden irányban egyformán deformálódnak. Ezek a
módszerek 12,5 m/s sebességig többé-kevésbé hatékonynak tünnek, de fölötte már nincs különbség merevitetlenekhez
képest.

Profildeformáció.

A profil a pilóta tömege következtében is deformálódik. A cellák közepe táján növekszik a profil vastagsága. A
cellák számát nem lehet a végtelenségig növelni. Az újabb cellák többletzsinórokat igényelnek, amelynek  nem
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elhanyagolható ellenállásnövekedés a következménye. Ezen kivül újabb légbeeresztö nyilások kellenek éppen oda, ahol
az áramlás a legkritikusabb. A specialisták precizen meghatározták, hogy a vastagság vonatkozásában az optimum -
relativ profilmélységként ismert - kb. 23%-nál van. Másszóval a cellák száma 60 felé tendál, kivételes esetben 70 is lehet.
A hurkaképzödés parazita jelenségének kézbentartása érdekében, néhány gyártó visszahajtást csinált, és minden
teketória nélkül átállitotta erre a gyártását. Végül is azt csinálják, amit mások már eleitöl fogva: a felsö, söt az alsó
kupolarészre, a szárny teljes szélességében egy vagy két hosszirányú anyagcsikot varrnak a keresztirányúak helyett,
celláról cellára. Ez az eljárás nagyon igényes és konzekvens eldolgozást igényel, csak kiváló szakemberek tudják
megfelelöen elvégezni. Munkára Tüzö úr, ne veszitse el a bátorságát!

A zsinórok bekötése és fékproblémák.

A felsö- vagy az alsó kupolarész minden redözése az áramló levegö örvénylését okozza. Ezek egészen az
áramlásleszakadásig, illetve a repülési tartományból való kiesésig fokozódhatnak. A jó szabó ügyességén múlik, hogy az
összevarrt kupola formatartó maradjon, azaz az anyag tulajdonságait számitásba kell venni. A cellabordáknál lévö
bekötési pontok nagyon fontosak: a konstruktörök az erök minél jobb megoszlása érdekében speciális készitésü Mylar-
anyagot alkalmaznak. De nagyon zavaró ezek fékezö hatása. Megkisérelték a profildeformációt csökkentö Mylar-erösités
féklapszerü hatását - a repülésben legjobban bevált vizsgálati módszerrel - jobban felderiteni.

Az alkalmazott anyagok minöségének javitása.

A siklóejtöernyö konstruktöröket a gyártók a legalkalmasabb kupolaanyagok kifejlesztésével is megbizták.
Ezeknek kopásállónak és a felhasználók "kezelési" módjának ellenállónak kell lenniük. A repülés közbeni terhelés
hatására csak izotrop módon nyúlhatnak. A gyártók most ezen dolgoznak. A haladást segiti az is, hogy biznak a
siklóejtöernyözés jövöjében a gyártó üzemek, habár a fö vevökörük más gazdasági területhez kötik öket. A zsinórok
tekintetében is új ismeretek születtek. Ha a zsinórok hossza nem azonosan változik, az egész repülési rendszer
kibillenhet egyensúlyi állapotából.

Csak az aerodinamika lenne...

Itt kizárólag aerodinamikai és fizikai kritériumokról beszélni nem lenne reális. Egy siklóejtöernyövel szemben
támasztott igényekhez egyéb kritériumok is járúlnak: a publikum elvárásai, pénzügyi aspektusok, hogy csak a
legfontosabbakat emlitsük. Az ejtôernyönek ki kell tünnie a konkurrens gyártmányok közül, és mindenekelött
gazdaságosan gyárthatónak  kell lennie. Ha szabási munkát valaki bonyolitani akarja, ahhoz felszerelés is szükséges.
Végülis a pilóták vágyaira rá kell érezni és amilyen gyorsan csak lehet meg is kell azt valósitani. Minden gyártónak
megvan a saját filozófiája. De az már más lapra tartozik.

3.számu ábra.

A jövôben a felsô- és az alsó kupolarészt nem cellánként szabott anyagból fogák varrni, hanem a fesztáv mentén
kiteritett anyagból.

a/ a kupola régen: 5-7 cella (10-14 kamra);

b/ késôbbi kupola: 10-14 cella;

c/ napjainkben: akár 130 kamra;

d/ a holnap?

Ford.: M.B.

A. Riedmann: CSAK BEALLITAS KÉRDÉSE.

(GLEITSCHIRM, 1992.No.11/12.)

- Húzd! Húzd! Húzd! Fuss! - A starthelyen lévök hangja messze hallatszik, amint biztatják társukat, aki kétségbe
esetten próbálkozik ejtôernyöjének felhúzásával.

