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B.Ottley: A PERRIS-| SZERENCSETLENSEG.

(PARACHUTIST, 1992.N0.6.)

Aprilis 22. szerda, 11.13. A Los Angeles délkeleti részén fekvd Perris Walley Ejtdernyds Kézpontnal az N141PV
lajtsromijelli Twin Otter 20 ejtbernydssel, a pilétaval és egy megfigyeldvel a fedélzetén felemelkedett a futdpalyarél. Ez volt
a nap masodik felszallasa.

A repulégép 15-30 méter magasra emelkedett, amikor, Jim Wallace - a Perris Walley-i Ejtdernybs Iskola fooktatdja
szerint:

- Egy motor "hérgést" hallottam, amelyet egy hangos bumm kévetett. - Egy pillanattal késébb a motor leallt, a
jobb szarnyvég nekilitkdzott a talajnak, és a gép az éramutaté jarasaval megegyez6 iranyban atfordult egyet.

Az orr lecsapdédasa utan, amely, azonnal megoélte a pil6tat és a megfigyeldt, aki a masod-piléta helyén ult, a gép
folytatt a forgast, visszakerult all6 pozicidba, ahol megmaradt Ugy, hogy a jobb oldala felfelé nézett, az orral, kdrilbelil
90 méterre a futdpalya kdzépvonalatél. Ahogy a Perris Walley-i Iskolanal meghallottdk a lezuhanas hangjat, valaki
elorditotta magat "HIVD a 911-et!".

Ugrék és nézok rohantak ki a palya dél-nyugati végéhez, ahol a géproncs a gylsziviragos és mustarfiives mezén
fekudt. Jim Wallace és Anne Helliwell vezetésével, - mindketten Biztonsagi és Kiképzési Tanacsaddk, kétségheesetten
elkezdték kihazni azokat a roncsbél akik még életben voltak.

Egy kicsiny katonai-rendész csoport, polgari és a March Légier6 Tamaszpont tlzoltéi, ejtbernyds
orvostanhallgaték, nyolc mentbautd és két mentbhelikopter volt a mentécsapatban és vett részt az elsésegélyben.

A lezuhands ereje az él6 és halott testeket a pil6tat és az utasteret elvalaszto falnak hajitotta. A gép darabokban
hevert, a motorok leszakadtak a géptbrzsrdl, és a térmelékek a féroncstol 60 méternyire elrepliltek. Tizendten haltak meg
pillanatokon belll, egy tulél6t elég sokara vittek el a kdrhazba és a PARACHUTIST ezen szadmanak nyomtatasakor, hatan
vannak a gyégyulas atjan.

A tizenhatodik aldozat, James Layne, 21 az "Airmoves" csapat egyik tagja, mitét kézben halt meg harom 6raval
késobb.

A hat személy aki tulélte:

- Troy Widgery (25) ugyancsak az Airmoves 4-személyes csapat tagja (az 6 sériilései voltak a legkevésbé
kritikusak: kificamodott csipd és roncsolt kulcscsont).

- Tom Falzona (31) Widgery csapat tagja, aki két borda torést szenvedett el kbzép-hati tajékon és agyrazkédast.
(Widgery-t és Falzone-ét egy héten belill kiengedték a kérhazbdl.)

A t6bbi taléld, akiket eleinte kritikus allapotuként osztalyoztak:
- Wayne Flemington (27) A Tomscat csapat kamerasa, fej és hat sérlilések és esetleges bénulas,

- Gerard Fidom (30) holland, 4-személyes Tomscat csapat tagja, (a csapatuk intenziv gyakorlas végett j6tt Perris-
be), stabil de kritikus allapotl torott allkapoccsal és belsd sérilésekkel.

- Csapattarsa, Jos Arkes, aki ugyancsak stabil de kritikus allapotd, repedt medencecsonttal és belsd sériilésekkel.

- Es aki legkomolyabban sériilt meg az 6sszes taléld koézil, Dan-Brodsky-Chenfeld, jelenlegi U.S. nemzeti
formaugrébajnok és az Airmoves csapat kapitanya, allapota napokig fliggott a kritikus és a stabil kozoétt, minthogy az
orvosok koponya sériléssel, egy behorpadt (collapsed) tidével, és egyébb belsd sérulésekkel valamint egy torétt
nyakcsigolyaval kiizdottek meg.

KORAI UTOHATAS.

Csaknem azonnal a lezuhanast kovetben, a CNN soronkivili jelentést tett kozzé "Headline News" héal6zatén.
Percekkel késbbb telefonok kezdtek el csengeni a USPA Fondkségen és mindeniitt az orszagos ejtbernyds informacios
hal6zaton belll: az eurépaiak ugyancsak telefonaltak.
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Két éran belill az FAA képviseldi és az Orszagos Szallitas Biztonsagi Testllet (NTSB) "utazé csapata” érkezett a
helyszinre, kotéllel elkeritették a lezuhanas tertletét és elkezdték atvizsgalni a géproncsot. Kanadai szakértbk a
DeHavilland Division of Bombadier. Inc.-tél, - a gép gyartdi - is jelen voltak.

Négy sisakra-erésitett videé kamera volt a repilégépen a felszallaskor és ezek koziul az egyik, a tandem ugré
Rolando DaJay-t filmezte ezen egyetlen felszallasa soran. A kamera hangsavjat kivizsgalék elemezték, nyomravezetd
jeleket keresvén, masodpercekkel a lezuhanas elétti események soraban.

Az FAA helyszini vizsgalatot csitoértokon este fejezték be, és ami a gépbdl megmaradt, azt bevontattdk a még
sértetlen féfutdmiivet hasznalva, az egyik Perris Walley-i hangarba. A motort és a légcsavarokat Ggy szamoltak, elkildik
Kanadaba elemzés végett. A szencsétlenségbdl szarmazé "aldas" az a tény, hogy a lezuhanaskor a gép nem gyulladt ki
s igy lehetévé valik az alapos mindenre kiterjedd vizsgalat.

Az NTSB gyorsan elkezdett "csip6bdl tizelni", a helyszinen 1évd tébb megfigyeld szerint. Korai spekulacioként
mutattak vadlé Ujjal az Gzemanyag szennyezbédésre. Az NTSB fofelligyelbje, Don Llorente, kdzolte, hogy az Otter ellilsd
tankja, mely a jobb-oldali motort latta el, igyanugy vizzel volt szennyezve mint a hajtéanyag.

Mivel a viz, nehezebb mint az olaj, az 6sszegyiilt a nagy lizemanyag tartalyok aljan. Llorente azt sugalmazta, hogy
a Uzemanyagos tartalykocsi, melyet egy kilsd szolgéaltatd biztositott, egyszeri-alapon, lehetett a véletlen vizzel-
szennyezb forras. (Az egy héttel korabbi Los-Angeles kornyéki foldrengés eredményeként, Perris Walley sajat szivattyui,
melyek féldalatti tartalyokbol szivtak fel az Gizemanyagot, izemen kivil voltak igy kilsdé Gzemanyag szolgaltatét hivtak,
amig a javitas tart.) A bal oldali motor Gizemanyag ellatasa nem volt befolyasolva.

Tobb kérdés azon tény koril kbzpontositddott, hogy vajon a piléta képesitett volt-e arra a gépre vagy sem. Ahogy a
vizsgalat folytatédott, egymasutan sorban a talalgatasok elcsitultak:

- A Twin Otter mindsitve volt arra, hogy csak egy piléta reptiljon vele, és Rowland Guilford pil6ta, teljes mértékben
képesitett volt.

- A "masod-piléta" Chris Harel, aki mar j6 néhanyszor akart repulni Perris Walley-i alkalmazottként, éppen azon a
reggelen jelent meg a repulétéren és kérte, hogy a Twin Otter géppuska Ulésében utazhasson mielétt vizsgazna
tipusismeretbél. Az utolso perces radidadas bizonyitotta, ez volt az elsé utja Otter-en.

- Az automatikus trimm rendszerrél kiderllt, hogy a vasarlas utan felszerelték, ilyennel szamos Twin Otter
Uzemeltetd évek oOta rendelkeztt, de csaknem mindenki, mint megbizhatatlant kiiktattak.

- A legjelentdsebb azonban, a helyszini és a kapitdliumban mikédd NTSB fonokségrdl érkezd kivizsgaldék azon
megallapitasai voltak, hogy az lések biztonsagi hevederei jelentds szerepet jatszottak a tragédidban.

KOCSIKAT KERULGETVE.

A kormanyzati kivizsgalok kezdeti reakcidja az volt, hogy letiltottak minden t6bb-motoros ejtbernyds szallitd
repllbgépet a lezuhanas helyének lato, vagy hallétavolsdgaban. Szombaton, prilis 25-én, minden kétmotorost, hivatalos
rendelet révén nylgoztek le Elsinore-ban. Késébb egy DC-3-ast, a 20TW-t melynek tulajdonosa Skip Evans volt,
feloldottak a repulési tilalom alél, 30 fés fedélzeti korlatozassal olyanképpen, hogy minden utasnak a kézépsé, tlbhelyek
kozotti folydso felé kell néznie (nem hatrafelé).

Vasarnap, visszaszerelt tlésekkel és 21-r6l 17-re csdkkentett befogadd létszammal, Elsinore Otter-e, a 951SM,
ismét engedélyt kapott a repulésre. Hétfon, a Cy Perkins Ejtbernyds Klub EIndkét Gary Dourist és Ben Conastert, a
Perris Walley-i reptilétér tulajdonoséat, meghivtdk a helyi FAA Repllési Szabvanyok Korzeti hivataldba, hogy "gyors
rendezést" javasoljanak az ejtdernydsokre vonatkoz6 korlatozo problémakat illetden.

Douris, a Free Fligth Enterprises-el és Conatser-el egyutt- mikodve valamint a Square One - a Perris Walley-i
repulétéren mikodd ejtbernyd eladassal és szolgaltatdsokkal foglalkoz6 ejtbernyd szereldktdl szarmazd segitséggel, a
lehetséges megoldasok javaslatait nyUjtottak at az FAA-nak.

Azonban sokak megkérdezése a legjobb mdodszer a probléma megoldaséara: altalanos volt az egyetértés avval
kapcsolatban, hogy az ejtderny6st biztositd (Ulésheveder) rendszerek jogkérdése inkabb egy témor, gondos atvizsgéalast
€s értekelést tesz szilkségessé, mint a gyors és talan ellentétes-hatasu valaszadasokat.
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Melanie Conatser ugréteriilet zemeltetd kozolte, hogy Perris Valley mar sokkal kordbban megkapta a terdileti
jévahagyast, dsszes légijarmuvében (lés heveder beszerelésére, és ezért "az FAA kooperal vellink és hisz abban amit
teszink".

A USPA EIntk Sherry Schrimsher a "memorial service" részérdl, talalkozott az FAA kivizsgalékkal, és felajanlotta
a USPA egyuttmikodését ezen problémak megoldaséara. A legjobb becslések, hogy a por eliilte utan talan mostantol
szamitva néhany hénap mulva, bizonyos fajta plusz korlatozasok lesznek meghozva az ejtbernyds replldogépek hasznos
terhelését illetben. Az USPA és az ipar figyelni fogja a helyzet alakulasat.

A MULT LEGROSSZABB EMLEKEI.

1967. augusztus, 27.

Tizenhat ejtbernyds halt meg, amikor véletlenlll az Erie té felett hagytak el gépiiket, szandékolt ugréteriletik
helyett, korllbenil 16 kilométernyire a szérazfoldtdl. Tizennyolcan keriltek vizbe s kozillk ketten élték tul. A piléta,
masodpildta és két ugré (kik ugy dontdttek, hogy a gépben maradnak mintsem, hogy a zart felh6zet mellett ugorjanak)
ugyancsak tulélték a dolgot.

1973. marcius, 8.

A U.S. Hadsereg "Golden Knights" Ejtdernyds Csapat tizennégy tagja hunyt el, mikor C-47-es csapatszallitd
repllégépik repllés kdzben darabokra tort, a fedélzeten 1évék kodzil mindenkit a haldlba taszitva - a 11 ejtbernydst, a
pilétat, a masodpildtat és a hajoz6szemeélyzeti fonokot. Ugy hihetd, hogy a gép massziv szerkezeti meghibasodas miatt
zuhant le.

1981, december, 5.

Tizenketten haltak meg és egy személy élte tll a szerencsétlenséget, mikor Pearl Harbor-ben egy Beech D-18-as
lezuhant, éppen a kozeli Aloha Stadionban megtartandé football jatékok elbtti bemutatd ugrast megel6zéen. A repulégép
utolsé forduldjan az ugras eldtti rareplléskor "szokatlanul meredeken" haladt egy tuléld szerint, amit egy négy-fordulatos
porgés kdvetett egyenesen a vizbe.

1982, szeptember, 11.

Egy nemzetkozi légibemutaton Mannheim-ben, - Németorszag - egy amerikai Chinook helikopter mely ugrékat
széllitott a fedélzetén, autdsztradara zuhant és felrobbant. Legaldbb 44-en haltak meg a helikopter fedélzetén, vagy a
foldon, beleértve kilenc angol, 23 francia ugrot és 7 fés amerikai haj6zdszemélyzetet. Amerikai ejtbernydsdk nem
tartézkodtak a gép fedélzetén.

1982, oktéber, 17.

Egy Beech B-18-as fedélzetén tizennégyen hunytak el a gép lezuhandsakor és felrobbanasakor Taft-nal, CA.
Tizenkettd ugro, a pilota és egy megfigyeld a becsapdédaskor hunyt el. Az NTSB késbbb azt allapitotta meg, hogy a gép
"jelentdsen tul volt terhelve és meghaladta hats6 sulypont helyzetet."

1983, augusztus, 21.

Kilenc ejtbernyds és két hajézé hunyt el egy Lockheed L-18-as Learstar fedélzetén, mikor a repllbgép atesett a
rarepllés soran és 4000 méternyit bukdacsolt a fold felé Silvana-ban, WA. Tizenéten élték til ideértve azt a 11-et, akik
kiugrottak még mielbtt a gép atesett volna és azt a négy személyt akik nehezen jutottak ki beldle mikézben a gép a talaj
felé spiralozott.

1985, szeptember, 29.

Mind a 17 személy elhunyt a Cessna 208-as fedélzetén, amikor a gép roviddel a felszallas utan a talajba
csapodott, a korllbelll Atlantatol 50 mérféldnyire 1évd Wetswind Ejtbernyds Kodzpont-nal. A piléta-géptulajdonos David
"Cowboy" Williams is elhunyt ebben a szerencsétlenségben. Az esemény kivizsgal6i szerint a gép tul volt terhelve és
lzemanyag szennyezettség is szerepet jatszott a szerencsétlenségben.

* % %

Nagyon értékes dolog észrevételezni a tényt, hogy ezen tragikus esetekbdl csak egyetlen egy - a felhdzet feletti
ugras az Erie té felett 1967-ben - volt kapcsolatos az ejtderny6s ugrassal: a tébbi, replldogép szerencsétlenség volt,
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ejtbernydsokkel a fedélzeten. Szamos példaban, a talélék kézil sokan annak kdszdnhetik megmenekiilésiket, hogy
ejtberny6t viseltek és hasznaltak is azt.

Ford.:Sz.J.

J.Bell:25 EVVEL AZ ERIE-TO UTAN.

(PARACHUTIST, 1992.N0.9.)

Huszonét évvel ezelbtt, 1967 késd nyaran, az ejtbernydzés elszenvedte leghirhedtebb leckéinek egyikét. Egy North
American B-25-0s 'Mitchell' bombaz4, amelyet arra alakitottak at, hogy esetenként ejtbernydsdknek adjon helyet,
talalkozott a végzettel a széljarta Erie-t6 vize felett. HUsz tapasztalt ejtbernyds szallt az 6don gépbe, hogy résztvegyen
egy rendkivili és izgalmas magassagi ugrasban, 6300 méterrél az Ortner repllbtér felett Wakeman-ben, OH. De egészen
addig amig a csoport nem zuhant a 2000 méter vastag zart felhdréteg ald, senki sem latta elére, hogy micsoda ugrassa
Valik is ez.

Ez lett az ejtbernyds ugras torténetében a legrosszabb ugras, valdésagos lidércnyomas. A fedélzeten 1évd hlsz
ugrébal tizennyolcan ugrottak ki, amikor a gép elérte tervezett magassagat - egy ugré az eliilsé fedélzeti nyilason, hatan
vagy heten a bombakamrabdl, négyen vagy 6ten a gép kdzepén lévd géppuskas kabinbdl, a tobbiek pedig a hatsé
fedélzeti nyilason hagytak el a gépet.

Amikor attértek a felhbzeten, koérilbelll 1500 méter magassagban az Erie-td felett, tobb mint hat és fél
kilométernyire a parttdl talaltak magukat, 7.5 m/s-os ellenszéllel. Mindannyian kérkupolas ejtéernyével ugrottak és nehéz
felszerelést, hasernyo6t viseltek. Mindannyiuknak fel kellett ismernitk ekkor tévedésiik nagysagat.

A 18-bdl, akik vizetértek, csak ketten élték tul a dolgot. 16 ugrd fulladt meg akik kiiszkddtek, hogy viz felszinén
Uszva maradjanak felszerelésiikben a méteres hulldmok kozott, azt remélve, valaki észrvette, hogy a toba értek.
Csodalatos médon valakivel ez is tértént. EQy motorcsénak kolcsdnzd, aki még nem ment haza a haborgé vizrdl, figyelte
a lefelé jovd kupolakat és azonnal a legkdzelebbi ugré felé vette az iranyat.

Perceken belil kihuzta Robert Coy-t a vizbél. Coy, aki a vizen sisakjat hasznélta uszéeszkdzként a viz felszinén
maradashoz, a csGnakot az altala latott legkdzelebbi kupolahoz iranyitotta.

A csonakos megtalalta Bernard Johnson-t is, aki a belobbant Para-Commanderrel szantotta a vizet. Csak
percekkel a mentdcsénak megérkezése elbtt, egy masik csénak "csufolédott" Johnson-al, mikézben lassan kérdzott
korilotte. Segitségért kialtott de otthagytak, a haj6 hammarosan elfordult és elgyorsitott. Amint a masik motorcsénak a
fedélzetén Coy-al kdzeledett, Johnson gyorsan behulzta ejtbernydjét, jelezve, hogy szilksége van a segitségre.

Coy és megmentbje kihalasztak Johnson-t a tébdél és tovabb mentek remélve, hogy még mas tuléldket is talalnak.
Ehhez a naphoz még hozzatartozik, hogy a taldlkozas a hajoval, amely csak kérozott Johnson kortl de nem allt meg,
még mindig nem tisztazott.

A tovabbi kutatds, hogy tovabbi ugrékat taldljanak csak élettelen testeket eredményezett. Amint a szél vonalaban
haladtak felszedtek minden felszerelést amit csak talaltak, mikézben azon fohaszkodtak, hogy végre mar j6jjon dssze
valamilyen teljes értékii mentébrigad. Irénikus mdédon, egy szolgalaton-kivili Parti érséghez tartozé tiszt meglatta amint
az ugrék az Erie-t6 felett nyitottak és azonnal intézkedett, hogy tegyék meg az erbfeszitéseket a mentésre. De a
nehézkes felszerelés és a tavon uralkodd rossz idojarasi feltételek megszedték vamjaikat, és csak két testet szedtek ki
réviddel a szerencsétlenség utan. A keresést még napokig folytattak.