- A fene egye meg! A kupola megint nem jött fel rendesen. Korábban kifogástalanúl fel tudtam húzni és startoltam
ezzel a szemétládával! - Az ilyen jelenet bárhol elöfordúlhat. Mert gyakori, hogy egy ejtôernyö tulajdonságai megváltoznak
a zsinórok hosszváltozása miatt, - és Murphy törvénye értelmében - mindig a legrosszabb irányban. Egy ilyen változás
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már a nedvesség hatására is bekövetkezhet - pl. havas terepen. Kezdetben nem vesz észre semmit az ember, mert a
változás mértéke kicsi, a folyamat lassú, és mire jól érzékelhetövé válik a dolog, addigra már túl késö.

Különösen Németországban, sok pilóta most felvetheti, hogy - Ha kétévenként az ejtôernyömet vissza kell vinnem
a gyártójához felülvizsgálatra, ott észre kell venni a változásokat. - Ez az "azt hittem, hogy..." tipikus esete. A DHV által
elöirt kétévenkénti felülvizsgálatnak az a problémája Németországban, hogy az emlitett szabály nem tartalmaz semilyen
elöirást a gyártók által elvégzendökröl. A DHV rábizza a gyártókra ezt, abból kiindúlva, hogy ök tudják legjobban, mit kell
vizsgálni a légialkalmasság szempontjából. Csakhogy éppen ez az, ami hiányzik. Köztudott, hogy a kétévenkénti
rendszeres vizsgálat messze nem elegendö, ezért Svájcban és Ausztriában nincs is periódikusan ismétlödö vizsgálat
elöirva. A repülésben van egy fontos alapszabály: tekintettel a légialkalmasságra és a biztonságra, nem létezik
"éppenhogy csak kielégitö állapot", az vagy 100%-os vagy semilyen!

Nem tünik rossz ötletnek, ha az ejtôernyöjét idönként mindenki gondosan átnézi. Legjobb, ha az alábbiak szerint
teszi:

- A felsö- és alsó kupolafélen szakadások és lyukak keresése.

- Az összes cella és -válaszfalak megtekintése, sérült helyek keresése.

- A varrások épségének ellenörzése a kupolán, a zsinórokon és a hevedereken; a hevederzetröl sem szabad
megfeledkezni.

- A zsinórok épségének ellenörzése (megtörések, kirojtosodás, köpeny felszakadás - látszik a kevlar mag).

- Mechanikus részek (gyürük, szemek trimmelök, karabinerek) sértetlenségének és kifogástalan müködésének
ellenörzése.

- A fékfogantyúk csomói feszességének ellenörzése.

- A karabinerek zsugorcsöves burkolatának ellenörzése.

- Felhúzott kupolánál ellenörizni kell annak formáját. Furcsa alakok, megtörések, hibákat jeleznek.

- Használt ejtôernyö légáteresztését meg kell méretni megfelelö készülékkel. Az "szájjal való átfújás" nem
vizsgálat, hanem vicc!

- Végezetül: a trimmelés és a zsinórzat bemérése!

Ha furcsán emelkedik egy kupola, nem lehet vele a szokott módon startolni, repülés közben oldalra húz, akkor a
legtöbb esetben a megváltozott zsinórhosszak a bünösök. Mielött az ember visszaküldi az ejtôernyöjét a gyártójához, a
zsinórokat egyszerü módon maga is megmérheti. De ekkor jön a bökkenö. Szép, hogy megmérjük a hosszakat, de ha
megváltoztak, akkor módosithatjuk is azokat? Ez egyértelmüen TILOS! Manapság a modern ejtôernyök olyan finoman
trimmeltek, hogy minden sajátkezü beavatkozás a biztonság rovására megy! Ha a hosszak megváltoztak, akkor vissza
kell juttatni az ejtôernyöt a gyártójához vizsgálatra és javitásra!

Miután az elöbbi figyelmeztetést háromszor elovasta (ne sumákoljon, háromszor kérem, tehát mégegyszer!
Köszönöm.), hozzákezdhet a méréshez. Ehhez a következö "szerszámok" szükségesek:

- Egy szokásos munkaasztal, vagy hasonló, belecsavarva egy csavar, vagy egy csap beleütve.

- 10 méter hosszú méröszalag, legjobb a textilböl készült, mert a fém méröszalag felsértheti a zsinórokat.

- Ezenkivül szükség van még egy türelmes segitöre...

- ...és némi helyre!

- Fontos még az elöirásos hosszméretek ismerete, amelyeket vagy a kezelési leirás tartalmaz, vagy beszerezhetö
a kupola gyártójától (ott tipusismertetö leirás is kapható, hiszen azt a DHV elöirja!).

Elöször azt kell átgondolnunk, hogy tulajdonképpen mit is akarunk mérni: egyértelmü, a zsinórok hosszát. De
közelebbröl bennünket a trimmelés érdekel, ami összefüggésben van a hevederekkel, de erröl majd késöbb... A trimmelés
elsösorban a zsinórok hosszméreteinek a különbségétöl függ. Azaz fontos, hogy mennyi a zsinórhossz eltérés az A-sor
és B-sor zsinórjai, a B és a C sor zsinórjai között. Mennyi lehet az eltérés az elöirt értékektöl? Mekkora a megengedett
türés nagysága?  Általános érvényü kijelentés nem tehetö, erre mindig az illetö gyártó elirásai a mértékadóak, ez
tipusonként eltérö lehet. A DHV úgy a zsinórokra, mint a hevederekre +/-15 mm-t ir elö. Egyes gyártók ezt +/-10 mm-re
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korlátozták. Általában elmondható, hogy +/-15 mm-es eltérés (hevederek + zsinórok) a trimmelésnél nem okoz gondot.
Lényeges, hogy a különbözö elöjelü türési értékek nem adhatók össze. Ha két zsinórsor megfelelö zsinórjainál az egyik
15 mm-el hosszabb, a másik 15 mm-el rövidebb, a különbözet 30 mm, és ez már egyértelmüen sok. A türéseknek
"szórni" kell...

Tehát, nincs jelentösége annak, ha  a zsinórok egy centiméterrel hosszabbak, de egyformán. Ez abban az esetben
igaz, ha a zsinórok abszolut hosszai egy meghatározott türésen belül szórnak. Pl., ha a zsinórhosszak egységesen 1-2
cm-el hosszabbak, akkor ennek nincs jelentösége, és tulajdonképpen a mérési hibatürésen belül vannak. Ám ha a
növekedés 10 cm körüli, olyankor már megváltoznak az ejtôernyö egyensulyi viszonyai, ami már kevésbé jó. Egy érdekes
epizód arról, hogy mennyit számit egy centiméter: elöfordúlt, hogy tévedésböl a DHV-nek vizsgáztatásra beküldött
ejtôernyö egyetlen zsinórja 1 cm-el hosszabb volt. Az ejtôernyö megkapta a légialkalmasságit, tehát nem lehetett már
rajta változtatni. Most ennek az ejtôernyönek minden példánya a bevizsgált minta szerint készül...

A másik bökkenö: számos modern kupola az un. "geometriai szánycsavarással" készül. Ez azt jelenti, hogy a
kupola szárnyvégeinél nagyobb az állásszög, mint a középsö részén. Megvalósitása az egy sikban lévö zsinórok eltérö
hosszával történik. Egyes gyártók a szárny mentén eltérö profilokat is alkalmaznak ugyanezen hatás elérésére. Ezt
"dinamikus szárnycsavarásnak" nevezik, de ilyenkor az egy sorban lévö zsinórok hossza azonos. Egyes konstruktörök a
két módszer kombinációját alkalmazzák. Gondoljuk csak meg: a "geometriai szárnycsavarásnál" az egy sorban lévö
zsinórok hossza sem azonos - ezeket akarjuk mérni - és a hosszak belüröl kifelé változnak. Tehát az összes hosszméret
különbséget ki kell mérni. Ha viszont "dinamikus szárnycsavarással" készült a kupola, elegendö egy közepes
zsinórhossz különbség, belüröl kifelé, ami két zsinórsor között azonos, igy elegendö egy közepes zsinórhossz különbség
kimérése, és a többit ehhez kell viszonyitani. A zsinórelágazásoknál legtöbbször meghatározott sorrendben, eltérö
hosszak adódnak, pl. hosszú, rövid, rövid, hosszu.

Na, most már eleget magoltuk az elméletet. Semmi vész, ugyan eléggé komplikáltnak tünik a dolog, de lépésröl
lépésre haladva egyszerü lesz! Még valami a trimmeléshez: az természetesen nem csak a zsinórhosszaktól függ, hanem
a hevederek hosszától is. Ezért mindig együtt mérjük azokat. Sajnos a DHV, és ezért nem kevés gyártó is, a zsinórok
hosszát a hevederek nélkül adja meg; azaz a tipusismertetö adatlapon a tiszta zsinórhosszak szerepelnek, valamint
külön a hevederek hossza.

Na mindegy, elboldogulunk azért  igy is.

Mielött azonban hozzáfognánk a tulajdonképpeni mérésekhez, kimutatást kell késziteni a zsinórokról. Az adatlap
alapján számitsuk ki a különbségeket, és "szükséges hosszként" szintén jegyezzük fel ezeket.

Egy példa:

A mért ejtôernyö A-sorában a zsinórhosszak 5990 mm-esek, a B-sorban 5870 mm-esek. A különbség 120 mm.
Továbbá a hevederek hossza (nyitott trimmelövel) 490 mm. Itt tehát nem kell különbséggel számolni. Ezért az
összkülönbség marad 120 mm. Vegyük a következö zsinórt a szárnyvég felé haladva. A különbség (A-zsinór: 5980 mm,
B-zsinór: 5850 mm):130 mm. Ezt az értéket is irjuk fel. És igy tovább... Ugyanezt végezzük el az A- és C-sor, valamint
az A- és D-sor között. Látható, hogy mindig az A-sor vonatkoztatási alap, mivel igy állapitható meg a trimmelés mértéke
a legkönnyebben. Még egy ötlet: minden kupola szimmetrikus a középrészhez képest, azaz a jobb- és bal oldal egymás
tükörképe. Tehát elegendö az egyik félre elvégezni a számitásokat. Mérni természetesen mindkét oldalt szükséges!
Egyes gyártók az ilyen listát már elkészitették, és kérésre szivesen rendelkezésre bocsájtják. Rengeteg munka
takaritható igy meg.