Ez kemény lecke volt, és 25 évvel késbbh, az ejtbernydsok még mindig emlékeznek arra, amit azon a késod
augusztusi napon tanultak: hacsak nincs tényleges vészhelyzet, ne ugorj ki ha nem latod a foldet. A B-25-0s
kontsrukciéja megakadalyozta az ugrokat abban, hogy kézvetlenll a gép ala lathassanak mieldtt elhagytak volna azt. Az
egyetlen egy lehetséges kilatds a géppuskas ablakokbdl johetett szamitasba. A zart felhbtakard eleve megakadalyozott
mindenféle realisztikus célzast.

Ehelyett a bombazo6 piléta Robert Karms, a gépelhagyasi jelet ugy adta ki, hogy azt hitte, a gép radar jele,
amelyet egy FAA Iégforgalmi irdnyit6 figyelt a kdzeli Cleveland-ben pontos helyzetét mutatja. Sajnalatos médon azonban,
a radarkép a képernyén nem az ugratd gépé volt.

Hetekkel késbbb, egy hosszadalmas kivizsgalast kovetben, az Orszagos Szallitds Biztonsagi Testilet (NTSB)
Osszedllitotta a kovetkez6, halalos forgatékdnyvet:

5
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Egy Cessna 180-as mely az ugrotertletrdl korilbelll ugyanazon idében szallt fel mint a B-25-6s, felemelkedett 4
000 méter magassagra, hogy figyelje az ugrast. A Cessna fedélzetén egy fényképész azt tervezte, hogy képeket készit
amikor az ugrok a reptilétérre ereszkednek és mindkét repilégép a Cleveland-i navigacios radar allomas kérzetében volt.

A légiforgalmi iranyité tévesen a C-180-ast a B-25-0snek azonositotta és azt a jelet figyelte, amelyrél azt hitte,
hogy a repll6tér feletti ejtdbernyds ugraté gép. Amikor a piléta kiengedte az ugrokat, a B-25-6s tdbb mint 40 kilométert
utazott el a reptilotértdl és az Erie-t6 folé ért.

Egy tényezd, amely fokozta a problémat a B-25-6s pilétdja szamara, a repulégép kommunikaciés és navigacios
rendszerének korlatja volt. Egy szimpla VHF adékészilékkel és egy VHF vevovel volt ellatva, mely ugyan lehetové tette a
két-iranyl kommunikéciot a Cleveland toronnyal, vagy a radar allomassal, de a mindkettével valé egyideju Uzenetvaltast
nem. Ez azt jelentette, hogy a Cleveland-i navigacios segitség igénybevételéhez a piléta képtelen volt kommunikalni a
Iégiforgalmi irdnyitoval.

Tehat mialatt a két foldi allomas kdzvetlen radidkapcsolatban allt egymassal, a B-25-6snek a terephez viszonyitott
helyzetét a szabvanyos (vizualis) miszerek segitségével kellett megtartania - ez csaknem lehetetlen feladat a zart
feln6zet miatt.

Ahogy az kitlint a szerencsétlenség kivizsgalaskor, a B-25-8s pil6taja altal hasznalt fedélzeti oxigénrendszer azt
igényelte, hogy Uzenetvaltaskor vegye le maszkjat. Egy tucat radidkapcsolat volt a piléta, Karns és a Cleveland Kézpont
kozott a replilés soran. Ez a tény volt az oka annak, hogy a hypoxia gyanuja vetddjon fel, amelytél mind a piléta mind az
ugrok szenvedtek.

A piléta gépének repllési magassaga téves megallapitasa ellenére - egy iddben azt jelentette, hogy 635 méteren
van, mikdézben valéjaban 6350 métert értett ez alatt - a kivizsgalok Ugy kovetkeztettek, hogy nem a hypoxia volt a baleset
kdzvetlen oka.

A B-25-0s tele volt emberekkel: egy piléta, masodpil6ta és 20 ejtdernyds. A 20 ugrébdl 18-an, kdzulik tdbb USPA
"D" liszenszes, az Erie-t6 felett 6350 méteren hagytak el a gépet. A két hatramaradé 10 000 méterre szandékozott
emelkedni és ejtbernyds oxigénkészilékkel kiugrani.

Miutan 18 ugré elhagyta a gépet egy rarepililéssel, a gép nem kapott engedélyt az iranyitétdl egy nagyobb
magassagra torténd felemelkedéshez. Tehat az utols6 két ugrd, Larry Hartman és Allan Homestead, egy masodik
rarepilést kezdtek 6350 méteren. Tekintettel repllotér feletti helyzetikre, Karns a piléta ) radar helyzetet kért az
irdnyitétél. Csak ekkor ismerte fel, Karns és az iranyitd, hogy esetleg nem a B-25-8s volt az, amit az iranyitdé kévetett az
elsé rareplilésnél.

Megkisérelve tisztazni mind a B-25-6s mind a Cessna pozicidjat, a repillés iranyitd Ujra meghatarozott egy a
repllbtérre visszavezetd iranyt az ugraté gép szamara. Az azonositas még pontosabbnak latszott ekkor, és Karns
ténylegesen vizudlisan meg tudta erbsiteni foldi pozicijukat (a felhdzet a repillotér kézelében valamennyire
felszakadozott). Ekkor még senki sem tudott a repllétéren a vizbeérésrél mindaddig, amig Hartman és Homestead, akik
a masodik rarepulésbél kiugrottak, s biztonsagosan értek féldet az ugréteriileten anélkil, hogy el6z6 rarepllésbol akar
egy ugroét is lattak volna.

Az NTSB 1967. szeptemberi jelentése szerint, a kommunikaciés hiba halalos kombinaciéja és a rossz megitélés
vezetett el az Erie-tavi tragédidhoz. Mind a harom érintett hibat vétett: a pil6ta, a repilés iranyité és az ugrék. Szabalyba
van fektetve, hogy a pil6tanak meg kellett volna szakitania a feladatot a nem megfeleld iddjarasi viszonyok miatt; az
irdnyité helytelenll azonositotta a B-25-6st, radar képerny6jén; az ugrék tudatosan hagytak el a gépet zart felhdtakard
felett - szabalytalanul.

Tekintet nélkdl arra, hogy ki volt felelés a balesetért, az ugrok fizették meg az arat. A radarral térténd ugratas nem
volt megszokott dolog az 1960-as években, de mar hajtottak végre sikeresen igy ugrast tébb alkalommal ugyanezen B-
25-0sbbl. Persze, a repilldgép technolégia és elektronika alapvetden fejloddtt azon Erie-tavi nap 6ta. De az
ejtbernydsdknek még mindig egy pozitiv foldi referencia pontra kell, hogy bizzak magukat a gépelhagyas elétt, ez az
egyetlen egy mddja annak, hogy jo, biztonsagos és szabalyos kiugrast biztositsanak.

Az USPA Alapvetd Biztonsagi Kovetelményei és a Szovetségi Légligyi Szabalyok 105. fejezete kimondja, hogy a
piléta és az ugrok kdzos feleléssége, hogy betartsak a felhdktdl vald tavolsagokat. Ez a szabaly kijelenti, hogy 3300 m
MSL vagy az ezen magassag feletti ugrasokndl, az ejtbernydstknek a felhdk alatt, vagy felett legalabb 300 méteres, a
felh6ktél vizszintes iranyban pedig 1600 méteres minimalis tavolsagot kell tartaniuk, mikézben a vizszintes latastavolsag
nem lehet kevesebb mint 8 kilométer.

6
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Azoknal az ugrasoknal, melyek 3300 méter MSL alatt torténnek, az eldirt minimumalis tavolsagok: Alul 150 méter,
felette 330 méter és vizszintes iranyban 660 méter.llyenkor a vizszintes latadstavolsag 5 km legyen.

Egy véltozast eredményezett az USPA liszensz kdvetelményeiben az Erie-tavi szerencsétlenség. Mig 1968 elott,
mindenkinek aki "D" liszenszet kért, harom db. 90 masodperces késleltetést kellett teljesitenie. Az olyan kuldnleges
repllogép koltsége és rendelkezésre allésaga, amely képes volt ejtbernydsdket 6350 méterre, vagy magassabra feljutattni
akadalyozé6 tényezd volt.

A 16 ugrobdél hét aki elpusztult az Erie-téban, "C" liszenszel rendelkezett és motivalva letehett arra, hogy
magassagi ugrast végezzen, ezzel megfeleljen a "D" liszensz feltételeinek. Felismerve azt, hogy a felkészilés koltsége
és az erbfeszités olyan koérdlményt teremthet, hogy kritikus feltételek kdzott ugorjon valaki, ezért az USPA tordlte a 90
masodperces késleltetési kdvetelményt a "D" liszensz szamara.

Az 1967-es szerencsétlenség masik eredménye volt, hogy az USPA-nak nyilvanvaléan szilkséges egy propaganda
irAnyvonal bevezetésére a halalos kimenetelli balesetekkel kapcsolatban. 1960-ban, az ejtbernybzést még egy halalt-
kihivé mutatvanynak tartotta az altaldnos kozvélemény, és az orszagos media visszhang nyiltan kritizalta a sport
biztonsagi szintjét.

Az USPA hivatalnokok ragaszkodtak ahhoz, hogy a Terileti Biztonsagi Tisztek (most Biztonsagi és Kiképzési
Tanacsadoknak nevezik 6ket (L.: korabbi Ejtéernyds Tajékoztatbban megjelent e témaju ckkeket) meghatarozott
irAnyvonalat kévessenek, amikor hasonld esetekben a sajtéval foglalkoznak, amely gyakorlatot a mai napig megtartottak.

A baleset utdn a sajtd altal keltett hisztéria egészen addig jutott, hogy javaslatot tettek a kongresszus
toérvényhozasanak, amely arra késztette az USPA-t, hogy népszeritlen szankcidkkal élienek az ugrék és az ugréteriilet
Uzemeltetdk felé. A.S.Monroney szenator Oklahomabdl befolyast gyakorolt a Kongresszusra, hogy modositsak az 1968-
as SzoOvetségi Légigyi Torvényt egy olyan térvényjavaslattal, amely minimalis elbirast tartalmaz az oktatas, a felszerelés
és az ejtbernybzés gyakorlasa vonatkozasaban.

Ekkor az USPA Ugyvezetd igazgatdja, Norm Heaton az FAA Monroney albizottsagaval hadakozasba kezdett.
Végul, az USPA megvédte az ejtbernydsok jogat arra, hogy rendezhessék sajat tigyeiket. A korabbi tévedések hatasa,
az Erie-t6 feletti tragikus ugrasnal és azt kévetdéen, még mindig a sportot kisérik 25 év utan is. A hibas kommunikacié, a
rossz idéjaras és az emberi tévedés egy hihetetlen kombinaciét hozott létre. Nincs olyan ember aki ne hibazna, de
mindenki aki életét veszti felbecsulhetetlen leckére tanitja meg az ejtdernybs vilagot.

MEGTORTENHET UJRA?

Klléndsen Europaban, ahol a szabalyok sokszor eltérbek az ugratasnal, kezdik rabizni magukat a kifinomultabb
navigacios segitségre mint pl. a "Global Positioning Satellite" (GPS) rendszerekre, sokszor zart felhbzeten keresztiil.

Csak egy par évvel ezelbtt tértént, hogy hosszu ugrasszinetet kovetden, Eurdpa felett egy Skyvan-bél a nap utolsé
felszallasan, GPS segitségével lettlink ugratva j6 idbjarasi korulmények kozott, szik ugroterilet felett. Amikor a
haj6z6személyzet a GPS-rol leolvasta a megfelelé poziciot, utasitotta az ugrokat, hogy menjenek. Senki sem ugrott:
orditozas és kiabalas a gép hatuljaba, hogy ugréas! - de még mindig nem térténik semmi.

- Valami idi6ta a farokajtoban mindenkit feltartott - mondotta egy szemtanu aki a gépben volt. Jékora zirzavart
kovetden, a "csbkényds" ugrd végre képes volt csendesen elmagyarazni, hogy lenézett és észrevette, hogy a gép egy
nagy to felett volt, kilométerekre az ugréterilettdl...

Nyilvanvald, a Skyvan és annak tdbb mint 20 ugréja egy olyan iddszakkal taldlta szemkdzt magat amikor
ideiglenesen, nem allt rendelkezésre elég miholdas informéacié a pontos GPS leolvasdshoz. Szerencsére, mindnyajan
kéztiink maradtak, hogy elmondhasséak a torténetet.

FELJEGYEZTEK, HOGY MIKENT TORTENT.

Az NTSB kiadta a vizsgalati jelentését az Erie-tavi balesetrdl. A kdvetkez6 radiéforgalmazasi felvétel fényt derit
bizonyos problémakra, ami a fatalis 6sszezavarodashoz vezetett.

Amikor a B-25-0s besorolt elsd rarepilléséhez, a piléta kapcsolatot Iétesitett a Cleveland Kdzponttal, hogy a
Iégiforgalmi irdnyitdval meghatarozza pozicidjat. Mivel a gép radié és navigacids rendszerét nem lehetett egyidejileg
hasznalni, a pilétdnak az iranyitdé szébeli parancsaira kellett biznia magét, hogy bealljon az ugréteriiletre vezetd egyenes
repllési palyéara.
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3:56:25 d.u.

N3443G (B-25) - Négy harom George, most éppen a Cleveland VORTAC felett vagyunk, egy kissé délre tble,
jobb forduléban. Kijovetelkor kettd ot kettd irdnyban lesziink, és szeretném tudni, hogy megtudnad-e adni jelenlegi
pozicionkbdl az Ortner repll6tér folé vezetd radar vektort, vége.

CLE-W (Cleveland Nyugati Légikozlekedés Iranyitas) - Négy harom George, roger. Azt hiszem megvan a radar
képetek, koérilbelul 6t kilométernyire délnyugatra, 6.... Cleveland-tdl. Vagy most kdzvetlenil Cleveland f6létt vagytok
jobb forduléban?

N3443G - Megerdsitve, épp most jottem ki kettd hat kettd iranyban és jelenleg hatezren vagyunk. Felmegyink hat
harom 6t nullara, és hat harom 6t nullarél dobunk.

CLE-W - Négy harom George, 6.., roger. Megprobaljuk megadni az Ortner-re vezetd vektort. Kbzvetlen Ortner folé
akarsz-e kerulni?

N3443G - Megerbsitve, nagyon megkdszénnénk, ha kdzvetlentl Ortner folé tudnal tenni benniinket. A felh6zet
felszakadoz6.... de nem latom a teruletet.

CLE-W - Négy harom George, roger. Azt hiszem meg van radar képetek, koérilbelil most 6t kilkométernyire
vagytok délnyugatra, 6.., a Cleveland Omni-tdl, tartsd meg a jelenlegi iranyt....elég jonak néz ki.

N3443G - Roger, megtartjuk jelenlegi iranyunkat.

Ezid6re, a B-25-0s repllopalyaja korulbelll 262 fokon volt, és azt hitték, hogy nyugat-délnyugatnak tartanak az
ugrotertlet felé. A Cessna 180-as szintén radié kapcsolatba kezdett az iranyitdval és ugyan abba az iranyban tartott
amerre megkozelitbleg az ejtbernyds ugratdgép.

3:58:42 d.u.

N2934 (Cessna 180) - Cleveland Koézpont, kettd kilenc harom négy Charlie délkeletre Cleveland Omni-tdl, 6...,
megtudnad-e adni kdzelségemet a B-25-6shdz, szeretnénk néhany képet késziteni.

CLE-W - Két célpontom van. Nem vagyok benne biztos, hogy vajon a négy harom Golf-ot figyeltem-e vagy sem.
O.., nem vagyok benne biztos, hogy 6k vannak-e a radaron valojaban, ha ti is a kettd 6tds iranyon vagytok.

N2934C - O... harminc-négy Charlie, roger. Jelenleg, 6... kérilbelil kétszazhatvan fokon vagyunk. Tudunk
egy fordulét csindlni ha az segit.

CLE-W - Harom négy Charlie, légy készenlétben.

Egy sugarhajtasi gép is utazott ugyan abban a légtérben, mint a B-25-0s és a Cessna, az iranyité azon feladata,
hogy pozitivan azonositson minden egyes gépet egyre 6sszetettebbé valt. Egy kereskedelmi repild a TWA "Flight 459"-
es jarata ugyancsak nyugatnak tartott Cleveland-bdl; az iranyiténak egy pozitiv jele volt a jet-rdl, de valahogy
bizonytalanna valt affeldl, hogy merre is jart a B-25-0s.

4:00:42 d.u.
CLE-W - Harom négy Charlie, mi a jet poziciéja hozzad képest?

N2934C - O..., a jet pozicidja most, azt mondanam ugy, tizenhat - tizennyolc kilométer eléttiink és, 6.... és a
mienkével azonos irdnyban.

CLE-W - Harom négy Charlie, roger, azt hiszem radar képen vagy. Négy harom George, Cleveland, mi jelenlegi
iranyod?

N3443G -0..., megkozelitbleg kettd hét 6t.

N3443G -Itt négy harom George, milyen messzire latsz minket most Ortnert6l?

CLE-W - Négy harom George, nos Ugy néz ki kérilbelil 6.... 6t kilométer tizenkét 6ranal.

N3443G - O.., roger, ejtdernydsoket fogunk dobni, kérilbelul egy percen belll.

N2934C - Cleveland Koézpont, kettd kilenc harom négy Charlie, ha megvagyunk, milyen helyzetben vagyunk az
Ortner reptértdl?
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CLE-W - Harom négy Charlie, 6... csak egyetlen egy célpontom van most s Ugy hiszem, hogy az a B-25-6s és 6...
ti valoszinlleg a B-25-6s mdgott vagytok koérilbelul tiz kilométernyire, a B-25-6s koérilbelil most harom kilométernyire
Ortner-t6l nyugatra van.

N2934C - Oké

N3443G - A B-25-6s még nyugatra van ?

CLE-W - Harom négy George Ugy hiszem 6...., milyen tipust a Cessna? Nem rajzolédik ki nagyon jél.
N3443G -0.., négy harom George, éppen most dobunk.

CLE-W - Négy harom George, roger.

Az repllésiranyitd egy kritikus hibat ejtett akkor, amikor a B-25-6st mind6ssze csak 6t kilométernyire Ortnertol
nyugatra azonositotta, mikor az ténylegesen 18 kilométernyire ENY-re volt az ugréterilettdl. Az uralkodd széllel, néhany
kilométernyire nyugatra, s nem északra lett volna a rendes ugratasi pont.