A mérések végrehatásakor nagyon fontos, hogy a zsinórok feszitését ugyanazon személy végezze, hogy az
elöfeszités viszonylag azonos maradjon. A munka megkönnyitése érdekében rá kell akasztani a hevederszemet az
asztalba erösitett csavarra vagy csapra. Elönye: a csavar közepe szolgál a mérés kezdöpontjaként. Továbbá a heveder
igy az asztalon fekszik, nem tud belógni a mérés során.

A méréskor döntö, hogy mindig azonos helyen kell mérni (vonatkoztatási pont). Ez lehet pl. a csavar közepe, a
heveder szemének alsó része, vagy a zsinórcsomózás meghatározott része a kötéllakatnál, ha a hevedereket külön
kivánjuk mérni. A kupolánál mindig közvetlenül a kupolához mérjünk. Vagy annál a varrásnál, amelyik pl. egy flair-t
összeköt a kupolával, vagy pedig, ha a zsinórok közvetlenül a kupolához futnak, akkor a kupola szöveténél. Ha ott kis
hurkok  vannak, akkor azokat bele kell mérni, azaz a varrásig mérünk. Az a fontos, hogy olyan helyet keressünk,
amelyhez mindig egyformán tudunk mérni. Mert amint már mondottuk, az abszolut hosszak nem játszanak túl nagy
szerepet. Nem tesz semmit, ha következetesen néhány mm-el kevesebbet mérünk, a hangsúly a következetességen van,
hiszen különbségmeghatározás a cél. A flair-nél nem szabad mérni, mert az különbözö méretü lehet!
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Nos, feszitsük meg a mérendö zsinórt kb. 5-10 kg-al (rugósmérleg használható), és tartsuk a méröszalagot a
mérési pontokhoz. Az elöfeszitésnél nem az érték az elsödleges, hanem az azonosság, néhány kg-al több vagy
kevesebb nem számit. Még egy trükk: ha a flair-nél mérünk, akkor a méröszalagot a kupolavarrás jobboldali szögletéhez
kell tartani. Ilyenkor a méröszalagot a varrási vonalnál kell leolvasni.

A mérési eredményeket - hosszméretkülönbségeket - szintén irjuk be a listába. Mint mondottam, mindkét
szárnyfelet meg kell mérni. A lista alapján összehasonlithatóak az elöirt és valóságos értékek. Ha az eltérések belül
vannak a +/-15 mm-es értéken (vagy a gyártó elöirása szerinti türésen), akkor minden rendben van. Ha nem, akkor
okvetlenül fel kell venni a gyártóval a kapcsolatot.

Végezetül természetesen a fékzsinórok hosszáról is meg szeretnénk gyözödni. Itt a cél nem a trimmelés
ellenörzése, hanem az abszolut hosszak megállapitása. Ehhez nullapontként kijelölünk egy helyet, ahonnan a mérést
végezzük. Erre legalkalmasabb az a jelölés, amelyet a gyártók a fékek normál beállitásához készitenek. Ez legtöbbször
egy filctollal húzott vonal, amely a fékfogantyú bekötési helyét jelöli. Ezt követöleg 5-10 kg-os elöfeszités mellett ahhoz a
varráshoz mérünk, amellyel az elágazott végek a kupolához vannak erösitve.

Az elágazott hosszakat is hozzá kell mérni a fékzsinórhoz. Itt is össze kell hasonlitani a mért értékeket a gyártó
által közöltekkel. Ha ezek  a türésen belül vannak, akkor minden rendben. Ha az eltérés nagyobb, irány a gyártó.
Végezetül még egy ötlet: meg kell vizsgálni, hogy mindkét fékzsinór egyforma hosszú-e. Ehhez egyformán össze kell
fogni az elágazási helyeket  és a másik végén, a fékfogantyúknál minden mérés nélkül (hiszen eleget mértünk már)
azonnal látszik az eltérés ha van.

Végül okvetlenül mégegyszer fel kell hivni a figyelmet arra, hogy semmilyen módositást ne végezzünk. Ellenkezö
esetben megszünik a légialkalmasság, és egy ilyen ejtôernyö átkozottúl veszélyes. És ennek a kockázata nem csak a
beállitás kérdése!

Ford.: M.B.

K.Gibson:"HOZZAFÉRÉS" KÉRDÉSE.

(PARACHUTIST,1992.No.6.)

Ugy tünik, hogy az USPA nem túl hamar,de úgy döntött, hogy komolyan fogja venni azokat a problémákat,
melyekkel országosan számos ugróterületnek (UT) kell szembenéznie. Lehet, hogy a sport olyan gyorsan növekszik,
hogy e célra "hozzáférhetö" repülöterek már nem "jelennek meg" eléggé gyorsan. Az is lehet, hogy az UT tulajdonosok,
még csak most hajlandóak a sarkukra állani, mivel nagyobb a tét számukra  amiatt, hogy az USPA-nak jobban módjában
áll segitséget nyújtani nekik. Akárhogyan is, a repülöterekhez való hozzáférés problémáinak gyakorisága  és súlyossága
növekszik.

     A "hozzáférés" kifejezés annyira részévé vált az ejtöernyözés 1992-es nyelvezetének, mint a többi, sok más,
napjainkban hallható ejtôernyôzéssel kapcsolatos kifejezés. Rendes körülmények között a "hozzáférés" szó azt jelenti,
hogy engedélyt kapnak ejtöernyözésre Szövetségi Pénzalapokkal Támogatott Repülötereken a következö törvényes
rendeletek alapján:

* Repülötér és légiutvonal fejlesztése törvénye, 197O

* Repülötér és légiutvonal javitása törvénye, 1982

* Szövetségi Repülötér segitö program

* Repülötér jobbitó programm.

Amint a fenti programmok elnevezése is mutatja, számos olyan repülötér van , mely szövetségi adódollárokban
részesül a jobb eszközellátásra és üzembentartására. Csaknem mindig , ezek a repülöterek városi, megyei, illetve állami
tulajdonban vannak.

Hogy egy repülötér szövetségi pénzalapokhoz juthasson a repülötér vezetösége vállalja, hogy a repülöteret az FAA
Order 519O.6A szám alatt érvényes Repülötéri Elöirásoknak Megfelelési Követelményekben lefektetett szabályok szerint
üzemelteti. Ezek a szabályok kimondják, hogy a repülötér vezetöségének a repülöteret "a nyilvánosság általi használatra,
a nyilvánosság hasznára kötelessége üzemeltetni és mindenféle tipusú, osztályú és fajtájú aeronautikai tevékenységnek
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igazságtalan megkülönböztetés nélküli igazságos és ésszerü feltételek mellett kell a rendelkezésére bocsájtania." Ez
nyitja meg a repülötereket az ejtöernyösök számára is.

Azonban, a legtöbb repülötér üzemeltetö csak a merevszárnyú és más hasonló aeronautikai használat felé
orientálódik. A REPÜLÖTÉR ÜZEMELTETÖK KÖZÜL KEVÉSNEK VAN AZONBAN EJTÖERNYÖS HÁTTERE.

Egy  "hozzáférési" per vizsgálatakor az egyik UT-t képviselö jogász a következö érdekes kérdést vetette fel. A FAR
1O5.17-ben az FAA a Repülötérvezetésnek adja a jogot az ejtöernyözés megtiltására.  Ilyen módon egyetlen aeronautikai
tevékenységet sem zárnak ki. Ezt a kérdést informálisan azonnal megtárgyalta egymásközt az USPA és az FAA
központ, ahol az USPA kifejezetten megkérdezte: Hogyan tehettek ilyet ? Az FAA nem hivatalos válasza erre nem volt
világos. Söt, a FAR.1O5.17-et biróság még sohasam vizsgálta. Van olyan jogász, aki szerint kétséges, hogy ez a
rendelet, kielégiti-e az Alkotmánynak a törvény elötti egyenlöségre vonatkozó részének a meg nem különböztethetöségre
vonatkozó kritériumait.

Igy tehát a repülötereken történö ejtöernyözésnek - amit az FAA és az USPA is biztonságosabbnak vél a máshol
történö ejtöernyözésnél, megvannak a maga problémái. Az ejtöernyösök leszállnak fel/leszálló és közlekedö pályákon,
leszállnak repülötereken kivül és zavarják az ottani szomszédságot és már az ejtörnyözés gondolata is megijeszti a
pilótákat, akik nem értik, nem tudják,  miképen "élhet békésen egymás mellett" a két légitevékenység. Ahelyett, hogy
elkerülnék, vagy megoldanák ezeket a problémákat a repülötér vezetöségek igen gyakran inkább azokat a módokat
keresik, melyekkel az ejtöernyözést ki lehet zárni a repülöterekröl.

A repülöterekre vonatkozó megfelelési követelményekben (Airport Compliance Requirements) az FAA, azzal, hogy
azt mondja," a biztonság érdekében a repülötér tulajdonosa megtilthat, vagy korlátozhat minden féle, fajta, tipusú és
osztályú aeronautikai repülötér használatot, ha ez szükséges a repülötér biztonságos müködéséhez, illetve szükséges a
nyilvánosság polgári repülési igényeinek a kiszolgálásához."