Miutdn a gép egy nagy kort irt le és a megfeleld ugroterilet folé érkezett, az utolsé két ugré a masodik
rarepilésbdl hagyta el a gépet, és az iranyitd sikeresen visszavezette a B-25-6st Ortnerre, hogy leszalljon. Ahogy a
bombazé lefelé haladt a felhdzeten keresztil, személyzete még nem tudta, mi is tértént alattuk az elmult 15 percben.

UTOHANG.

A "North
American B-25-6s"
amely 18 ejtbernydst
dobott az Erie téba
1967 augusztusaban,
harom évvel késbbb

Lake Erie

talalkozott sajat
4. végzetével, mikor
Cleveland Massachusetts-ben az
VORTRACK
Orange Sport
. 35712EDT Parachute  Center-nél
40157 DT e NS _ lezuhant és langokba

borult. Az FAA

B » nemrégiben tagadta
/ / meg a B-25-0s
ejtbernyds
ugratégépkeénti

statusét, muszaki
elégtelenségek miatt.

Az Erie-tavi katasztréfa helyszinrajza.

1. Gépelhagyasi pont; 2. Tuléldok kimentési- és a felszerelések megtalalasi helye; 3. A B-25 szamitott palyaja; 4. A
B-25 jelentési pontja a VORTRAC felett; 5. A B-25 palydja a radarpoziciondlas alapjan; 6. Szél: 6350 méteren 23 m/s,

2200,
Ford.:Sz.J.

AMIRE HINCKLEY MEGTANITOTT

(PARACHUTIST,1992.No.10.)

Ma mar mindenki tudja, hogy a Beech 18-as rdviddel a felszallast kdvetd szeptember 7-i Hinckley-i lezuhansasa,
egyltt a Twin Otter felszallas kdzbeni aprilis 22-i lezuhanasaval Perris-nél, 6sszesem 22 ejtbernydst és pilétat olt meg.
Ez az szam valészinileg felilmulja ebben az évben azoknak az elveszitett ejtbernydsdknek a szamat, akik ejtbernyds
ugras végrehajtasa kézben vesztették életiiket.




Ejtbernyds tajékoztatd 93/1

Amikor egy repllégép ejtbernydsokkel a fedélzetén zuhan le, az ejtdernybstk reagaldsa azonos: "Repillbgép
szerencsétlenség s nem ejtbernyds baleset volt. Ha a repllégép kosarlabdazokkal lett volna teletémve, akik éppen
versenyre mennek, kosarlabda balesetnek neveznék-e?"

Mindkét tragédia utéhatasaban vilagossa valik, hogy ez tovabb mar nem egy meggy6z6 érv. 1981 6ta, kdzel 100
ejtbernydst vesztettlink el olyan repllégépek lezuhanasakor, amelyeknek ejtbernydsok voltak a fedélzetén. Itt az id6,
szembe kell nézni azzal, hogy az ejtbernydsok haldlanak egy igen jelentds oka: repulégép lezuhanas.

Amilyen lesujté a Hinckley-i szerencsétlenség, ugy szilardal meg egy névekvo érzés az ejtbernydsok kozoétt, hogy
valami baj van szamos hosszantarté hiedelemmel amit az ejtbernydsok repulbégépeikre vonatkoztatnak:

- BIZTONSAGOSABB NEM BEKAPCSOLNI A BIZTONSAGI OVEKET.

Semmi sem lehet ennél rosszabb. Az FAA szamara, amely vitathatatlanul bizonyitja, hogy a biztonsagi 6vek
lezuhanasokat eléznek meg és életeket mentenek meg, a biztonsagi 6vek alkalmazasanak hianya, elész6r a Perris-i
szerencsétlenségnél és most a Hinckley-i lezuhanasnal is sotét felhét vont az ejtbernydzés folé. Talan a biztonsagi évek
nem segithettek volna a Hinckley-i aldozatoknak, de az FAA igen komolyan veszi azt, amikor egy szabalyt ismételten és
égbekialtéan megszegnek.

- MINDANYIUNKNAK AZ KELL, HOGY A GEP FELVIGYEN 300 METERRE ES MARIS BIZTONSAGBAN
VAGYUNK.

Ugy latszik az ejtbernydstknek szandékuk figyelmen kivil hagyni azokat a tdmeg és egyensuly kévetelményeket,
amelyekhez kdvetkezetesen ragaszkodni kell az egész repulés alatt. A fatalis kimenetelli 1983-as Lockheed Learstar
lezuhanas Silvana-ban, amely 15 embert 6lt meg, rarepiléskor, 4000 m magassagban bekdvetkezett témegkdzéppont
megvaltozasanak problémajabdl eredt.(L. Ejtbernyds Tajékoztatbban megjelent leirasat).

- AZ EJTOERNYOS UGRASHOZ HASZNALT LEGIJARMUVET A KARBANTARTASI ELOIRASOK HATARAN
LEHET UZEMELTETNI, MIVEL SOSEM KERULNEK NAGYON MESSZIRE A REPULOTERTOL.

Az ejtbernybzésben a légijarmi a replilés legveszélyesebb szakaszanak - a felszallasnak és leszallasnak - sokkal
inkabb ki van téve mint a repulés mas fajtaindl. Szamos esetben, a nagyon régi replilégépek a megengedett hatarig
vannak terhelve és 10-15 igen igényes felszalldsnak vannak minden egyes nap kitéve, amely hasonlé ahoz, mintha egy
oreg teherautét Gzemeltetnének nagyforgalmu varosban butorszallitashoz.

- AZ EJTOERNYOZES MEGTEHETI, HOGY CSAK KEVESBE TAPASZTALT PILOTAKAT ALKALMAZZON.

Ismételten, az ejtbernyds hasznalatban lévd gépek tipusai, mint a Twin Beech-ek, a DC-3-asok és a modern
kétmotorosok olyan pilétakat igényelnek, akik rendelkeznek olyan tapasztalattal, hogy hatékonyan kezelni tudjak a
gyorsan kifejlodd problémakat. Sok esetben, az ejtdernybs kdzpont futdpalyai tul révidek ahhoz, hogy nagy biztonsagi sav
alljon rendelkezésre. Es amikor valami rosszul sl el a felszallas kritikus pontja kdrnyékén, a helyzet igen j6 szakembert
kovetel meg.

EGY MEGKOZELITES.

Az ejtbernydsokk szerencséréjére, az FAA elismeri az USPA szerepét a sport biztonsaganak javulasaban. Mindez
FAA hivatalnokok nyilatkozatabdl tiinik ki, amely nemrégiben Jerry Rouillard-dal - az USPA Kinevezett Végrehajtasi
Igazgatéja - megtartott talalkozén hangzott el. Ez szerencse, mivel az USPA jelenlegi formaja nélkil az FAA vilagossa
tenné azt, hogy az ejtbernydsok azonnali és igen korlatozd hatasu szabaly alkotassal talalnak szemkdzt magukat
Hinckley-ben és Perris-ben bekodvetkezett szerencsétlenségek eredményeként.

Azok akik figyelik a Chicago-kérnyéki tjsagokat tudjak, hogy a kdzvélemény erészakos, mely arra kényszeritheti a
torvényhozokat, hogy nyomast gyakoroljanak a felelés kormany hivatalra, ebben az esetben az FAA-ra.

Az USPA a sportag ejtdernyd-technikai részének tokéletesitése terén elért multbéli sikerei miatt, az FAA most
arra kéri a Szovetséget, hogy terjessze ki erbfeszitéseit az ugrok repilégépben valé biztonsaganak terére. Az FAA
hivatalnokok az USPA-nak, 30 napos hataridét jeldltek meg, ezen bellll tegyen javaslatot sajat kbzvetlen és a
kozvélemény érdekét célzo intézkedésekre.

A javasolt programnak olyan eléremutaté megoldasokat kellene tartalmaznia, amelyek az ejtbernyds ugrok,az
ugraté pilétak és ejtdernyds szallité repuldgép tulajdonosok oktatdsat célozza, és tartalmaznia kellene még egy
kommunkiaciés és kovetd rendszert annak meghatarozasara, hogy a problémak ténylegesen, a gyakorlatban is kezelve
vannak.
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Mas szavakkal, a Perris-i lezuhanast kévetden, a sport csak egy kézre Utésben és figyelmeztetésben részesiilt, a
Hinckley-i lezuhands utan pedig, az ejtbernyésoknek eldre kell latniuk bizonyos alapvetd valtozdsokat abban az
Uzletagban, amely az ugréterileteken és a replildgépekkel kapcsolatban zajlik.

Jelenleg a targyaldasztalnal Gluink, &m megndvekedett a felelésség az ugromesterek szamara, ki kell képezni és
kategorizalni a pilétakat, az ejtbernyds Gizemnél hasznalatos repllési technikakra, tovabba biztositani kell,hogy az ugrok
informalva legyenek a tomeg- és tdmegkozéppont korlatozasokkal, valamint egyébb ehez kapcsolédé dolgokrol.

De annak fontossaga, mi is fog térténni, nem olyan jelentés mint az a tény, hogy messzenyulé és hosszitavu
valtozasok fognak bekdvetkezni, amelyek majd ndvelik az ugrék biztonsagat. Ezen programok végrehajtasa, ugyancsak
kozvetlenll sajat iparaguk tekintetében.

MOST.

Az els6 Iépés mindenki szamara; kezdjik el a biztonsagi 6vek viselését, melynek fontossagat nem lehet
tulhangsulyozni. Ezt a gyakorlatot meg kell kezdeni a kdvetkez6 felszallason és folyamatosan végezzik - nem csak
kampanyszeriien, mert érvényben van.

Masodszor, a repildégép tulajdonsoknak és pilétaknak azonnal tervbe kell vennitik, még a kévetkezd hétvége elbtt,
hogy repllégépik adminisztralaciojanak rendbetételéhez fogjanak.

Harmadszor, az USPA-nak sziiksége lesz arra, hogy foglalkozzon az Orlandé-i Testlleti talalkozéjan szeptember
végén, azzal, pontosan mit fogunk benyujtani az FAA-nak.

Es utoljara, de nem utolsé sorban, az ejtdernydsoknek fel kell készulniok a kiiszobon allé valtozasokra, amelyek
szamunkra extra biztonsagi hatart fognak biztositani az ejtbernyds repuléutak soran. Jobb piléta kiképzés, hosszabb
futépalyak, jobb karbantartas, kisebb felszall6tomeg és Ujabb légijarmivek azok a valtozasok, amelyekkel ésszerlien
szamolhatunk.

Senki sem Adllita, hogy mindehez a gondtalansag vezetett, de most szembe kell néznink batran a
kovetkezményekkel, a lehetd legolcsdbb ugrasok és kavarodas-mentes Ugyvitelet keresd éveket kovetben. Vagy
megvaltoztatjuk magatartasunkat a repllogép Uzemeltetését illetben, vagy tdl sok ejtbernyds fog tovabbra is meghalni
repllégép szerencsétlenségek soran.

A hibat sujtdé buntetés, amit az intézkedések jelentenek az FAA és a kdzvélemény kielégitésére, flirge és elséprd
kormanyzati szabalyzas lenne. Nem kérdéses, hogy ez a fajta egyoldall intézkedés nemigen venné figyelembe a mi
érdekeinket.

Ford.: Sz.J.

K.Schwarzer:MINDEN A KEZNEL...

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

Egy biztonsagtechnikai tréninget csak profi kérilmények kdzott szabad végezni: az 6sszes repllési mandvert viz
folott kell végrehajtani. A pilétdkon ilyenkor mentdmellény legyen, és a mentécsonakra is szilkség van. A gyakorlati
foglakozasokat alapos elméleti felkészitésnek kell megeldznie.

A pilétak elokészitése.

Egy elokészitd repllés sordn a kupola és a hevederzet minden lehetséges beallitasat ellendrzik. A tréninghez, a
szokasos repllésekhez hasonléan, a kozel felegyenesedett testhelyzet az ajanlott. A kinydijtott, félig fekvo, labtartés
helyzet turbulencidban életveszélyesnek mutatkozott, mert ilyenkor a piléta tehetetlenségi nyomatéka kiléndsen nagy,
igy a kupola gyorsabban fordilhat a pil6tanal. Ezzel kapcsolatos a zsindrzat veszélyes Osszecsavaroddsa (twist).
Tobbszoros 6sszecsavarodas utan a pilota nem tudja mar a fékeket mikodtetni.

A pilétak légellendllasa behajlitott 14bakkal nem nagyobb a nydjtotthoz képest (lasd: Ejtbernyds Tajékoztatd
1992.évi 5. szdmaban: Hevederzet szélcsatornaban cimi cikket). A kinydjtott ldbak melletti aerodinamikai érvek
gyengének bizonyulnak a legtdbb hevederzetnél.
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A bekdtési magassag.

A bekotési magassag, a keresztfeszitovel egyiitt, egyértelmien dontd tényezd, flggetlendl attél, hogy az
ejtbernydt témegkodzéppont athelyezéssel is lehet kormanyozni, vagy sem. Nagyon magas bekotés esetén, pl.
vallmagassagban, a bekotési pontok messze kerililnek a tomegkdzépponttdl, tehat az athelyzéses mddszer alig mikodik.
llyenkor a kupola figgoleges mozgésa is alig érezhetd. Ez a pilétak mentélis beallitodottsdgatdl fliggden eldny, vagy
hatrany egyarant lehet.

Alacsony bekétési magassadg esetén a hevederzet a turbulens &ramlas minden ‘"rangatdsat" erdsen
atszarmaztatja, de ilyenkor a témegkdzéppont athelyezéses kormanyzas kénnyd.

A keresztfeszito.

A keresztfeszitd hatasa a bekétési magassagtol fiigg. Minél kdzelebb van a bekdtés a medence sikjahoz, annal
hatdsosabb, és minél tavolabb vannak a bekotési pontok vizszintes irdnyban egymastdl, annal jobb a kupola
"“csillapitasa”. A kozel egymasmelletti bekotés esetén a keresztfeszitbnek alig van hatdsa. A keresztheveder
hatasossaga a pildta testméreteitdl fligg: egy "Ul6 ériasnal" masképpen hat, mint egy tomzsi embernél.

A mentbejtdernyo.

A mentdejtbernyd a pilétak utols6 menedéke. Ha azt nem szabadesésbdl valé kijovetelre haszndljak, vagy nincs
kéznél a mentési helyzetre szabott "mentési program”, akkor az esély csak mérsékelt, és ilyenkor gyakran kialakul a
biztonsagtechnikai tréning ellentéte.

A mentdejtdernyd elhelyezésének modjai: a tok szokdsos helye a hevederzet jobb- vagy balodali részén a
felfliggesztd karabiner alatt. Eldnye: a fogantyd szem elétt van. Hatranya: egyoldalas terhelés, szikiti a latdmezét,
hosszabb felfliggesztd szilkséges.

Elhelyezés haton vagy az ulés alatt. Elonye: nem zavarja a kilatdst és nem korlatozza a mozgést. Hatranya: a
fogantyd nem lathat6. A hatizsékot at kell hizni a felfuiggesztd alatt. Fenékre éréskor megsérilhet a mentdejtdernyo.

Elhelyezés a pildtaval hasan. Hatranya: erésen korlatozza a latdmezét és a mozgéasteret a felfliggeszténél. Eldnye:
a fogantyu jél lathato.

A mentdejtdernydt azon az oldalon kell elhelyezni, amelyik kézzel torténik a kivetés, mert pl. ha jobb kézzel bal
oldalrél veszik eld, akkor a zsindrok ratekerednek a pildtara, vagy a kupola zsinérzata koré, és a nyitast igy
megakadalyozhatjak.

A mentdejtdernyd legjobb bekdtési médjan még vitatkoznak. A bekétés klasszikus eszkdze a karabiner. Eldnye:
rovid dsszekotd szilkséges a dobdbels6zsak és a bekdtési pont kdzé. Hatranya: keresztfeszitd nélkili hevederzet esetén
a foldetérés oldal- vagy hathelyzetben térténhet. A keresztfeszitd megakadalyozza az oldalra valo kibillenést.

Kétkarabineres felfliggesztés. Elonye: rovid 0sszekdtd szikséges a dobobelsdzsak és a bekodtési pont kdzé.
Hatranya: a karabinerek egymashoz hizdédhatnak, és a piléta haton ér foldet.

A felfiggesztd a haton at a vallakhoz megy, és jobb- és baloldalon a vallhevederekhez keril bekdtésre. Elonye: allé
foldetérés. Hatranya: a hatizsakot a felfliggeszto alatt kell hordani, hosszu, elagazasos 6sszekotd sziikséges.

A mentdejtdernydt nyitdsi idd és merilési sebesség vonatkozasaban optimalizalni kell, mert a kupoldk
0sszehajtédasi veszélye foldkdzelben nagy, ezért a rovid nyitasi idé rendkivil fontos.

A mentoejtdernyot akkor kell nyitni, ha stabil kupolabelobogas, visszahajtddas, zsinérok 6sszeakadasa keletkezik,
vagy Osszeltkozés torténik més légijarmuvel. llyenkor anndl gyorsabban kell donteni a nyitdsardl , minél kbzelebb van a
fold.

A mentdejtdernyd nyitdsanak értelmesnek tino alsé hatara 50 m, de Ujabban 35 m is szGbajon. Alatta mér nincs
értelme a belsdzsak kivetésének. A tok megragadasat Ugy be kell gyakorolni, hogy alombdl ébredve is képes legyen a
piléta annak elvégzésére. A kivetés eldtt meg kell gy6zddni réla, hogy a nyitashoz hol van elegendd szabad légtér,
nehogy belegabalyodjon valamibe. A nyitéfoganty(t ilyenkor mar szilardan fogni kell. Erdteljesen ki kell rantani a
belsbzsakot a tokbdl, a szabad légtér helyének megallapitdsa utan teljesen ki kell dobnii, majd ezutan hallhaté a
bellobbanés. Tehéat a nyitas két Iépésben torténik:

* a mentbejtdernyd kivétele a tokbal,
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* kihGizas és kivetés.
A két cselekvési folyamatot gondosan el kell valasztani egymastél, és ha mar a repild belsdézsak elegendd
lendilettel bir, és nem tud semmibe sem beleakadni, csak akkor lehet masra figyelni.

Ha véletlentl a mentdejtdernyd dsszeakad valamivel, akkor egyszertien a zsinérzatnal fogva vissza kell hazni, és
Gjra ki kell dobni a bels6zsakot.

Ha a kupola lassan, vagy egyaltalan nem nyilik ki, akkor meg kell rantani néhanyszor a zsinérokat. Ez el6segiti a
nyilast.

Ha a kupola belobbant, rogton konkuralni kezd a sikléejtéerny® kupolajaval. A féejtbernyd elére, a mentdejtdernyd
hatrafelé billen. Kialakul egy perfekt "olléallas". Ennek a "gyors leereszkedési modszernek" az elkertlésére le kell hizni a
sikléejtdernyd egyik fékjét vagy hatsé hevederjét. A parasiklo igy repilésre képtelen helyzetbe keriil, az egyedili hordozé
a mentoejtbernyd marad. Az egyik kézze tartani kell a zsinérzatot és az 6sszeszedett kupolat. llyenkor okvetlendl fel kell
egyenesedni a hevederzetben! Ehhez a szabad kézzel meg kell fogni a mentbejtéernyd 6sszekotdjét, és azzal kell
felhizni magunkat. Ha a mertlés nem is tlnik tal gyorsnak, azért nem szabad megfeledkezni a féldetéréskor a guruld
ejtdernybs foldetérésrol

A fékek beéallitasa.

A fékzsinérok hossza lényegesen befolydsolja a felszallasi tulajdonsagokat, a kupola bepérgését, valamint a
porgésbdl vald kijovetelt. A kildnbdzo tipusu sikloejtdernyoknél eltérd a fékzsinérok mikodtetési UtjAnak hossza. Az
Osszes széles elliptikus kupolandl, amilyen pl. a Comet CX is, hosszi az elmozdulas, mig a karcsu, nagy
oldalviszonytaknal révid. Tulajdonképpen hogyan kell a fékzsinérokat helyesen beallitani?

Elstként meg kell jeldlni azt az allast, amikor a kilépb6él éppen kezd lehtzédni néhdny cm-es lehlzas utan. A
jelolést példaul a hatsé hevederek fékzsindrvezetd szemeinél lehet megejteni. Ezzel a féktartomany kezdete ki van
jelélve.

A lehlzas atjanak masik "korlatja" az atesési ponthoz tartozik. A biztonsagtechnikai tréning soran, vizfelllet folott
ez konnyen kiprobalhato. A pilétanak ilyenkor lassan addig kell huzni a fékeket, amig a kupola nem kezd lassu atesésbe.
Ugyelni kell, hogy a kupola ne billenjen hatra, mert az mar a teljes aramlasleszakadast jelenti.

A minimalis repulési sebességet mar a teljes fékut vége elttt el kell érnlink: hiszen példaul egy zsakrepiiléshdl vald
kijovetelhez 100%-nal is jobban kell tudni fékezni. A 100%-0s fékezéshez tartozé fékallast az eldbb emlitett helyen
szintén be kell jel6lni. Most mar meghataroztuk a teljes pozitiv fékezési tartomanyt.

Fontos, hogy az atesési pont elérésekor a karok még ne legyenek teljesen kinyujtott allapotban, mert a maximalis
fékezéshez 100%-nal nagyobb fékut tartozik. Az eldbbi jeldlés és a teljes karnydjtashoz tartoz6 rész tartozik ehhez a
tartomanyhoz. Ha a maximalis fékezéshez a karnyujtas nem elegendd, a fékzsinérokat fel kell tekerni a kezekre.

A fékzsinérok bedllitdsa részben fligg a hevederzettdl, valamint a pil6tdk szubjektiv megitélésétdl, vagyis milyen
magasan legyen a fékfogantyu.

Fuggetlenll a fogantydk helyétél, a fékutat maximalisan ki kell tudni hasznalni. Ezért gy kell azt beallitani, hogy
az Uzemi tartomany felett legyen Uresjarat, valamint az 6sszes szokasos repuldmandver, - beleértve a leszallast is -
feltekerés nélkil végrehejthatd legyen (kivéve a teljes atesést).

Kulon fel kell hivni a figyelmet a trimmelével ellatott - elsdsorban a csicsmodellek - sajatossagara. Az ismertetett
hatarok a trimmelok allasatol figgden valtoznak. Az atesési pontot, huzott trimmeltkkel hamarabb elérjik, mint
nyitottaknal. Repulés kézben mindig tudni kell a trimmelok allasardl, hogy azok modosité hataséat figyelembe lehessen
venni.

A repulési mandverek.

A biztonsagtechnikai tréning elsd, szoktaté repiilése a kupola jobb megismerését, és a repildtereppel vald
megbaratkozast szolgalja. A kupola jobb megismerése érdekében megszemléljiik a zsinérzatot. Megfigyeljik, hogy
melyik zsinércsoport melyik hevederhez csatlakozik. Van-e az ejtbernydnek szeparalt B-zsin6ros bekotése? Ha vannak
trimmelok, azokat repiilés kozben lehet-e allitani a killénbdzo repliilési sebesség elérése érdekében?
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A terepet intenziven tandlmanyozni kell, kiléndésen, ha az a pilétdk szamara 0j és szokatlan. A mandvereket a
szélviszonyoknak megfeleléen kell megvalasztani, ha azok a leszalldhely szélodali részén térténnek, kézvetlenil oda kell
replini, és a mandvereket viz f6lott kell elkezdeni.

Az egyes manovereket tobb felszallasra kell szétosztani, mert a pilétak egy- legfeljebb két replléfigurara tudnak
biztonsagosan koncentralni egy felszallas soran.

Hossz- és keresztiranyu belengés.

Az ilyen belengések igen gyakoriak a szokasos repilések soran. Kuléndsen termikus viszonyok esetén
nyugtalankodik a kupola. Ha a kupolat elérol éri a termik hatasa, akkor héatra billen a piléta latéterébdl. Kikertlve a
felhajtészélbdl, a kupola elére billen a pilétdhoz képest. llyenkor a helyes eljaras: termikbe bejutasig fékek fel, kilépéskor
fékezés. A kereszttengely korili lengést A&ltalaban bdlintdsnak nevezik. A hossztengely korili mozgast pedig
gordulésnek. Ennek az oka lehet, ha csak a kupola egyik oldalara hat a felhajtészél, vagyis az egyik része mar
emelkedik, a masik még nem. Igy kezdddik a gordilés. Kezdo pilétak gyakran még fokozzak is a kupola belengését a
helytelen pillanatban végzett ellenfékezéssel, ami tovabb fokozza a gordilést. A goérdiulés mindkétoldali enyhe fékezéssel
sziintethetd meg.

A biztonsagtechnikai tréning soran széltamogatas nélkil kell a kupolat bélintdsba vinni. Ehhez mindkét féket
ertteljesen le kell hazni, révid ideig igy tartani, majd egyforman és gyorsan fel kell engedni. Az erdteljes fékezés hatasara
a kupola lelassul, a piléta megeldzi. A fékezés utan Ujbdl felgyorsul a kupola, megeldzi a pilétat. A miveletet tébbszor
megismételve a piléta/kupola rendszer beleng. Fontos: a fékek megfeleld Utemben torténd lehlizasa és felengedése.
Akkor kell fékezni, amikor a kupola a piléta folétt, és hozza képest lemaradéban van. A lengés végén a fékeket fel kell
engedni, mialtal a kupola elére siet.

A bdlintas soran ertteljes allasszogvaltozds és nyoméaspont vandorlas 1ép fel. Ha a kupola messze eldl van, az
alldsszog rendkivil kicsi, a nyomaspont hatrafelé vandorol. A kettd egylttes hatasara a kupola rendkivil hajlamosséa valik
a visszahajlasra. Kis alladsszégnél a visszahajlas gyakori, a visszahajlott részt a Iégaramlas lenyomja.

Ha a kupola a piléta mogoétt van, az allasszég nagy, és a nyomaspont elére vandorol. A szokasos, merev
szarnyprofiloknal ennek aramlasleszakadas a kovetkezménye. A sikléejtderny6 alacsonyan lévo témegkozéppontja miatt,
a fékek felengedése utan a kupola eldresiet, miéltal Gjbol kialakul rajta az aramlas. Ha a piléta ilyenkor nem engedi fel a
fékeket, a kupola teljes atesésbe kerll.

A gordiléshez tdbbszor egymas utan, megfeleld Utemben, végzett rovid, erds fékezés szilkséges, amelyet rogton
fel is kell engedni, mert igy a kupola nem fordul el. Ez addig fokozhaté, hogy majdnem egymagasséagba lehet a kupolaval
kerulni. A visszahajtodas veszélye mindig a magasabban Iévo kupolafélen nagy. Ez az oldal a gérdilés soran fékezetlen,
mialtal kisebb az allasszége. Az ilyen helyzet nagyon kellemetlen, mert a kupola visszahajlott része miatt hatraperdil,
nagyon kdnnyen atmegy a visszahajlott rész koruli forgassal, meredek spirdlozasba. A visszahajtédast elére jelzi a
kupola kiils6 részeinek fodrozédasa, vagy a hossztengely menti rovidilése. Figyelem: ez nem minden ejtdernyétipusra
igaz!

Nagyon veszélyes a visszahajlas akkor, amikor a visszahajlé kupolarész belegabalyodik a még feszilo zsin6rokba.
Ezért az elérehajlas jobb mint a spirdlozas: az 6vatos pilotdk a nyitott kupolarészt ilyenkor enyhén megfékezik. Ezaltal
kissé megné az allasszdg, csokken a visszahajlasi hajlam.

Erzékenyebb kupolaknal - példaul egy Swingnél - a gordilléshez kevesebb véltakozo fékezés szilkséges.
Méasoknal, mint a Genairnél vagy a CX-nél tdbbre van szikség. A gordilésbdl mindig konnyl kijonni: fel kell hagyni a
valtakozo, ritmikus fékezéssel. Ez gyorsithat6é kétoldali enyhe fékezéssel.

A meredekspiralozas.

A klasszikus meredekspirdlozas az 0Osszes sikldejtbernyds repertoarjdban benne kell hogy legyen.
Meredekspiralozni minden ejtdernydvel lehet, de némelyiknél a kivaltashoz jo érzékkel kell fékezni.

Minden pilétaval eldforddlhat, hogy figyelmetlenségbdl felhd ala keril. A beszivas elkeriilése érdekében ilyenkor
gyorsan csoOkkenteni kell a magassagot. Erre a helyesen kivaltott és megrepult meredekspirdlozas nagyon alkalmas.
Kézben nagy légerok lépnek fel, a horizont megdél, a kupola széle optikailag érinti a talajt. A kezddknek ez a helyzet
nagyon szokatlan, de révid id® utan igen szoérakoztatova tud valni. De akinek labilis a vérnyoméasa, annak ez veszélyes is
lehet. Leesik a vérnyomas, a vilag elsététiil: ilyenkor azonnal abba kell hagyni a spiralozast!
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A spirdlozast kétféle modon is ki lehet valtani: vagy gordilésbol, vagy pedig lassu fordulok egyre erdteljesebb
dontésével.

Az elst lehetdség: hozza a sikl6ejtbernyot gordilésbe, majd tartsa a lehlzott féket az alsé helyzetben. llyenkor a
kupola magasabban lévo része fékezetlen marad. Ekkor a kupola rogtdon kijon a gordilésbol és atmegy erésen dontott
meredek spirdlozasba. A testsulyt at kell helyezni a forduldékdr kdzéppontja feldli oldalra, a spirdlozas elosegitésére.
llyenkor a dolési sz6g 45° vagy tdbb. A centrifugalis erd hatdsara a testre haté erd a sulyanak haromszorosa is lehet.

Masodik lehetdség: fékezés nélkiili replilés utan az egyik fék lehlzasa. Erre a kupola nagysugara forduldba kezd,
amely egyre sziikdl. Minél jobban doél a kupola, annal jobban kell hizni a féket. Az elsd spiral utdn nem kell tovabb
fokozni a fékezést, és a masodik, harmadik utan abba kell hagyni.

Ha mar tébbszér gyakorolta spiralozast, akkor figyelheti a variét is. A merllési sebesség nyugodt levegbben 7-10
m/s k6z6tt van. Tal sokaig nem szabad egyiranyban forogni, mert elszédil az ember.

A fékzsinor hlzasa spiralozas kdzben mindig nagy er6t képvisel. Ha hirtelen lecsdkken az erd, akkor ez hiztos jele
annak, hogy egyoldali tdlhGzas tértént, és negativ forgds keletkezett, az aramlas leszakadt. Egyoldali
aramlasleszakadasnak beporgés a kovetkezménye.

A meredekspirdlozasbél vald kijovetelkor Ugyelni kell a fékek nagyon lassi felengedésére. Mar néhany
centiméteres felengedés utan lecsékken a centrifugalis erd - egyben a testre hat6 terhelés is - a meredekspiral lathatéan
laposodik. Fokozatosan tovabb kell csokkenteni a fékezést. A forgas energidja egy rovid ideig tarté6 emelkedést okoz,
aminek kovetkeztében a kupola elére billen. llyenkor kétoldali enyhe fékezés visszavszi a sikloejtdernydt a normalis
repilésbe.

Spiralozas kdézben a magasabban Iévé kupolarésznél enyhe visszahajlas és deformacioé keletkezhet. Amig ez csak
kis fellletre terjed ki, tovabb lehet spirdlozni, nincs befolyasa a repllési manéverekre. Ha az illetd oldalt enyhén
megfékezik, visszanyeri eredeti formajat. Ugyanez a hatasa a sebesség csokkentésének is.

A meredekspiralozas soran tekintettel kell lenni az egyéni érzékenységre: a két-hdromszoros gyorsulas hatasara
elszédilhet az ember. Alacsony vérnyomasu pilotak elveszthetik az eszméletiiket is.

Gyakoribb hibak:

==> Tul gyorsan és durvan kezdenek a spirdlozasba. A kupola régton bepdrdg. Ismérve: nem no a testre hatd ero.
Lasd a kisiklast porgésbdl.

==> Tul gyors a kisiklas. Ez nem nagyon kritikus gyakorlat, de intenziv pildtalengés a kdvetkezménye. A kupola
eléreugrasat enyhe fékezéssel kell megszintetni.

==> Spiralozds kdzben a fék tulhuzésa. A kupola negativ forgasba kezd - negativ spirdlozasba. Ha jéindulatl az
ejtbernyd, ilyenkor rogton az elsd forduld alatt fel kell engedni a féket, és kisiklik az a spiralozadsbél. Ha ennek nincs
hatdsa és a kupola tovabb pordg, akkor ez csak a teljes atesés utan sziinik meg, és abbdl kell kijénni.

==> Batortalan kezdés. Ennek csak egy spiralozasi csdkevény lesz az eredménye, amely teljesen veszélytelen. A
testsuly athelyezésével a belso oldalra, segiteni lehet a spiralozés elkezdését.

B-zsin6ros atesés.

Miutan a B-zsin6ros atesés konstrukcios lehetdsége a legtdbb kupolanal adott, - a B-zsinorok kiilénallé bekdtése
kovetkeztében - ezért az altala vald leereszkedés jelentdsége fokozott. Ezen mddszert minden pilétanak el kell
sajatitania, mivel hasznalata elénydsebb a tébbi gyorsleereszkedési moédszernél.

Elofeltételek: a két elsdé zsindrsorbdl a masodik kiilonallé legyen, azaz B-zsindérok. Tovabba a pilétanak el kell
tudni érni a kezével a B-zsinérok bekétési pontjait (D-csattokat). A fékfogantylval j6 erésen dssze kell fogni a D-csattokat
ugy, hogy vagy beledugjuk a zsinérok kozé az ujjakat, vagy kozvetlenil a csattok folott megragadni a B-zsindrokat.
Miutan szilard a fogés, le kell hazni a zsindrsort. Az els6 10 cm nehezen hizhato, de utana kdnnyebbé valik. Ezutan vall-
, vagy mellmagassagban kell megtartani. A kupola, amit kdzben figyelni kell, a fej fol6tt marad, majd a repllési iranyhoz
képest keresztben, a B-zsindrok bekodtései mentén, behajlik.

A megnovekedett ellenallas miatt a sebesség lecsdkken, mikézben a merllési sebesség kb. 10 m/s-ra né.
Maximalisan 15 m/s-rél is lehet hallani. Ha a két kéz helyzete nem azonos, akkor a kupola lassi forgasba kezd a
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fuggoleges tengelye kordl. A meredekspirdlozasra jellemzd gyorsitd erok itt nem keletkeznek. Inkabb liften térténd
ereszkedésre hasonlit a dolog. A kezek a teljes leereszkedési fazis alatt azonos magassagban vannak a felsétest el6tt.
Nemcsak a kupolat kell kézben szemmel tartani, hanem az alant levd légteret, és a talajtdl mért tavolsagot is.
Legkésdbb 200 m-es magassagban a B-atesésbdl ki kell siklani. llyenkor a kezeket lendiletesen fel kell emelni, de a
fogast nem kell végig megtartani. Az utolsé 15 cm-en mar el lehet engedni a zsinérokat. Az ejtbernyd tipusatél fliggden,
egyes kupolak kissé eléreugranak, mikozben felveszik az utazésebességet.

Gyakori hibak:

=> A B-atesésbdl tul lassan torténd kisiklas kulénb6zo repilési helyzetekben végzodhet: zsédkrepllés, porgés,
O0sszeomlas. Ha a kupola nem tud felgyorsulni, akkor az aramlas nem alakdl ki korilétte, ez okvetlenll nagyon instabil
repllési allapothoz vezet. A zsakrepilés energikus, atesési pontig terjedd tulfékezéssel megszintethetd. A porgés
megszinik, ha a fékeket lassan feleresztik a fékezetlen helyzetig.

=> A B-zsinérok felengedése nem egyszerre térténik: a kupola egyik oldala felgyorsul és befordil. Minél tovabb
marad lehlzva az egyik oldal, annal nyugtalanabb lesz a kupola.

A teljes atesés.

Az aramlasleszakadas legszélséségesebb formaja a teljes atesés. Ez a mandver a kezdok szemében
félelmetesnek tunik, de a biztonsagtechnikai tréning elvégzése utdn minden piléta urrd tud lenni rajta. Aki termik- vagy
tavrepllést végez, az a szél hatasara, vagy sajat hibaja kovetkeztében teljes atesés nélill is ellendrizhetetlen repilési
helyzetbe keriilhet. A kdvetkezd ilyen figurak johetnek szoba: porgés, vele egyiitt nagykiterjedésii visszahajlas, ami
belegabalyodhat a zsinérzatba. Ezért kell a biztonsagtechnikai tréning soran a teljes atesést gyakorolni, és ezért kell
eldnyben részesiteni a gyorsleereszkedéshez a B-zsindros atesést a teljes ateséssel szemben.

A biztonsagtechnikai tréning soran nagyon fontos elégyakorlat a teljes ateséshez az atesési pont kdzelében
torténd repillés. Egyenletesen, lassan és egyforman tul kell hdzni a fékeket. K6zben gondosan figyelni kell a kupolat.
Abban a pillanatban, amikor a kupola elkezd lemaradni, a fékezést abba kell hagyni. Igy biztonsagosan megrepuli az
ember az elso teljes atesését, de ehhez a fékzsindrokat két-haromszor fel kell tekerni a csukldkra. llyenkor mar nincs
jelentdsége a testreszabott fékbedllitasnak: felcsévélés nélkil a leszakadt aramlas részlegesen Ujra kialakulhat. Ennek
kovetkeztében nyugtalanna valik a kupola, ami veszélyes. Otlet: hogy a vékony zsindrok ne vagjak az ember csukléit, a
gyakorlat soran vastag kesztyiket kell viselni.