HA A REPÜLÖTÉRTULAJDONOS ÉS A REPÜLÖTÉR HASZNALATABOL KIZART AERONAUTIKAI HASZNALO
nem ért ezzel egyet, a törvény kimondja: ha panaszt nyújtanak be az FAA-hoz a repülötér tulajdonos által a biztonság/
vagy hatékonyság érdekében foganatositott megszoritások/korlátozások ellen, akkor kérni kell a Repülési Szabványok
Körzeti Hivatalának, valamint a Légi Közlekedésnek a képviselöit, hogy határozzák meg, ésszerüek-e a korlátozások.

A csata frontvonalai tehát a következök: ha problémák merülnek fel egy  UT tulajdonos és a repülötértulajdonos
között, az FAA ezek között középen foglal helyet. Történelmileg, ilyen csata sohasem volt eddig. Az UT tulajdonosok
nem rendelkeztek elegendö pénzzel arra, hogy az elkerülhetetlenül szükséges jogászokat alkalmazzák, mig a
kormányzatnak gyakorlatilag korlátlanok az eröforrásai, s rendelkezésére állanak saját "szabad" jogászaik is.

Még ha az UT fel is veszi a harcot, az FAA döntések olyan lassan születnek meg, hogy idöközben az UT
üzemeltetônek másik müködési helyet kell találnia, vagy egyszerüen fel kell adnia a harcot.

PROFIT SZÜLI A HATALMAT

Az a mondás, miszerint A PÉNZ HATALOM sohasem volt igazabb, mint napjaink ejtöernyözésében. A sport
eléggé profitképessé vált egyes UT-k számára ahhoz, hogy maradjanak és harcoljanak jogaikért, inkább mint kevésbé
ellenkezö helyszinekre költözzenek. Az UT-k ma már nem csak tiszteletreméltó megélhetést kezdenek nyújtani de az
USPA és az PIA (Ejtöernyöipari Szövetség) is olyan pontra érkezett/nött fel, ahol már az ejtöernyözésnek is megvan az a
"financiális bunkója" és befolyása, melyekkel segiteni képes a sport növekedését akadályozó nagyobb problémák
leküzdésében.

Az USPA számára elsödleges fontosságú most a repülöterekhez való hozzáférés kérdése. 1991-ben, az USPA
létrehozta a Repülöterekhez Való Hozzáférhetöség Védelmi Alapját (AAD) (L.: Ejtôernyôs Tájékoztató e témáju cikkét),
hogy közvetlenül tudjanak pénzt juttatni azon UT-knek, melyeknél fennáll az a probléma, hogy ejtöernyöseiket távoltartják
az olyan repülötér használatától, ahol pedig jogosan volnának jelen.

Kezdetben, mintegy egyéves idöszakban csaknem 28000 dollárt használt fel/juttatott el az USPA két ilyen eset
támogatására.

* A SkyDance Skydivingnek Davis-ban (Kalifornia) és

* FreeFall Ranch-nak a GA-beli Warm Springs-ben.

A SkyDance azóta már visszatéritett a segitségül kapott 6000 dolláros AAD-alapból 2000 dollárt az USPA-nak.
Ennek a "harci alapnak" jelenleg 19000 dollárja van. Ebböl az összegböl semmi sincsen jelenleg ujabb segitségre
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kijelölve, de fennáll még most is néhány konfrontáció. Ezzel egyidejüleg, más kérdések is - ideértve a SkyDance és a
FreeFall Ranch ügyeket is - jogi küzdötérre kerülnek s ezek remélhetöleg segiteni fogják az UT-ket abban, hogy a jövöben
zavarmentesen müködhessenek

Most minden szem arra figyel, milyen döntés születik a Kalifornia-i Davis-beli Yolo Megyei Repülötérrel való
ejtöernyös összeférhetöséget illetöen. Az UT egyik társtulajdonosa Ray Ferrel szerint nevetséges még az elképzelése is
annak, hogy az ejtöernyösök a repülötéren kivüli területekre kényszerüljenek leszállni. A repülötér légterében folyó
tevékenységek többségét (ahol böven van hely) egyébként is az ejtöernyös ugrások teszik ki.

A helyi FAA Flight Standards Distric Office (FSDO) elsö döntése nem kedvezett az ejtöernyözésnek s ezért a
SkyDance beperelte az FAA-t. Az FAA erre azzal válaszolt, hogy megigérte a kérdés felülvizsgálatát, ha a SkyDance
visszalép a pereskedéstöl. Az FAA Washingtoni központja megbizott egy csapatot a kérdés kivizsgálására. Ezek 1991
októberben fejezték be helyszini értékeléseiket. Jelentésüket ezt követöen hamarosan be kellett nyújtaniuk, de az FAA
által megadott határidö kétszer is eltolódott. Amikor március 31-én már harmadszor tolódott el,

Ferrel sürgetésére az USPA azonnali intézkedést kért.

A PARACHUTIST lapzártakor az FAA második legmagasabb szintü illetékese utasitotta a csoportot, hogy
folytassák a munkát "egy hét munka, egy hét pihenö" alapon, amig be nem fejezik azt. Az eredmény akár már ebben a
hónapban is megszülethet.