A megvaldsitas médja: mindkét kezet lendiletesen le kell hazni, mikbzben a karok nyujtottak és a végén lefelé
néznek. Ha a lehlzas behajlitott karokkal torténik, akkor az ilyenkor keletkezd nagy ertk esetleg valamelyik kart
felrantjak, aminek nemkivanatos negativ forgas lehet a kovetkezménye. Tehat a karok nyujtva, lefelé tartva ... és tartani ...
és tartani. Ebben a helyzetben a leggyakoribb hiba az, hogy az elso teljes atesés soran megrémil a piléta a kupola
hatrabillenésétol, és ilyenkor felengedi a fékeket. Kovetkezménye: a kupola messze lemaradt, a fékek felengedésekor, a
kupola hirtelen eloreugrik, vizszintes helyzetbe kerll a pilota elétt, vagy alatt. Megelézhetd ez, ha az ember a kezeit
odaszoritja a testéhez, vagy az Ulésdeszkahoz. Ez segit a konzekvens lenntartashoz. Az atesés soran figyelni kell a
kupolat, de kdzben a tajékozodasrdl sem szabad megfeledkezni. Azaz tajékozottnak kell lenni a kérnyezetrdl, valamint a
viz- vagy a talaj kdzelségérél sem szabad megfeledkezni.

Az atesés kezdetén a kupola hatrabillen, ami olyan érzést valt ki a pil6tdbol, mintha hatrabillenne egy széken
hintdzva. Mikézben a kupola az atesésbdl a teljes atesésbe megy, kdzben egy rovid ideig messze hatul tartdzkodik.
Ezutan a piléta a kupola ala billen, ami majdnem fiiggoleges mozgasként jelentkezik. Egyes kupolak a teljes atesés
soran nagyon nyugtalanul viselkednek, masok felveszik a hagyomanyos rozetta alakot, de viszonylag nyugodtan
meriilnek. Az atesés alatt a repulési irany az eredetihez képest ferdén lefelé iranyuld. A merllési sebesség ilyenkor kb.
10 m/s.

Legkorabban kb. 5 s utan kell kisiklani a teljes atesésboél. A legalkalmasabb pillanat akkor all eld, amikor a
nyugodt kupola éppen a piléta folott tartozkodik. A teljes atesésbdl két Iépésben kell kijonni. El6szor a karokat viszonylag
lassan mellmagassagig kell emelni. Majd onnan, megdllas nélkul, gyorsabban a teljes karnyuljtasig. Ezt koveti a
fékzsinérok lecsévélése a csuklokrél, ami utan a fékek a szokasos moédon hasznalhatok. A teljes atesésbol valéd
kisiklaskor a kupola észrevehetéen eldresiklik, de ha a két |épést a leirtak szerint végzik, akkor csak kb. 30°-0s szdgben
elézi meg a pilotat. Enyhe fékezéssel ezt az eloresietést is csokkenteni lehet.
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A lehetséges hibak:

=> Elfelejtik a fékzsindrok csukléra vald feltekerését: a teljes atesés esetleg igy is sikeril, de a kupola rendkivil
nyugtalan lesz. Egyes kupolak, (ilyen a Comet CX is) csak fekcsévélt fékzsindrokkal vihetok teljes atesésbe.

=> A karokat nem tartjak konzekvensen lefelé kinyuljtva: a fékzsinérok hizasa felranthatja a karokat. llyenkor az
atesés teljesen ellendrizetlenné valik, és porgés, nagykiterjedési visszahajtodas és frontalis atesés jellemzi. A folyamat
vége a mentbejtdernyd kivetése.

=> A teljes ateséskor megrémdl a pil6ta és felengedi a fékeket. Kévetkezménye a kupola eléreugrasa, és a pil6ta
ilyenkor bele is zuhanhat a sajat kupolajaba.

=> LassU a kisiklas a teljes ateséshol: kilondsen iddsebb ejtbernydkkel térténhet meg, hogy a kupolan nem alakul
ki Gjra az aramlas, zsékrepllésben marad. Segitség: Ujra atesésbe kell vinni, majd gyorsan ki kell siklani beléle.

=> Egyenldtlen be- és kisiklas: ha a kezek nincsenek azonos magassagban, porgés lehet a kdvetkezménye.
Segitség: konzekvensen kell bemenni az atesésbe.

=> Kisiklaskor tilzott a fékezés: az alacsony sebesség miatt nem alakul ki az aramlas a kupolan. llyenkor az
ejtbernyo zsakrepllésben marad vagy forgasra hajlamos.

Végul még egy fontos tanacs: a teljes atesést csak a biztonsagtechnikai tréning soran, szakértd vezetésével
szabad gyakorolni. Az ilyen atesés egyedilli célja a veszélyes repllési helyzetbdl valé kijovetel elsajatitasa, nem
latvanyos musor vagy magassagcsokkentési modszer.

Ford.:M.B.

U.Raffel: A KOCKAZAT.

(DRACHENFLIEGER MAGAZIN, 1992.No.10)

A hegyméaszé Ujra és Ujra torekszik kilonleges céljanak elérésére, kockaztatva testi épségét, és az életét is.
Egyetlen laza szikladarab, felszerelésének hianyossaga elegend®d ahhoz, hogy megsériljon vagy elveszitse az életét. Mi
az inditéka annak, hogy torreador legyen valaki, vagy miért talaltdk ki az orosz-rulettet?

A kockazat ténye akkor is izgaté az egyénre, ha abban valéjdban nem is vesz részt, csak passziv nézoje az
eseményeknek. A tv készilék elott fotelban Ulve is lehet izgllni masok kockazatvallalasan. A kerékparversenyzot éppen
ugy ez élteti, mint a cirkuszi artistét.

Természetesen nemcsak a kockazatos sportok ragadnak meg bennlinket. A szerencsejatékok hasonld érzéseket
gerjesztenek, hiszen a pénz nyerése vagy vesztése helyettesiti az élet, vagy halal kockazatét.

Senki sem dllithatja, hogy a kockazatvallalasnak csak rossz oldala van. Enélkil nem haladna elére az emberiség,
hozzaértést és elhivatottsagot igényel. Az ennek ellenére meglévd bizonytalansag kockazatdnak, azaz a nyerés vagy
vesztés lehetdségének felvallaldsa a béatorsag kifejezodése. A batorsag kettds természetll: egyrészt a kozvetlen
veszélyeztetés felvallalasa, masrészt olyan kozvetett befolydssal bird hatdsok elleni tudatos ellenallds, mint amilyenek a
hatésagok és hasonld intézmények.

A kozvetlenll fenyegetd veszéllyel szembeni batorsag is kettds természetll: vagy a veszélyekkel szembeni
k6zbmbodsség, vagy az élet értékének lebecsilése jellemzi. Néha ennek az allapotnak a megszokdsa az individiuum
részévé valik.

A batorsag, mint az énmegvaldsitds egy modja, lelkesedést valt ki olyan dolgok esetén is, mint amilyen a repulés.
Bizonyos korulmények kozoétt, az erds élmények hatadsara az illeté nem vesz tekintetbe esetleg veszélyes dolgokat.

A veszélyeztetések soran az embert batorsdga segiti at. A repilés elére kiszamithatatlansaga miatt az ott
elérendd célokat csak hideg, j6zan fejjel lehet megvalodsitani. A replilés olyan tevékenység, amelynek szerves része a
veszély. Aki repllésre adja a fejét, annak ezzel mindig szdmolnia kell. A kozvélemény szerint a pil6tdk kimondottan
keresik a veszélyeket, és a repiilés legszebb pillanatait a dramai helyzetek jelentik.

Bizonyara élvezzik az idegek borzongésat, de rogton le is kell szbgezni: ha agy érzi valaki, hogy modern
lovagként minden veszélyt kénnyen el tud héritani, annak helytelen a lelki bedllitottsaga, és életébe kerllhet a dolog.
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"Mesdames et Messieurs, faites vos jeux”, holgyeim és uraim tegyék meg tétjeiket, - "Les jeux sont faits!" A jaték
kezdodik! "Rien ne va plus!" - Senki ne tegyen: a golyé inddl! Eletet jelent a pénz? A jatékos az utolsé zsetonjat tette fel.
Nyilvdn ez a gyakori hangulatvaltozas, szenvedély nem jellemhiba kévetkezménye, hiszen olyan képesség birtokadban
vagyunk, amely erds izgalom és viharos szenvedélyesség mellett is lehettvé teszi az értelem felligyeletét.

Olyan attekinthetetlen helyzetben, ahol nem vehetd elére szamitasba minden tényezd, az értelem jelenti azt a
fényt, ami a hianyz6 paraméterek sotétségén atsegit, és a batorsadg ennek a fénynek a kovetéséhez sziikséges. Az
értelem azt mondja, hogy a kaszindban csak vesziteni lehet, de a szenvedélylink azt sugallja, hogy most biztosan
szerencsések leszink.

A repulés biztonsaganak lényeges része a megszerzett tapasztalat. Ide értendd a balesetek vizsgalati
eredményeinek és okainak az ismerete is. A pszichénk idénként jatékot iz vellink, amely ellen fel kell vértezni magunkat,
nehogy sajat szégyenldségiink vigyen szerencsétlenségbe.

Hosszu ideig balesetmentesen.

Minél régebben tortént valami rendkivili veliink, anndl inkabb elalszik az éberségiink. Ahogy egyre jobbak lesznek
a sikléejtdernyds eredményiink, ugy az elért siker sem okoz érémet.

A kockéazatvéllalas veszélyei.

1927. majus 29.-én szallt le Lindbergh Parizsban az elsé 6ceanatrepiilés utan. 1969. jdlius 20.-an Armstrong és
Aldren elsoként hagyta a labnyoméat a Holdon. Nem csak az ilyen feltind kockazatvéllalasok bizonyitjdk, hogy ez az
életiink szerves része a haladas érdekében. Az ember lelkiségéhez hozzatartozik, hogy idénként kiprobalja magat
extrém helyzetekben. A kockazatvallalas a természetiink egy meghatarozott része. Természetesen igaz ez a
sikléejtbernydsokre és a repilokre is.

Egy gondolattal eddig csak keveset foglalkoztunk: a kockazatvallalas veszélyeivel. Senki sem olyan bolond, hogy
keresi a folosleges kockazatot. Minden tevékenység kdzben, igy az aeroelasztikus légijarmivek (mint amilyenek az
ejtdernydk és a fliggovitorlazok) kezelése soran egyre gyakoribba valik a repilés elétti ellendrzések elfelejtése. N6 az
onbizalom, cstkken a mérlegelés igénye. Az elégedettség ezen allapota és a belsd béke nem csak egyes pilotakra
jellemzd, hanem egy klub teljes tagsagara is; ez természetes kdvetkezmény. Minél régebben tortént baleset, anndl
nehezebb fenntartani a veszélyérzékelés képességét.

Aki sohasem szenvedett balesetet, szerencséje vagy kivételes képességei kdvetkeztében, anndl az dnbizalom
tlltengdvé valik.

ldézzink egy 1907-ben Anglidban készilt riportot E. G. Smith-el: "Ha valaki arr6l kérdez, hogy 40 éves
tengerészkedésem soran melyek voltak a legjelentésebb tapasztalataim, akkor a valaszom az, hogy ilyenek nem voltak.
Természetesen atéltem sok téli vihart, kodoket és ehhez hasonlokat, de az ilyenkor eléforduld balesetekben soha nem
volt részem. Soha nem voltam veszélybe kerilt hajén, zatonyra sem futott egyik sem barmilyen okbdl is tartézkodtam
rajta." 1912. aprilis 14.-én egy vészhelyzet végzetesen téves megitélése utdn Smith kapitany elsillyedt hajojaval,
amelynek Titanic volt a neve.

Annak a reménye, hogy a jovo nem tér el tllzottan a multtél, a gyakorlatban mindenkiben él. Sajnos ez annyira
meghataroz6, hogy az ember teljesen rahagyatkozik. Egy kacsintassal természetesen el6 lehet allni a mai
tudomanyfilozéfia azon tanmeséjével, amely szerint: "Csak fehér hattylk vannak!", amit sokmilliés megfigyelés igazol, de
egyetlen fekete hattyu létezése megdonti a tételt. Tehat senki sem ringathatja magat csaléka biztonsagban és nem
szabad olyan dologra toérekedni, amelynek egyatalan nem szabad megtoérténnie.

A cél igézete.

Nemcsak a hegyméaszok tapasztaljdk, hogy ha a cél mar elérhetdnek tiinik, milyen nehéz a visszafordulas. Egy a
szemink elott 1évo cél, a rekord, a gydzelem misztikus jelentdséggel bir szamunkra, szinte hipnotizal benninket.
llyenkor nem latjuk az akadalyokat, észre sem vesszik a leszalléhely vagy hasonldk hianyat. A célhoz vezetd ut ilyenkor
egy olyan sétét alagat, amelynek nincs kijarata.

Pepe Lopes az 198l-es év fliggbvitolrazd vilagbajnoka 1991-ben haldlos balesetet szenvedett Japanban egy
magasan dijazott versenyen, midon Kkietlen, leszallasra alkalmatlan terepen a leszalldszél féldre kényszeritette, noha vele
egyutt mindenki ismerte az illetd terep repulésre val6 alkalmatlansagat.
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Az idojaras hirtelen megvaltozasa még egy sétarepililést is horrorrd valtoztathat. A szél hirtelen felélénkll, az
ember szélarnyékoldali 6rvényekben botorkal, nincs visszalt.

Minél kivanatosabb valamely cél elérése, annal inkabb csdkken a j6zan ész befolyasa. Terepleszallas esetén a
visszajutasi problémak, vagy a klubtarsak morgolédasai, esetleg a leszalléhelyen kaphaté sor vonzasa, a felsllés
elkerlilésének kényszere tovabbrepilést eredményez, biztonsagos leszallas helyett. A visszafordulas utolsé lehetdségét
elmulasztva, a sors kerekei forgasbha jénnek. Ez tényleg elkerllhetetlen?

A "kovetés hajlam™ szindréma.

Ezen azt a jelenséget értjik, amikor vakon megbizunk az eléttiink mendkben, vezettkben, mint ahogy ez a
falkdban vonuld allatoknal szokasos. Valésagos ez a jelenség? Mindenki autézott mar kdédben agy, hogy a latasi
viszonyokhoz képest gyorsabban haladt, bizva az el6tte haladéban, hiszen azzal nem tortént semmi, akkor vele sem
fog...

Az ember tbmegben autézik, - igy is repll - pedig ez nagyon veszélyes dolog, ennek ellenére csak a biztonsagos
oldalat veszi tekintetbe a dolognak. A tdomeges karambdl igen gyakori, de mi a helyzet a repllésnél? Itt is all, hogy csak
az eléttem repuldre hagyatkozni igen veszélyes. Legtdbbszor nincs kévetkezménye a dolognak, de megismétlddhetnek a
Comer ténél torténtek is.

Nyilvdnvaléan erds a hatasa a falkaszellemnek, amely sokmillio év alatt fejlodott ki, és egyhamar nem tud
megszabadulni téle az emberiség. Nem marad mas héatra, mint hogy a torzsfejlédés eme cstkevényét tekintetbe kell
venni. Talan igy nagyobb esélylink lesz sorsunk sajat kézbe vételére.

A "kovetési hajlam" szindréma, vagy a "falkaszellem" balesetbe sodorhat ott benniinket, ahol 6nall6 dontés
szlikséges.

Osszefoglalas.

Roviden, a kockazat része életiinknek, és allandéan veliink van. De a kockazat vallalasa egyben a veszélyek
véllalasa is, ezért nem lehet a tevékenységeink elsddleges célja. Ellenkezdleg, ezt az allanddan vellnk replilé vak utast,
akar akarja, akar nem, kézben kell tartanunk, és be kell gyakorolni az 6nallé, ésszerii dontések meghozatalat, utasunk
sugallata ellenére is.

Ford.:M.B.

J.Sobieski:KIKERULVE A TANULO STATUSBOL.

(PARACHUTIST 1992.No.9.)

Az elmdlt néhany hénapban, legalabb négy jelentés érkezett szabadesd ugrok és nyitott kupolak alatti
Osszeltkdzésekrdl, melyek két halottat és négy kérhazi apolasra szorult ejtbernydst eredményeztek.

Amikor FU-t végzink, hajlamosak vagyunk arra, hogy "elvesszink" az ugrasban, mindig csak a kovetkezd pontra
koncentralva, arra 6szpontositva, hogy helyesen repiljink, vagy egy kameranak pézoljunk. De a szétvalasi magassagon,
a prioritAsok megvaltoznak: minden ejtdernydsnek biztonsagosan kell nyitnia mikdzben a tdbbi ugrot figyeli a levegdben.
Minél nagyobb a Iétszam, anndl kritikusabba valnak a helyes szétvalasi eljarasok.

Ahogy az ugrasi szezon kibontakozik, egyre tébb ugras, nagyobb csoport és nagyobb repiilégép van jelen, mint
amit az ejtberny6sok valaha is tapasztaltak. Legyenek akar kezddk, profik, szérakozasbdl ugrék, versenyzok vagy
oktaték, mindenkinek o6vatosnak kell lennie, annak maradni az egész ugras alatt, kilbndésen a szétvalaskor. A j6
szétvalasi eljarasnak szokasnak kell lennie.

Egy biztonsagos szétvalas a rareplléskor veszi kezdetét. Forgalmas ugroéteriiletek egyidejileg tobb repilégéppel
dolgoznak. Ezeknek elegendd idét kell engedniik az egyes rarepillések kézétt, a kordbbi csoportok szamara, hogy
eltavolodhassanak az ugratasi pont szomszédsagabdl. Eredetileg, legaldbb két perc elgendd. Tobb idére lehet viszont
sziikség gyenge szél esetében, mivel a kupolak hajlamosak arra, hogy ugyan azon hely fol6tt tovabb legyenek.

Azonfelll hogy egy jo kiugrasi pontot valasztott, az ugratdnak figyelnie kell a levegdben Iévd tobbi ugrét, ideértve az
ugréterilet felé replld tobbi légijarmiivet és a masik felszallasbdl szarmazo nyitott kupolékat is amelyek még az ugratasi
pont felett tartézkodhatnak. Veszélyes dolog lenne feltételezni azt, hogy a nyitott kupolak a kovetkezd csoport
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kidobasanak idején mar az ugratasi pont hatszeles részén tartézkodnak. Tovabba, ugyancsak fontos emlékezni arra,
hogy a tandem ejtdernydk és a legtébb tanulé 900 méternél magasabban nyit, és egy barhol el6fordulhat egy idd el6tt
kinyilt ejtdernyd is.

Ez megfontolanddé nemcsak a DC-3-asok és Twin Otter-ek részére, hanem a kisebb gépeknek ugyancsak. Egy
masodik Cessna amely az ugroteriileten egy perccel az elsd6 mégott halad, kdnnyen zuhané ugrdkat dobhat a nyitott
kupolak kozelébe. A nagy repuldégépeknél kildnleges jartassag szikséges az ugratas terén. Egy 21-fos felszallas
esetében, néhany csoporttal és sz6l6 ugroval a fedélzeten, nincs idd a kisérletezésre és az ugratas elsajatitasara. Az
Osszetett ugratasi feladatok egy illetékes és tapasztalt ugromesteri vezetést tesznek szikségessé.

Amikor tébb csoport ugrik ki egy rarepiilés soran, elegendd iddének kell eltelnie a csoportok kozétt, hogy
vizszintesen el legyenek kulénitve egymastol. A nagyobb méretli csoportok tobb teret igényelnek szétvalaskor és
kovetkezésképen, nagyobb gépelhagyasi késleltetésre van szikség. (Rendszerint a kimaszashoz és a gépelhagyasi
felkésziiléshez szukséges idd elegendd.)

Szétvalaskor, a szomszédos csoportokbdl néhanyan egymas felé fognak csUsztatni. Tehat legalabb 6t
masodpercnek kell lennie az egyes kildén csoportok vagy egyének kozétt a gépelhagyasndl. Raadasul, az egyéni ugrékat
arra kell kioktatni, hogy a rarepilési iranyhoz képest keresztbe cslisszanak el és sosem a rarepllés iranyaban.

Még az FU alatt is méd van arra, hogy megakadalyozzuk a problémakat szétvalaskor. Példaul, veszélyes helyzett
all fenn, amikor egy ugré alacsonyra kerill és varatlanul az alakzat ala sodrodik, mikdzben magassagot prébal
visszanyerni. Raadasul arra amit egy ugré buborékja tehet a fenti alakzatra nézve, vagy idd elétti nyitas,
biztositokészilék rendellenesség, nem valdszini, hogy bekovetkezik, de sérulést okozhat, vagy megdlhet valakit. Egy
olyan ugrd, aki alcsonyra kerilt, azonnal ki kell, hogy j6jjon az alakzat alol.

Azon ugréknak akiknek gondjaik vannak, hogy az alakzathoz kerlljenek, a kézelben (de nem az Utban) kell
maradniok az elére megegyezett szétvalasi magassagig. Egy olyan ugro, aki 1800, vagy 2100 méteren "lelép",
belecsusztathat abba a masik csapatba amely ugyanabban rarepiilésben hagyta el a gépet. A legjobb gyakorlat, varni a
szétvalasig, elfordulni és elcsusztatni a kbzponttdl, ahogyan a tébbiek.

A szétvalas az ugras legkritikusabb része. A cél: elegendd vizszintes és fliggbleges elkil6nitést Iétrehozni az
ugrék kozott, a nyitas alatti és kdzvetlenll a nyitas utani 6sszelitkdzések elkeriilésére - és mindennek elég magasan kell
végbemennie, hogy rendezni lehessen egy esetleges rendellenességet is.

Az elsb szabdly: ésszerli magassagon torténd szétvalas. Minden ugré szamara javasolt FU befejezési magassag
és a szétvalasi eljaras megkezdése: 1050 méter; hat fés, vagy ennél nagyobb csoportok szamara pedig 1200 méter. A
nagyobb létszamua felszallasoknal vagy a kevesebb tapasztalattal rendelkezd csoportoknal még magasabban kell
szétvalni. Az USPA Alapvetd Biztonsagi Koévetelményei a C és D liszensz tulajdonosok szamara 600 méteres nyitast ir
eld, amely minddssze 6t-nyolc masodpercet jelent az 1050 néteres szétvalast kdvetben. Itt sincs vesztegetni vald ido.

A megegyezett magassagon, minden egyes ugronak az alakzat kodzpontjatél kell elfordulnia és laposan
elcsUsztatni. A csuUsztatas lapossaga fontos dolog. Az egymashoz képest, szinten t6rténd elcslsztatas révén, az ugrok
magassagot tartalékolnak, a legnagyobb vizszintes elkulénulést valdsitjak meg és sokkal jobban latjak egymast. A lapos
csUsztatas megakadalyozza az egyik ugrét abban, hogy a masik ala reptljon a nyitasi idején.

A kameraval ugrék masik problémanak vannak kitéve. Ok nem rendelkeznek azzal a laté-, vagy mandverezo
képességgel mint a tobbi ugré. Szétvalaskor, csaknem mindig az alakzat felett vannak. Egy megszokott eljaras a vided
operatbrok szamara, az azonnali, csUsztatas nélkili nyitas. A tobbi ejtdernybsnek el kell keriilnie az operator feletti
elrepilést.

A masik dolog az operatdrok szamara, hogy a szétvalé alakzat kézepébe repilinek és ott nyithak. Ez mindenki
mast elcslsztatasra kényszerit. A csoportban mindenkinek tudnia kell elézetesen, hogy hova fog menni az operatér és el
kell keriilniik azt a helyet szétvalaskor.

A formaugréknak sosem szabad egy iranyba csusztatniuk, annak érdekében, hogy javitsanak valamit egy rossz
ugratason. Ez ritkan bir barmilyen felbecsiilhetd hatassal, és csak zavart okoz.

Egy meredek, meriild csUsztatas rossz Otletnek szamit. Kevesebb vizszintes elkiilénilést biztosit, s valdszintbb,
hogy az egyik ugrét egy masik nyakaban lesz a nyitas idején, igy sokkal nehezebb mindenki szdmara szabad terileten
nyitni.
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Tovabba nem udvos dolog valakit megragadni szétvalaskor és ezredvégig birkdzni vele. A legkisebb jatszadozas is,
amikor valaki el kivan csusztatni meggondolatlansag és kockazatos dolog.

A legkockazatosabb hely a tartdzkodasra, szétvalaskor valakinek a hata felett lenni. Az ugrénak ilyen helyzetben,
tekintet nélkul arra, hogy miként kévetkezett be, azonnal cselekednie kell, hogy elkeriljon onnan. Az alacsonyabban lévd

nem lathatja a problémat s barmily pillanatban nyithat. Nyitott kupolanak Utkézés, tdbb mint 160 km/h-s sebeséggel
kénnyen megdlhet barkit.

Ha egyszer mar mindeki elegendd vizszintes elkllénllést hozott létre, minden egyes ugrénak vizudlisan
ellenériznie kell a szabad |égtér meglétét. Ez azt jelenti, hogy tekintsliink mindkét vallunk folé, meggy6zédvén arrdl, hogy
nincs senki kdzvetlendl felettiink. Az elintés dnmagaban nem elgendd! Mindenkinek eréfeszitést kell tenni arra, hogy
javitani tudjon a rossz ugratason. Az elintést, el lehet végezni ugyanekkor is. Egy erbteljes, mindkét kézzel torténd
integetés a rossz helyen 1évd ugronak elegendd idét adhat, hogy elkertilje az alatta lévét.

Még gyakran, az elintés az ugyan azon szinten Iévé masik ugré szamara kézli, hogy valaki nyitni készul. Amikor a
magassag lehetdvé teszi, és a vizszintes elkllénilés minimalis, egy kdzelben Iévb ugré késleltetheti (és ez kell is) a

nyitast egy tovabbi masodperccel, hogy lépcsbzetesen elossza a nyitasokat és, hogy fiiggbleges elkilonilésre tegyen
szert.

Hacsak nincs mindenki alacsonyan, nincs addig szilkség a nyitasra egészen addig amig a tébbi ejtbernyd el nem
kezd kibontakozni. A j6 magassag tudatossag a szétvalas alatt fontos dolog. Az idealis helyzet, cslsztatassal vizszintes
elvalast, és Iépcsdzetes nyitasokkal fliggdleges elkllénilést biztositani.

Ha egyszer ejtbernybnk kinyilt, az ugré elkezdi a tébbi, még zuhanasban Iévd ugrétdl vald tavolkerulésre iranyuld
erbfeszitéseit. Két mai, nagyteljesitményl kupolanak ugyanazon szinten térténd kinyilasa és egymassal szembe
kertlése tobb mint 80 km/h-s relativ sebességet jelenthet. Egy S-elés, idd elbtti fék elszabadulas, vagy zsinorcsavarodas
azt eredményezheti, hogy a kupola elére nem lathaté médon nyilik ki.

Ha egyszer mar nyitott kupola alatt vagyunk, az ugrénak azonnal meg kell keresnie a szomszédsagaban lévo tobbi
kupolat és fel kell késziilni az elkertld miveletre. A gyors ellendrzés elére és kétoldalra bizonyossagot ad arrél, hogy
nem repil-e valaki mas felénk; ez az igazi védekezd repulés. A masik kézelben |évd ugré esetleg zsinorcsavarodassal
bajlédik és képtelen arra, hogy iranyitsa ejtbernydjét. Egyesek egész egyszerien elfeledkeznek arrél, hogy mi is torténik
korulottik.

Amikor szilkséges, a hatsé hevederekkel valé gyors fordulé tragédiat elozhet meg. Két figyelmetlen ugréra van
szllkség egy 0sszegabalyodashoz, de egy észnél 1évo piléta is el tudja keriini.

Minden ugrénak, de kilondsen a kezddknek, el kell sajatitaniuk és kdvetnilk kell a j6 szétvalasi eljarasokat. Egyik,
vagy masik teendd elfelejtése barmely ugrason figyelmeztetés arra, hogy tdbb figyelmet szenteljiink ra, valamint
mentélisan késziiljiink fel, és ismételjik el a dolgokat. Mindez jobba teszi az ejtdernyds szezont.

Ford.:Sz.J.

R.L.Campbell, L.E. Clucas:AZ AMERIKAI LEGIERO 1990 EVI
KATAPULTALASAI.

(FLYING SAFETY, 1991.No.4.)

Az év ugy végzoédott, hogy 51 db mentd rendszerrel-ellatott repulbgépet érintett "A" kategéridju baleset. A
balesetek sordn 81 hajozonak volt lehetdésége a katapultalasra - ebb6l 20 nem katapultalt, 14-en kisebb sérilésekkel a
foldon hagytak el a gépet, és 47 hozott dontést katapultalasra.

Osszesen 24 halalos kimenetelii eset volt - 20-an nem katapultak, 3 katapultalasra alkalmatlan helyzetben volt és
egynal a rendszer hibasodott meg.

A katapultélasi tulélési ardny az 1990-es évben 91 %-o0s volt, ez sok fejlédést mutat a 89-es év 80 %-aval
szemben és a Légierd fenndllasa 6ta szamitott 82.5%- hoz viszonyitva.

Katapultalasi adatok 1989.10.01. és 1990.09.30.kdz6tt.

Repiilégép Katapultalt Nem katapultalt
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tipusa szama Tulélte Meghalt Tulélte Meghalt
F-16 15 12 1 2 4
B-1B 1 0 0 4 0
F-15 7 3 0 0 5
F/IRF-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

Foldnekiitkdzés (nincs katapultalasi kisérlet) és alkalmatlan helyzetben térténd katapultalasi kisérlet f6 okot
jelent a menekilési rendszerrel ellatott repilogépeknél a halalos kimenetell balesetek terén. Az 1983 januar 1-t6l 1991
marcius 15-ig terjedd idészak soran, 199-en haltak meg mert nem hasznaltak mentd rendszeriiket vagy mert tll késén
haztak meg a fogantyut.

ACES Il korszerusités.

Az ACES Il Ulés mar 15 éve lUzemel. Tobb mint 200 katapultadlasi (186 USAF) kisérlettel, mikbzben az Ulés
konstrukciéjanak nem volt tulajdonithaté halalos kimenetelll eset, j0l bevalt és biztonsagos szerkezet. Az ACES II-t
jelenleg az A-10, F-15, F-16, B-1B és B-2-es replildgépekbe szerelik be. Ez a Légierd elsdérendil mentd rendszere. Hogy
a rendszer képes legyen a jovd szdzadban is szerepet jatszani, fejlesztési, tokéletesitési munkat folytatnak.

Mialatt ezen fejlesztések mindegyike végtére is az ACES Il lehet6ségeit fogjak fokozni, lesznek olyanok melyek
foként a fenntarthatésagot fogjdk szolgalni mint egyebet. Van néhany olyan fejlesztési munka mely az ACES I
Uzemeltetési lehetdségeit fogja ndvelni.

A legjelentbsebb valtozas az ACES ll-re nézve, a kézeli idészakban, a Visszatartdé Vész Kiold6 Rendszer (Restrain
Emergency Release System) Ujratervezése. Ez a modositds néhany szerencsétlenség elemzése kapcsan vetddott fel.
Szamos esetben a személyzet vagy véletlenil kikapcsolta magat az Ulésbél a katapultdlast megel6zben, vagy
sikertelenul kisérelte meg hasznalni a manualis kisegitd ejtbernyd nyitdé rendszert. A visszatartdé kiolddé rendszer
Ujratervezése mindkét problémat megoldotta.

A 13A5-56-540-es "Time Compliance Technical Order" zéarja a rendszer fogantyUjat, mikbézben az Ulés még a
katapult indité palyan van. Tovabba, a moddsitds a hajézészemélyzet szadmara biztosit egy fliggetlen ballisztikus kisegitd
ejtbernyd belobbant6 rendszert a tovabbi biztonsag érdekében.

Tobb éve mar, a legjelentdsebb akadaly ami gyb6zedelmeskedik a haj6zdszemélyzetre erdsitett felszerelés
tervezése és kvalifikalasa soran az ACES Il rogzitett pitot csoveivel meglévd kompatibilitds. Ezek a csévek jelenlegi
helyzetiikben ugy vannak elhelyezve hogy az érzékeléshez sziikséges szabad légaramlast biztositsdk és a kabinban, az
Ulés szerelvények, kabintetd kozott megfeleld tavolsag legyen biztositva.

A Légierd megtervezett és mindsitett egy készlet "flip-up" pitotcsévet az ACES II-n val6é alkalmazashoz. Ezek a
pitotcsbvek a zavartalan légaramlatba nyilnak ki pontos helyzet érzékeléséhez és iddben biztositjdk az Ulés
Uzemmoddjanak megéallapitasat.

Ezen médositas beveztését az 0j F-16-os ACES Il Ulések tekintetében az 1992-es évek elejére tervezik. A terllet
ellatdsa minimalis koltségkihatassal lehetséges, ha pénzigyi alap rendelkezésre all.

Az ACES Il teljesitményét a Iégsebesség és magassag érzékeldinek pontossaga valamint a mikddési sorrendet
vezérld sebesség és magasag informacié feldolgozasi képessége hatarozza meg. A jelenlegi sorrendi vezérld analdg
rendszer, amely harom maod koézlil, a Iégsebességtdl és a katapultalasi magassagtol fliggben az egyikben mikodik.
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Ez a rendszer, mialatt megbizhatésagrél gondoskodik zem kozben, korlatokkal rendelkezik a rogzitett
telijesitmény és a tulajdonos emelked6 koltségeinek szempontjabdél. A Légierdnél most van folyamatban egy Uj fejlettebb
rendszer mindsitése.

Az (] rendszer valtoztathatd ejtdernyd muikodtetési iddket biztosit majd, a jelelegi fixalt iddzitéssel szemben. A
tokéletesitett érzékeldk egy digitalis processzorral vannak 6sszekapcsolva, amely képessé teszi majd az llést arra,hogy
az ejtdéernyd nyilasi idon korrigaljon, a katapultalas kézben érzékelt sebességre alapjan.

Tovabba, az Uj rendszer hatarozza majd meg azt, hogy fékejtdbernyd szilkséges-e a ll-es Uzemmodban. Foldi
rakétaszan mindsitést kezdtek 1990 aprilisdban és ha ez sikeres, rendelkezésre all az uj rendszer 1993 kdzepén.

Az tervezett, cstkkentett izemelési koltség, parosulva a javitott teljesitménnyel, képessé teszi az ACES Il Ulés
arra, hogy a Légier6 a 21. szazadban is alkalmazza.

USAF katapultaldsok 1983-t6l 1991.03.15-ig

Tulélte: 348 82.5%
0sszes katapultalas: 455 100%
Nem katapultalt (meghalt) 145

ACES Il katapultalasi adatok 1978.08.08. - 1991.03.15

Tulélte Halélos
Repulogép Szama Ardnyszama Szdma Ardnyszama
A-10 24 80% 6 20%
F-15 28 93% 2 7%
F-16 105 93% 9 7%
B-1B 11 92% 1 8%
OSSZESEN: 168 90% 18 10%

Ford.:Sz.J.

J.Keller: AZ US. HADITENGERESZETE UJRA A MENTO MODULOKHOZ
FORDULT.

(INTERAVIA,1992.No.7.)

A vadaszpilétak lehet, hogy hamarosan képesek lesznek arra, hogy fatélisan sériilt replilogépekbdl menekuljenek
meg repllés kézben anélkil, hogy elhagyndk pilétafulkéjik biztonsagat. A U.S. Navy kutatoéi arra készilnek, hogy Ujra
egy olyan technoldgiahoz fordulnak melynek a multban csak kétséges sikerei voltak - a reptildgép mentd modulokhoz.

Most, azok a pil6tdk, akik egy rendellenes katonai repllégépbdl katapultdlnak, gyakran olyan komoly
veszélyekkel kertlnek szembe melyek arra kényszeritik 6ket, hogy esetleg ne katapultaljanak: a |égaram a pil6tat
eszméletlenségbe tudja taszitani és csontokat tdrhet, egy kabintetd mely nem valt le megfeleléen a repll6géprol
megolheti vagy megnyomosithatja oket, és kevés védelem van a nulla-fok alatti kérnyezettel és a vegyi anyagokkal
szemben. Még ha a piléta méar biztonsdgosan ereszkedik ejtdernydjével, egy csatatéren érhet foldet, vagy a foglyul ejté
ellenség kezeiben.

Ezért a haditengerészeti szakemberek fontoléra vettek néhany olyan nagy-sebességi és/vagy nagy-magassagu
repllbgép mentd lehetbséget, amelynél maga a pilétakabin valik le a megsériilt sugarhajtast géprol: a piléta becsatolva
marad és a levalasztott modul ereszkedik le ejtbernybvel a foldre.

23



Ejtbernyds tajékoztatd 93/1

Egy olyan lehetdéség van értékelés alatt ami a pilétakabint atalakitana egy paranyi repll6géppé a levalasztast
kovetden. Ha ennek megvalésithatosagat igazoljak, a jovo harci pilétai gyorsan biztonsagos teriiletre repulhetnének és a
mentésik is kénnyl lenne.

Ezen koncepciok a repllogép mentéssel nem o6sszefliggd temérdek egyéb mas lehetbséget is javasolnak. Az
eltavolithat6 pilétakabinok képessék tennék a pilétat arra, hogy a kabin modulba készenléti szobajukhoz kdzel szalljanak
be és a repllbgépbe egy daru vagy emeldvillas targonca segitségével kertljenek be. A modulok révén tovabba lehetbvé
valik, hogy a pilétadkat kiemeljék a szennyezett repllogépekbdl. Egyes elbretekintd haditengerészeti tervezdk még a
kilénleges kildetésekre, rendelésre készilt pil6tafiilkére is gondolnak.

A Haditengerészeti Légihadviselési Kdozpont (NAWC) Repilégép Osztalya Warminster-ben, (Pennsylvania) két
tobb-millié dollaros kutaté fejlesztd szerzddéssel bir, a jovo repulbégépébdl tdrténd biztonsagos és koltség-hatékony
menekdilést érintd modszertani terv Iétrehozasara.