A HAZTAJI ESET

Idöközben az FAA központ szeme elött gyulladt be egy ujabb fáklya. A Washington D.C. városi helyi FSDO-t
kérték fel arra, hogy értékeljen ki egy a Nagy-Washington-térségi Ejtöernyös központ, valamint a St Mary-i Megyei
Repülötéri Bizottság között felmerült vitát. Az FSDO-tól iniciálisan kedvezö jelentés  és a helyi FAA Repülôtéri Körzeti
Tisztségviselö világos figyelmeztetése ellenére (miszerint a szövetségi pénzek a St. Mary-i Repülôtér számára veszélybe
kerülhetnek) a megye egyhónapos felmondási idövel más leszálló területre utasitotta az ejtöernyös központot.

Az Ejtöernyös Központ pert inditott a Megye ellen, és az USPA segitségével a kérdést az FAA Központ
tudomására hozták, ahol gyorsan felismerték a SkyDance ügy és az Ejtöernyös Központ ügy közötti hasonlóságot.
Nagyon valószinü, hogy az egyik ügyben megszületö döntés kihatással lesz a másik kimenetelére is.

Az Ejtöernyös Központ ügye hasonló a FreeFall Ranch ügyéhez is. Mindkettö szövetségi biróságon van függöben a
törvényelötti egyenlöségi, egyenlö elbánási, illetve diszkriminációs  alkotmányossági kérdések felvetése miatt. Mindkét
esetben a biróság úgy döntött, hogy a repülötérnek az a határozata, hogy elfogadja a szövetségi pénzeket de nem elégiti
ki a szövetségi követelményeket, az ügyeket - helyi kontaktus probléma helyett - szövetségi üggyé teszi.

Ugy az Ejtöernyös Központ (Skydiving Center), mint a FreeFall Ranch szövetségi birósági döntés alapján folytatja
müködését a repülötéren mindaddig, amig ügyeikben végleges megoldás nem születik. A SkyDance kivételes eseteket
(mint példáúl a szeptemberre kitüzött Amerikai Országos Ejtöernyös Bajnokság) kivéve folytatja a repülötéren kivüli
leszállásokat. A FreeFall Ranch pere ôsz elején kerülhet teritékre, mig a Skydiving Center pere valószinüen nem fog
lezajlani 1992-ben. Mindkettönek azonban módjában van pereiket illetöen a birósági tárgyalásokat megelözö egyezségre
jutni ellenfeleikkel.

A fenti három ügy kimenetele várhatóan igen fontos jogi precedenst fog jelenteni más UT-k számára is. A két
szövetségi biró döntései máris rendelkezésre állanak másoknak az elözetes perinditási útmutatásra. Remények vannak
arra, hogy a jövöben, amikor egy megyei, vagy városi ügyész elkezdi keresni milyen utakon módokon lehet kizárni az
ejtöernyösöket egy alkalmas és szövetségi pénzekkel támogatott repülötérröl, világos döntési lehetöségük lesz:
miszerint, vagy biztositják az ejtöernyösök tevékenységét, vagy elveszitik a szövetségi anyagi támogatást.

Ford.Sz.J.

K.Giibson: Az SSE cég uj biztositókészüléke.

(PARACHUTIST, 1992.No.3.)

A verseny az elegáns automatikus biztositókészülékért folyik, és a legfrissebb jelentkezô - nem meglepô - az SSE
Inc. Pennsauken-bôl, a népszerü Sentinel Mk 2000-es gyártója. A társaság nemrégiben bocsájtott ki két uj modellt amely
korábban csak katonai alkalmazók részére állt rendelkezésre, az Mk 2100-est és az FF3 MARS-t.
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A felhasználó szempontjából, az Mk 2100 hasonlít  a Sentinel-re,  állítható a müködési magassága. Azonban a
MARS egység lényegesen eltérô. A teljes egésszében számítógépesített MARS akár egy vagy két berendezést is
müködtett ugyan azon az ugráson, pl. egy fô- és egy mentôejtôernyô kioldót,vagy  egy magassági riasztót és egy kioldót,
vagy egy tandem fékernyôt leoldó szerkezetet és egy mentôernyô kioldót.

A MARS különbözô müködési magasságokra állítható MSL-ben (tengerszint feletti magasság), vagy AGL-ben
(terep feletti magasság) - igény szerint - mutatja a magasságot, és ki-, vagy bekapcsolható az ugrás közben. Sokoldalú,
mert hangjelzéssel is elláthetó, ugyan akkor, talán az összes jelenleg rendelkezésre álló biztositókészülék közül
legegyszerübb üzemeltetni. Amikor csak egy mentôejtôernyôre van bekötve,  egy az elôlapon lévô gomb "kalibrálás"
helyzetbe való fordítása és egy másik gomb benyomása a berendezést müködésre kész állapotba hozza.

Az állitógomb bármilyen más helyzetbe való állításával megakadályozza a véletlen újrakalibrálást, de ez nem
szükségszerü. A készüléknek sosincs szüksége arra, hogy kikapcsolják.