Az NAWC Fejlett Technoldgidju Hajozdézemélyzet Allomas (Advanced Technology Crew Station) programja, az
0sszes emberi szempontnak a pilétakabin olyan tervezési egységesitésére torekszik, mint a haj6zészemélyzet védelme,
menekilés, tulélés és mentés. A program kulcs feladata feltarni haj6zészemélyzet védelmére vonatkozé fejlesztési
moédszertant, az ésszes technoldgia hatékony integracidjanak biztositasaval, mint a sisakok, tlések és légzsakok, mas
rendszerekkel valé egyuttes mikodésével - mondotta Norman Warner, ATCS program menedzser.

Az ATCS szerz6ddk a McDonnell Douglas és a Boeing, Ugy tervezik, hogy a fejlett pilétakabin mintadarabot az
NAWC-hez novemberben szallitjak le. Mindegyik tarsasag egy mentd modult és egy fejlett nyitott katapult tlést szallit
majd le. A Boeing 12 millid, a McDonnell Douglas 8 millié dollar értéki szerzédéssel rendelkezik, mindketen 1989-ben
kaptak meg.

"A mai katapult Ulésekkel, az 6sszes kdrnyezettel szembeni védelem a pilétaval rendelkezd repllégépre harult,
olyanok is példadl,mint a mentdmellények és ejtbernydk. De egy mentd kapszulaval, egy "révid-ujju" kabin-kérnyezet
valhat lehetségessé”, mondja Alan Hellman, a hajoszemélyzeti rendszerek program hivatalanak fondke, az NAWC-nél.

A Haditengerészet tovabbi szerzodéseket fog adni a legigéretesebb haj6z6személyzet modul és katapult Ulés
koncepcié szamara ez év végén, és a fejlesztés egészen 1996-ig fog folytatddni. Elképzelhetbleg, mindkét tarsasag a
programban maradhat.

Azonban, Hellman nem garantal olyan mentdé modult amely az ATCS programbdl, végleges megoldasként fog
kikertlni a nagy-magassagu vagy szuperszonikus katapultdlas szamara. Az ATCS munkalatbél eredéen a Boeing és a
McDonnell Douglas hatarozhat agy, hogy a mentd modulok tlulsagosan is nehezek, komplexek vagy koltségesek.
Helyette javasolhatnak olyan katapult Glést ami nem tér el alapvetbéen azoktél, amelyeket a mai front-vonalbeli
vadaszokban talalhatok, noha mindkét szerz6dd fél probalkozik a fejlett nyitott tGlések kifejlesztésében.

Hellman ragaszkodik ahhoz, hogy az ATCS egy olyan kabin tervezet elképzelést irjon kéril, amely egy mentd
modult sokkal vonzébba tesz mint a hagyomanyos tervezetek, olyat ami az egyes pilétakabin alrendszereket elkilénitve
veszi figyelembe. Egy mentd modul, mondja - mentesitené a tervezé mérndkdket attél, hogy olyan tereket tervezzenek
be, melyek megkdveteltek a hagyomanyos katapultilések esetében, megakadalyozandé a pil6ta katapultalaskori
sérilését.

A mentd modul képessé teheti a tervezbket arra, hogy vezérldberendezéseket és nagy-felbontoképességii display-
eket helyezzenek kbzelebb a pilétdhoz. S6t a piléta arra is képes lehet, hogy félig-fekvd helyzetben repiiljén, - a kabinon
kivili képek egy korkords display-on torténd abrazolasa segitségével, - igy jobban lenne védve a nagy G-erdktdl és
lézerektdl.

"Szamomra, a modulnak driasi elényei vannak," mondja Hellman. A felszerelés, a pil6ta sisakjat is beleértve, Ugy
van mérlegelve, hogy az a pilétakabin részévé valhat, mondja hozzatéve: "A sisak rendszerint egy héjat képez az
oxigén-maszkkal. Most pedig platform lesz az éjszakai latashoz, fegyver-iranyzashoz, a szem lézer elleni védelméhez
és az NBC (nukleéris, biolégiai, vegyi) védelemhez." Ramutatott, hogy egy nehéz sisak megnoveli a piléta nyaktérésének
kockazatat katapultalasakor. "Nem akaszthatunk még tobbet az emberi test felsd részére anélkil, hogy ne fizetnénk
hatranyokkal." Az ATCS szerzddd felek végtére is javasolhatnak katapult Gléseket, "de szégyenletes dolog lenne ha igy
tennének" mondott a Hellman.

Az elsd haditengerészeti replilégép amely varhatéan a NAWC mentd kabin munkalatokbél hasznot hiaz, az a
jovbbeni AX tamadé bombaz6, mondja Varner az ATCS program menedzsere. A Boeing és a McDonnell Douglas, az
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NAWC két ATCS szerz6dob fele, ugyancsak erésen érintett az AX programban, most annak kezdeti stadiumaban. Az AX,
ami program szerint 2005-ben Iép szolgalatba, az A-6-0s Intruder bombazo titkos tréndrékdsének tinik.

A Haditengerészet 20 millié dollaros szerzddést adott 6t ipari csoportnak, hogy terveket készitsenek az AX
repll6géphez. A Boeing és McDonnel Douglas is kézéttik szerepelnek: a Boeing egy Grumman-vezetésiu csoportnal van,
egyet a Lockheed és a General Dynamics vezet: mig a McDonnell Douglas LVTD-csapattal, a General Dynamics-el és a
Northop-al mukddik egyutt.

Az ATCS mobdszertan - kilondsen a koltség-technoldgia-teljesitmény kompromisszuma miatt - az AX
tervezet/munkafolyamat részévé valik. De a suly, a komplexitas és a koéltség szempontok talan még fontosabbak az AX
tervezbk szamara, mint az ATCS szerzdd6 feleknek.

Az AX csapatoknak j6 okuk van arra, hogy érzékenyebbek legyenek a slly tételek irant mint a legtébb tervezd. A
Haditengerészet torolte az A-12-es bombazd programot - az AX elédjét - egyébb okok kdzott a tervezdk azon
képtelensége miatt, hogy a suly korlatok k6zétt maradjanak. Az AX csapatok taladlhatnak olyan piléta mentd mddszereket
is amelyek elsd helyen szerepelnek az AX felszallésuly kénnyitése terén.

Egy mentd modul lényegesen nehezebb és joval koltségesebb lehet mint egy nyitott Glés. Donald McCauley,
repllbégép mentérendszerek miszaki specialistdja a McDonnell Douglas Aircraft-nél (St Louis, Missouri) elmondotta, hogy
egy mentd modul egység koéltsége 6tszor-nyolcszor magasabb lenne mint egy nyitott Glésé, mig sulya kétszer-haromszor
annyi.

A vita azon a fontos sarkalatos ponton dél el, hogy hangsuly helyezddik az 1260 km/h-t meghaladd sebességen
torténd katapultalasra, ahol egy nyitott ilés komolyan korlatozna egy piléta tulélési esélyeit és egy modul valna alapjaban
véve szilkségessé, mondotta McCauley. A szerz6ddknek egy érzékeny egyensulyra kell szert tennitik a hozzaadott
koltség és a mentd modul sulya valamint a menekilési burkolégérbe (az a sebesség, magassag, stb.tartomany, amelyen
belll lehetséges a menekulés.) kiterjesztése altal megnévekedett biztonsag kdzott.

A koltség/teljesitmény kompromisszum tanulmanyok azt kovetkeztethetik ki, hogy a hozzaadott kdltség és suly
szavatolatlan a legtobb elképzelésben, mivel a pil6tak le tudjak lassitani gépuket 1080 km/h-ra, vagy kevesebbre a
katapultalas el6tt amely joval a nyitott Glések biztonsagi paraméterein belllinek tekintetett.

"Az utolsé sor ebben a témaban az, hogy mindig legyen egy uralkodd szabaly amikor a menekulési burkolégorbén
kivilre kerilsz", - mondotta Mc Cauley. "Mennyit akarunk fizetni azért, hogy kiterjesszilk a burkol6gorbét, viszonyitva
ahhoz, hogy mennyit akarunk fizetni egy repilégépért?”

A McDonell Douglas ATCS kabin modelt készit, melyet a mentd modulhoz vagy a fejlett katapult Gléshez lehet
kialakitani, mondotta Mark Darrah, a tarsasag ATCS program menedzsere. A makett képessé tenné a pil6tat arra, hogy a
pilétakabinba az egyik futdmu aknaban 1évé atjaron keresztill juthasson be.

A McDonnell Douglas mérnékei hatarozottan elutasitottak a piléta kilonallé pilétakabinba t6rténé becsatolasat és a
kabinnak éppen a felszéallast megel6zéen a repllbégépbe torténd csatlakoztatasat, mondotta Darrah, minthogy ez tdl
nehéz felszerelést tenne szilkségessé. A tarsasdg tovabba ellenezte egy hibrid modul alkalmazasat, mely kis-
magassagokon, alacsony sebességen és kellemetlen helyzetekben nyitott Glésként katapultdlna és ugyan igy tenne
modulként a nagyobb magassagok és sebességek esetén, az elbrelatott pildta ellenszegilés miatt.

McCauley tovabba o6va int, hogy egy "levegbben Uszé" mentd modult képzeljenek el, mert az oly koéltséges lehet,
hogy a Haditengerészet szembe keriilne a tervezett replilogép beszerzés csokkentésével. "Minél tébbet akarunk
hatékonysagban és ellenérzésben annal tobbet fizetlink", - mondotta.

A Boeing ATCS koncepciéja nem vilagos, mert a tarsasag tisztviseldi udvariasan visszautasitottdk az interjat. A
mentd modulok, katapult tlések helyetti koncepcidja nem (j dolog. Az elsd U.S. repllégép mely sikeresen hasznalta ezt
a koncepciét az F-111-es vadasz/bombazo volt, mely a 60-as évek végén lépett szolgalatba s jelenleg is ez Uzemel. Az
F-111-es az egymas mellett I6 pilotat és a masodpilotat, egy sz6l6 modulban katapultalja.

A repllbgéptdl vald elkllonllés utan egy ejtbernydt mukddtetnek, védve a személyzet kis magassagon a nagy
sebesség miatti lagaramlattél katapultaldas koézben. De ennek a rendszernek voltak gyenge pontjai, melyek
eltantorithattak mas tervezoket attdl, hogy ugyan ezt a megkdzelitést kovessék.

"Az F-111-es egy mérféldkd volt a nyitott katapult tlésektdl a zart rendeszerekig val6 fejlédésben”, - mondotta
James Brinkley, hajézészemélyzeti rendszerek igazgatdja, a Légierd Armstrong Laboratériumaban a Wright-Patterson
Légierd Tamaszponton.
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Ez nem csak I|égaramlattal szembeni védelmet biztositott, hanem egyben a piléta szadmara egy felfljhatod
rendszert is a viz feletti katapultdlasokhoz. De az F-111-es személyzeti moduloknak, "szamos fejlesztési problémai
voltak", - mondotta Brinkley, tudniillik a kivAnatosnal meredekebb talajnak ttkdzés. Noha a modul Ugy volt tervezve, hogy
8,5 m/s-0s sehességgel ereszkedjék ejtbernydvel, a gyakorlatban ez kdzelebb allt a 9,5 m/s-hez, betudhatéan a modul
tervezése soran bekovetkezett "kéros" suly novekedésének. "Ami egy jelentds novekedés a becsapéddasi energia
szintben", mondotta Brinkley.

Eredményként a haj6z6személyzet szenvedett. "Végil is ezzel a rendszerrel, olyan gerincsériilési aranyt szedtliink
Ossze, amely figyelemreméltéan magasabb volt mint amit szerettiink volna - az arany 26%-r6l 29%-ra nétt az elmdlt
néhany évben," - mondotta. "Es ezek jelentds sérillések, mert a gerincoszlopot karositjak.

A nagy-sebességl sillyedési probléma rendezésére az F-111-es hajézészemélyzeti modulnal |égzsakokat
fejlesztettek ki a becsapddas kivédésére. A zsakok tokéletesen miukédtek a tiszta fiiggbleges becsapddasoknal,
mondotta Brinkley, "de a val4di életben rendszerint a féldetéréssel szél parosul.”

A zsakok gyakran kinyirédtak a modul aldl, és nem végezték el feladatukat. lgen nehéz dolog egy ugré labait egy
mechanikus berendezéssel pétélni. Az F-11l-es személyzeti modul tovdbba nem valt be j6l a kiss-magassagu
katapultalasoknal, ahol a repillogépek a leggyakrabban Uzemelnek. Az ejtbernyd teljes kinyilasa korilbelll 11
masodpercet vett igénybe, figyelemreméltéan hosszabb idét, mint egy katapult tléses ejtdernyd, - mondotta Brinkley, -
ami nem mindig elegendé idd a biztonsagos kiss-magassagu menekuléshez.

- Sérllések és halalos kimenetelll balesetek toérténtek, mert az ejtbernyd nem, vagy nem teljesen lobbant be.
Mostanra azonban az F-111-es személyzeti modult érintdé méddsitasok torténtek és uj légzsdkok késziltek, amelyek
ezt egyenld értékiivé tették a nyitott katapult Glésekkel, az 6sszetett tllélhetdséget illetden, - mondotta Brinkley.

Mindazonaltal, az F-111-es haj6z6személyzeti modul negativ hatasa tovabb él. A Grumman F-14-es, a McDonnell
Douglas F-15-6s és a General Dynamics F-16-0os vadaszok mind hagyomanyos katapult tlésekkel lettek tervezve.
Egészen a 70-es évek kdzepéig a tervezbk nem prébalkoztak ismételten mentd modullal, ekkor csak a Rockwell B-1A
szuperszonikus bombazoval, de az eredmények tragikusak voltak.

Az elsbd négy-lléses B-1A személyzeti modul katapultalas 1984 szeptemberében egy gyakorlé repililés soran
tortént a California-i Mojave Sivatag felett. Az ejtbernyd nem lobbant be megfeleléen és a modul kellemetlen szégben
merilt: a berepildpiléta meghalt és a haj6zészemélyzetminden tagja komoly sériilést szenvedett.

Eppen ez eldtt a baleset eldtt hoztak dontést a Rockwell szakemberei és a Légierd a B-1, a B-1B modell
gyartasarél, amely lemondott a személyzeti modulrél a hagyomanyos katapult tlések javara. A legkomolyabb probléma a
B-1A-val, hasonléan az F-111-eshez, a suly volt, ami azt gyakorlatilag megvalésithatatlanna tette.

"A B-1-es éppen az az eset volt ahol a suly kicsuszott az ember kezébdl," - mondotta Edward Roberts, a Légierd
Wright Laboratériumanal mikoédd hajézoszemélyzet védelmi agazat csoportvezetdje. "Az egész pilétakabint kellett
elkésziteni, akar egy F-1ll-est, és ebben egyébb rendszereknek is benne kellett lenniok. Amikor a leszallast
ejtbernydkkel prébaljuk meg, a sulyndvekedést nem lehet elfogadni.”

A hajozoszemélyzeti modul kidbrandité térténete dacara, Brinkely és a Légierd megegyezett abban, hogy a
rendszer beérésének ideje lehet, hogy kodzeledik, kilbndsen az egyiléses vadaszok szamara. Az F-111-es és B-1A
személyzeti modulokkal szerzett tapasztalatok utan bekovetkezett komoly technoldgiai el6relépések a modulokat joval
kivitetelezhetbbbekké tették - kuléndsen a repiildgéptdl vald levalasztasuk terén.

LEZER IRANYITAS.

"Az F-111-es egy teljesen "toltet"-aktivizalt berendezést, robband csavarokat és vezetékeket alkalmaz, a szerkeze-
tekrdl torténd levalasztashoz", - mondotta Brinkley. "Ezeket mind egy nagy-nyomasu gaz vezeték révén mukddtetik. De
most rendelkezink |ézer-inditdsu gaztoltetekkel. Egy csomé csbhalézatot és robband vezetéket lehet igy kikliszébolni.
lly médon nagyobb redundanciaval rendelkezhetlink és igényt tamaszthatunk a megbizhat6 optikai berendezésekre."

"Warner, a Haditengerészettol azt allitja, hogy a mai technoldgia, mint a kompozit anyagok és a lapos display-ek,
csokkenthetnék a mentd modul dsszsulyat. A szubsztitlicios folyadék, vagy gél hajtbanyagok is tovabb cstkkentenék a
sulyt, - mondja, &mbar a gél hajtéanyaggal jard toxikus problémak még megoldanddk.
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A mikroprocesszoros iranyitas, - mondja McCauley a McDonnell Douglas-t6l, manapsag kivitelzehetd, ami viszont
az F-111-es korszakban még nem Aallt rendelkezésre, ez ugyancsak biztositana a mentd modulok biztonsagat a vektoralt
rakéta erd révén, amely a bizonytalan repiilési magatartasokbdl, vagy palyakrdl kormanyoznak el dket.

A mérnokok, most jobban megértik az ember tlirbképességét és azt a médot melyben a kiilénb6z6 alaki mentd
modulok a repulégéptdl valé elvalast kovetben viselkednek, - mondja. Tehat ha a koéltség és sulybéli kihivasokon

koézbeni menekilést kdvetd megmentésre, mint felebarataiknak manapsag. A jovd pil6tai szamara, a pildtafulke
meglepden alkalmazkodd masodik otthonna valhat.

Ford.:Sz.J.

SIKLOEJTOERNYO ANYAGOK.

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

A kupolaanyag fejlesztése a sikldejtbernydzés tudomanyos vizsgalataval kezdddik. Korabbi faradozasok
részeként, amelyek a legjobb gyartmanyok fejlesztését céloztak, kbzos kutatasba kezdett 1990 juniusaban a Teijin cég,
valamint a Nihon egyetem miiszaki és tudomanyos, valamint a Iégiforgalmi és Urtechnikai kara, hogy kideritse repilés
kdézben a légnyomas hataséat a sikléejtéernyore.

Ezen Kkisérletsorozatnal a sikléejtdernyét egy autdhoz erositették, amely egyenletes sebességgel haladt. A
terhelés nagysagat a vontatokotélbe iktatott készilék mérte, mikdzben a zsinérok szakitészilardsaga, a kupola felsé
részére hatdé nyomas nagysaga, valamint a repllés kdzbeni ellenallasok meghatarozasa tortént. A repulés kdzbeni
kupolasebességet az autdra erdsitett Pitot-szonda mérte. A mérési eredményekbdl lehetett levezetni a kupola fels6- és
alsérészre haté nyomast, valamint a kilénb6z6 alldsszéghoz tartozé ellenallasokat, amelyek megfelelnek a valésagos
korilmények kdzottieknek.

Kutatémunkank célja egy a nagyobb szilardsagl anyag kikisérletezése volt. Nos, mar van egy R&D csoportunk,
melynek feladata a technolégia mellett az egyedi gyartasi médszerek fejlesztése is. A polimer gyartmanyokat kutatjuk,
(ezekbdl készililnek a szintetikus fonalak) valamint ezek szinezését, bevonasat és impregnalasat.