A felhasználó által álítható müködési magasság melett, mindkét kimeneten, mely "hi-trip"-nek és "lo-trip"-nek van
elnevezve, a gyártó felhasználói "default" (alapértelmezés szerinti) értékekrôl gondoskodik. A standard default 20 m/s-os
süllyedési sebesség, 750 m-es "hi-trip" (magas nyitás) és 300 méteres "lo-trip" (alacsony nyitás).

Például, egy tapasztalt ugró igényelheti a 30 m/s-os ereszkedést és 250 méteres "lo-trip"-et,  a gyár ennek
megfelelôen fogja újraprogramozni és jelölni a készüléket. Hasonlóan, egy tandem oktató kívánhatja a 900 méteres gyári
alap beállítást, a fékernyô eloldás számára, és a 600 métert a mentôejtôernyô nyításhoz. Még amikor új alap
beállításokhoz is van konfigurálva, a MARS-t könnyü más magasságokra igazítani ha szükséges.

Meggondolandó, hogy a MARS  nem engedi meg semmiképpen sem, hogy a felhasználó 300 méternél
alacsonyabbat állítson  be a fô müködési tartományban a mentôejtôernyônél. A müködést hivatott "hi-trip" (magas-
nyitásos) kisérletek három másodpercig folynak majd kikapcsolnak, magassági elkülönülést és belobbantási idôt téve
lehetôvé a "lo-trip" (alacsony-nyitás) elôtt: az alacsony-nyitás egészen addig probálkozik, amíg a készülék túl nagy
mértékü merülési sebességet észlel.

Az SSE Marketing alelnöke és a mérnök Roger Allen azt állítja, hogy minden egyes MARS egység "tévedés
mentes". Mindegyik vizsgálatra kerül az összes magasságon 18000 méterig, és -60 Co-os hômérsékleten. Minden hiba,
tévedés javitásra kerül, így tehát a berendezés pontosan korrekt értéket fog mutatni teljes élettartama alatt.

A MARS szenzort nem kell visszaküldeni az SSE-hez tesztelésre csak minden második évben. (a Sentinel-eket
legalább egyszer évente, kétszer gyakrabban kell küldeni ellenôrzésre, ha iskolánál alkalmazzák ôket.) A MARS agy-nak
nincsenek elemei, helyette azok az aktivizáló egység részei és évenként cserélendôk. "Igazán nincs semmi
karbantartandó, de szem elôtt szeretnénk tartani, hogy hol vannak és legalább egy pillantást vetni rájuk." - mondotta
Allen.

A jelenlegi Sentinel alkalmazók kedvelni fogják azt a képességét, amely anélkül korszerüsít egy
biztositókészüléket, hogy pénzt költenének egy teljesen új rendszerre. A MARS csatlakoztatható a jelenlegi SSE tüske-
húzókba, vagy tüske-tolókba, egy négy-"AA"-elem csomagon keresztül. Továbbá rendelkezésre áll, egy jól-tesztelt
elektro-mechanikus tüske kihúzó, amely saját energia egységet foglal magába.

Azok számára, akik kedvelik a záró-hurok zsinor-vágóval  való elmetszésének ötletét, amelyet a sportba a német
gyártmányú Airtech CYPRES vezetett be az elmúlt évben, az SSE jelenleg egy zsinor-vágó  egységet tesztel. Még
igéretesebb, - mondja Allen, az innovatív  (de még titkos) mikro-aktivátor, amit erre a nyárra várnak. Egy egyedülálló
tandem fékernyô leoldó kerül le hamarosan a rajzasztalról.

Kinézetre és titokzatosságra, a MARS nem olyan szexis mint a CYPRES, de a MARS jóval sokoldalúbb. A
CYPRES mely eredetileg 250 méteren old ki, "becsapható" hogy különbözô magasságokon müködjön, és az ereszkedési
sebesség beállítás két lehetôségével rendelkezik - tanuló vagy tapasztalt ejtôernyôs számára (a tanuló a lassabb).
Továbbá csak egy kimenettel rendelkezik, noha a CYPRES tervezô Helmut Cloth közlése szerint két-fokozatú kioldó
rendszeren dolgozik a tandem felszerelések számára.

Még két kimenettel sem praktikus a CYPRES a tanuló fôejtôernyôkön való alkalmazáshoz, mint a MARS
esetében. Ha már egyszer nyitotta - a fô-, vagy a mentôejtôernyôt - a CYPRES-t le kell szerelni és vissza kell küldeni a
németországi gyárba. A MARS lehetôvé teszi az ejtôernyôs iskolának, példáúl, hogy kicserélje az elsütô patront vagy,
hogy újra élesítse az aktivizáló készüléket és a felszerelést újra szolgálatba állítsa.
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Az SSE Marketing alelnöke azt mondotta, hogy a MARS ugyan azt a munkát végzi el, ugyan azon az áron mint a
CYPRES  de ezt itt az Egyesült Államokban készítették.

Ford.:Sz.J.
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