Az Uj textilidknal a tesztek az alabbi kdvetelményeket tartalmazzak:
1. gyorsitott vizsgalat a szilardsagcsokkenés meghatérozasara,
2. kiils6 hatasok kovetkezményeinek meghatarozasa,
3. tesztrepiilések.
Ezekkel a tesztekkel az anyagromlas foka meghatarozhaté. A textiliak vizsgalata az alabbiakat éleli fel:
1. szakitészilardsag,
2. téposzilardsag,
3. légateresztés,
4. szintartdssag.

Amennyiben eleget tesz a kdvetelményeknek, adjuk tovabb az anyagot sikléejtoernyd gyartoknak tovabbi
Jelenleg erre még nincsenek iranyértékek. Pedig ez a biztonsagos replilés lIényeges része lehetne. Ezért a sikloejtdernyd
gyartéinak elsérendi kételessége a minél bovebb informéacié szolgaltatasa, féleg a helyes karbantartasi modszerek és
lehetdségek tekintetében, hogy minden felhasznalé meg tudja becsllni sajat sikloejtdernydjének a hasznalati idejét. A
sikléejtdernyot minden replilés elott at kell vizsgalni a repulésbiztonsdg szempontjai szerint. Soha sem szabad sértltnek
vagy rendellenesnek tiing sikloejtdernyot hasznalni.

A jovo anyagai.

Szemben a vilag tobbi kupolaanyag gyartéjaval a Teijin cég a gyartmanyait a sajat készitési nemesitett
polimerektdl a poliészter-, nylon-, és az aramidszalakig bezarélag késziti, pontosabban ors6zza, festi, szovi és kikésziti.
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A széleskoérll kutatasi-, fejlesztési-, és gyartasi rendszer lehetdvé teszi szamunkra legalabb haromféle szal egyideji
fejlesztését, a legalkalmasabb kivalaszthatésaga érdekében.

Vizsgalatainkbdl kiderult, hogy sikl6ejtderny® készitésére a poliamid a legalkalmasabb anyag. Létezik mas anyag
is erre a célra? A jovotdl azt varjuk, hogy a sikloejtdernydk készitéséhez alkalmazott kelme tipusa megfeleljen a
sikléejtdernyd sokféle kdvetelményeinek, tehat gy a csucsmodellekhez, mint a tdbbihez. Jelenleg a sikloejtdernydk
kupoldja impregnalt poliészterbdl készitik, legtdbbszdr 40-50 g/m*esbél. Nemrégen sikerlilt kifejleszteni egy 31 g/m*-es
kelmét, amelyet repilésszimulatoros mdodszerrel teszteltiink. A repulési terhelés-analizis tesztet sikeresen befejeztiik.
Az anyagsuly elméletileg még tovabb csékkentheto.

Ezen 31 g/m*es anyag val6sagos replilési kérilmények kozti tesztelése most folyik.
Az Uj kelmébdl eredd sulycsokkenés a kdvetkezo:
48 g/m? (jelenlegi) - 31 g/m? (0j kelme) x 80 m2 = 1360 g
Ez az 1,3 kg-os (35%) sulycstkkenés kdnnyebbé teszi a sikldejtéernyd hajtogatasat és a szallithatésagat is.

Egy masik anyag, amely talan a jovd anyaga lesz, a filmbevonat( kelme. Ez nagyszilardsagu poliészter szovet,
amelyet rendkiviil vékony poliészter film borit, s amit ugyancsak a Teijin gyart. Ennek az Uj kelmének a terhelhetdésége a
repllési tulajdonsagok javulasat fogja eredményezni.

Vérakozéasaink szerint a jelenlegi 60 g/m?-es anyag sUlya 40-50 g/m*re csokken, midltal a hajtogatott méret és a
suly kedvezoen valtozik.

El6relathatéan a jovoben olyan eltérd tulajdonsaglu anyagok kifejlesztése is megtdrténik, amelyek a kupola felso-
és alsorészének, ill. a bordaknak kulén-kilon, legjobban megfelelnek.

Feltehetdleg az anyagok fejlddése lehetdvé teszi majd a teljesitmény novekedését, a 100%-0s biztonsag
megmaradasa mellett.

A sikléejtdernyoket hasznaldknak mindig tekintetbe kell vennilk ezen I|égisport veszélyességét. Megfelelo
gyakorlassal és tapasztalat szerzéssel el kell érniok, hogy soha ne hasznaljdk légijarmiviket fokozott kockazatl
viszonyok esetén, valamint pontosan tartsak be az apolasi és karbantartasi eléirasokat. Rendkivil fontos a Iégijarmivek
rendszeres ellendrzése, anyaggyengeségeik iddben torténo felderitése.

Ford.:M.B.

W.Tacke: AZ ANYAGOREGEDES NORMALIS DOLOG.

(DRACHENFLIEGER MAGAZIN 1992.No.5.)

1990 6szén merllt fel eloszor az 6regedésbol eredd fokozott Iégateresztés problémaja, ami "Teijin-problémaként”
ismert. Flggetlentl a gyartoktdl és az anyagoktdl (poliészter vagy nylon), mindegyikre vonatkozott. Sok pilétaban
felmeriilt a kérdés, vajon fennall-e altalanosan a veszély, vagy csak egyes gyartasi eljarasokra vonatkozéan; esetleg a
konkurens cégek egymas elleni manipulacidjarél van-e sz46?

Némi vildgossagot teremtendd, meghivtunk harom szakértét egy kerekasztal beszélgetésre:

Herbert Hofbauer (HH): a Pro Design cég tarstulajdonosa, 1987 o6ta sikloejtdernyd készitd. A kupolat nylonbdl
késziti.

Mathias Betsch (MB): a Flight Design cégtél, 1988 6ta készit siklé- és mentdejtdernydket, A kupolahoz kizarélag
poliészter anyagokat hasznal.

Hans-Peter Zepf (HPZ): a DHV muszaki eldaddja. A DHV megbizasabdl két olyan diplomamunka konzulense volt,
amelyek a sikl6ejtdernyd kupolaanyagainak oéregedési jelenségeivel foglakoztak. Az egyiknél 1988-ban az 6regedés
hatdsara bekovetkezd szakitoszilardsdg csokkenését vizsgaltak. A masik diplomamunka, amelyet 1992 janudrjaban
zartak le, a légateresztés problémajaval foglalkozott behatéan.
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Kérdés (K): Mi okozza a légateresztés nbvekedését?

MB: Alapvetdéen minden kupolaanyag, legyen az nylonbdl vagy poliészterbol, kézel 100%-osan légateresztd. A
kivanatos 1égzaro tulajdonsagat csak a fellleti kezelés utan nyeri el. Ezt a réteget a készre szovott anyagra utblag viszik
fel, kildbnbdz6 technolodgiai 1épések sordn. Minden gyarténak sajat, titkos "impregnélasi eljarasa” van. Ez az oka annak,
hogy annyiféle kupolaanyag kaphato.

Az alapanyagrél a bevonat levalhat. Ha ez bekévetkezik, megnd a légateresztés. A levalas sok tényezotdl fligg,
ilyenek az UV-sugarzas, a mechanikai hatdsok és a nedvesség. Lényegében ez torténik minden kupolaanyagndl. Az
egyiknél hamarabb, a méasiknal késtbb.

HH: A kilénb6z6 nylon anyagl kupolak kodzott gyakran nagyobbak a kilonbségek, mint a nylonbdl és a
poliészterbol késziltek kdzott.

K: Melyik hatas karositja leginkabb a kupola anyagéat? Az UV-sugarzas, a mechanikai hatasok,
vagy nedvesség?

MB: Ezt nem lehet egyértelmiien eldonteni. Legtobbszor a kulonb6z6 hatdsok egytt jelentkeznek. Példaul, ha egy
mechanikai hatas, mondjuk karcolas keletkezik a bevonaton, akkor ott a nedvesség be tud hatolni a szalakba, ami a
réteglevalas tovabbterjedését okozza. A kdvetkezo repilés soran az UV-sugarzas hatasara ezeken a helyeken lecsokken
a szalak szilardsaga.

K: A gyarték egy része miért ragaszkodik kizardlag a nylon, a masik része a poliészter
anyaghoz?

HH: Kezdetben mindenki nylont hasznalt. Meg is voltunk vele elégedve. De az Uj kupolakonstrukciok A&ltal
tamasztott kdvetelmények miatt utananéztiink mas anyagoknak is. A poliészterbdl gyartok jobb paramétereket igértek a
nylonénal. De a kapott mintaanyagok nem teljesitették az igérteket. Ugyan rosszabbak sem voltak a nylonnal, de mi
megmaradtunk a bevalt nylonnal. Ezen kivil a nylonszal felillete durvabb, ezért jobban tapad hozza a bevonat.

MB: A nylonrél mi attértiink a poliészterre, mert a poliészter kupola stabilabbnak tiint. Elsésorban tartés terhelés
hatdsara lasabban csotkkent a szilardsaga. Elmondhaté még az is, hogy a poliészter szintartobb. Ez ugyan egyben
hatranyos is lehet. Kerillt mar hozzank vizsgalatra olyan kupola, amelyik szinte Gjnak nézett ki, repulésre mégis
alkalmatlan volt. A nylon kupola kinézete és a hasznaltsagi foka jobban 6¢sszhangban van.

K: Elvileg elénydsebb az egyik anyag hasznalata a masikkal szemben?

HPZ: Elvileg a poliészter Iényegesen jobb. De a kisérletek soran, varakozasunkkal ellentétben, az UV-sugéarzas
nem csoOkkentette kémiai szerkezete kdvetkeztében a nylon szilardsagéat. Tapasztalataink szerint az alkalmazott nylon
anyagok UV-stabilizalasa olyan j6, hogy nem talaltunk feltiind kilonbséget a kétféle anyag kozott.

K: Melyek azok az anyagok, amelyeket leggyakrabban alkalmaznak manapsag a sikléejtéernyo
készitok? Az ismert gyartok csak egyféle anyagot hasznalnak?

MB: Ugy vélem, a gyarték tdbbsége poliészter anyagokat hasznal. ITV, Falhawk, Edel, Nova, Paratech, US-Voiles
€s mi is azt haszndljuk. A négy legnagyobb kupolaanyag gyarto, Teijin, Torry, Porcher és a Carrigton kozil az elso
harom azonos fajtat hasznal. A fejlédéssel szerintem Iépést kell tartani.

K: Mi a véleményik az olyan Ujrabevonasi eljarasokroél, mint amilyet a Teijin is ajanl, valamint a
Falhawk és az ITV alkalmaz?

HPZ: Szamunkra nem képezi vita targyat, hogy az utdlag kenéssel felvitt réteget nem lehet dsszehasonlitani az
eredetivel. Ha egy helyen kétszer hlizzuk végig az ecsetet, ott a rétegvastagsag teljesen eltéro lesz.

MB: Ezenkivil a bevonas ezen médja hatassal van az anyag szilardsagara is. A kézi kenéssel felhordott réteget
nem lehet szamitani. Ha jol tudom, az ilyen Ujrabevonasi modszerrel még a névtelen cégek is felhagytak.

K: Az alapanyaggal méas alkalmazasi tertleteken is el6forddl ilyen gond?

MB: A ballonoknal hasonlé a probléma. Ha megné a légateresztés, akkor lecstkken a szilardsag, ami szamukra
is veszélyes. Ezért 500 repuldora utan konzekvensen eldobjak a holégballont, pedig az ra 50-100 ezer DM k6z6tt van.
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K: A kupolaanyagok gyartdi ismerik termékeik repuléskozbeni tulajdonsagait?

HH: Naluk ezeknek az ismerete eléggé hianyos. De legaldbb érdeklédnek az altaluk gyartott anyagoknal felmerdilt
problémak irdnt. Ha valtoztatnak a bevonaton, kivancsiak arra, hogy az hogyan hat ki a repilési tulajdonsagokra, a
tartéssagra, érdeklédnek, mit kell megvaltoztatniuk.

K: Mennyire veszélyes a névekvo Iégateresztés, tulajdonképpen eredményezhet-e
zsakrepilést? Ismert olyan sulyos baleset, amely a megndvekedett Iégateresztésre vezethetd
vissza?

HPZ: A DHV-nél 1991-ben nem volt kifejezetten zsakrepilléses baleset. De ez nem zarja ki a tartés zsakrepilés
veszélyének voltat. Ha a merilési sebesség még nem is olyan nagy, a dolog gyorsan veszélyessé valhat, attél fliggoen,
hogy hol ér foldet a pil6ta. A pilétaknak Ujbél meg kell tantlniuk az abbdl valé kisiklasi médszereket.

K: Milyen 6tleteket lehet adni a pilétdknak, hogyan jarjanak el a kupolaproblémék soran?

MB: Az elsd két évben a kotelezo fellilvizsgalatig altalaban nincs probléma. A fellilvizsgalat utdn pedig a pilétanak
kell tudnia, hogy mennyit repilt a sikloejtéernydjével, az igazolds nem menlevél a kdvetkezd két évre. Gondosan figyelnie
kell az ejtbernytjét. Legkisebb kétsége esetén meg kell vizsgéltatnia a gyartdval. Néhany gyartmanynal UV-all6sagi
tesztcsik van felvarrva, aminek alapjan pontosan megallapithaté annak allapota.

HPZ: A vevonek igényelnie kell a gyartotol a légateresztési teszt elvégzését. Az eddigi vizsgalatokbdl kiderilt, hogy
a probléma elébb, vagy utdbb minden ismert sikloejtéernyo tipus anyaganal jelentkezik.

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

MB: A réteg legjobban a kupola felsé részén, annak eliilsé harmadéaban karosodik. Ott a legnagyobb a mechanikai
és UV-sugarzasi terhelés. Eddig kb. 2000 vizsgalatot végeztiink az Oszszes elérhetd kupolaval. Sok olyan akadt,
amelynél a kupola also6 része rendben volt, mikdzben a felso része repllésre teljesen alkalmatlannak bizonyult.

K: A jovoben hogyan kell tovabblépni?

HPZ: Amint ez a vizsgéalatok soran kiderilt, az éregedés erdsen fiigg a terhelés madjatdl, és annak idétartamatol.
Ezért minden piléta sajat jol felfogott érdeke a repilési idok feljegyzése. Azonban a DHV ebbdl a célbdl nem rendeli el a
repllési napld kotelezd vezetését. Ha erds behatds éri a kupolat, ajanlatos atvizsgdlni azt. Egy ilyen vizsgalat ugy a
gyarténal, mind a DHV-nél elvégeztethetd.

Az elso felllvizsgélat utani idoszakban, az idésebb sikloejtéernydknél a pilétanak észre kell vennie a repdlési
tulajdonsagok megvaltozasat, amelyek a repilési sebesség cstkkenésében, a felszallasi tulajdonsagok romlasaban
jelentkeznek.

K: Mit tehet még a pil6ta?

HH: A sikléejtdernyd nem az egyik pillanatrél a masikra valik repulésre alkalmatlanna. Els6 jelei csak néhany
repllomandvernél jelentkeznek, pl. a megndvekedett |égateresztés miatti tartds zsakrepillési hajlam, de még minden
tovabbi nélkdl ki lehet jénni belble.

HPZ: A sikléejtéernydzés korai szakaszaban még az U] ejtbernydk is hajlamosak voltak erre. Ezért a pil6tak
megtanultak az abbdl valo kijévetelt. Mivel az Uj kupoldkndl nincsen ilyen probléma, ezért manapsag, ha mégis
bekdvetkezik, varatlandl éri a pilétakat. Ismét tudatositani kell magukban ennek a lehtdségét, és meg kell tanulni a beldle
valo kisiklas médszereit. Ez tdrténhet a kupola atesésbe vitelével, vagy oldalra kibillentésével. A sikl6ejtderny6 tipusatél
fuggoen egyik eljaras sem kritikus, de legjobb, ha megérdeklédi az ember a gyarténal, hogy melyik eljaras alkalmasabb
az ejtbernyojéhez.

MB: Tilos a kupolat mechanikai vagy vegyi Uton tisztitani. Mar a szappanos melegviz is nagyon meggyorsitjia a
kupola 6regedését. Hasznalt ejtbernyd vételekor a tisztitott kupolat keriini kell. Felismerhetd ez a tiszta, de gylrodott
fellletrél. Gyakran hoznak hozzam olyan ejtberny6t vizsgalatra, ami teljesen UGjszerl kinézetl, repilésre mégis
alkalmatlan. Erdeklédve a tulajdonosndl kiderill, hogy tobbféle médszerrel is tisztitotta azt. Vasarlas elott, ha gyanus a
dolog, a légateresztést meg kell méretni. Ha a kupola bepiszkolédik, legjobb annak "6ntisztulasara" hagyatkozni. Legtdbb
esetben a piszok magatol lepereg.
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Ford.:M.B.

|.Bock: A SIKLOEJTOERNYO ANYAGANAK KOPASA.

(DRACHENFLIEGER MAGAZIN, 1992.No.9)

A légateresztés, az 6regedés, és az 4polas azok a témak, amelyek a sikloejtdernyds pildtakat izgatjak. Joggal,
hiszen a kupola allapotan nagyon sok mulik - pl. a biztonsag és a hasznalt ejtbernyd eladhatésaga. A
DRACHENFLIEGER MAGAZIN (dfm) egy megbeszélést kezdeményezett szakértdkkel, hogy mondjak el tapasztalataikat
a sikléejtoernyd ezen érzékeny "borérol”.

Kerekasztal beszélgetésiinkdn gyartok, tipusgazdak, cégektdl fliggetlen tesztpilétadk és egy fejlesztd mérnok vett
részt:

==> Klaus-Glinter Eberle aki a Miincheni Miszaki Egyetemen a sikléejtderny® kupola Iégateresztésérol készitette
diplomamunkajat.

==> Michael Bethmann a DHV tesztpil6tainak vezetdje és sikldejtbernyds oktatd.

==> |lona Albrecht és Lasse Larson a Turnpoint cég képviseldi, kordbban a Parasail-nél dolgoztak.
==> Toni Schlager a Schlager & Strobl cégtél, amely a Nova cég tipusgazdaja.

==> Stefan Mast, aki a North Para-nal a vevészolgalat és a gyartmanyfejlesztés illetékese.

dfm: A légateresztés problémajarél mar sokat beszéltek: milyen repllési tapasztalatokat szereztetek eddig az
olyan sikl6ejtoernydkkel, amelyekkel megndvekedett Iégeresztésik mellett még éppen repllni lehetett?

M. Bethmann: Eddig a DHV-ndl viszonylag kevés tesztrepllést végeztiink ilyen sikléejtdernydvel, mert alig
kildenek a szdvetséghez ilyeneket. Ha valamilyen probléma meril fel egy sikloejtdernydvel, a pilétdk nem forddlnak és
nem is forddlhatnak a DHV-hoz. Elsésorban a gyartét kell megkeresnilk - hasonléan az autéknal szokdsoshoz. Ha
elromlik az autdbm motorja, akkor javitbmihelybe vagy a gyartéjahoz viszem, nem az idészakos muszaki vizsgalatot
végzo allomasra. Ha az dsszes sikloejtdernytt vizsgalnank, az olyan lenne, mintha feneketlen hordéba hordanank vizet. A
hatarértékek megéallapitdsa a tipusgazdak és a gyartok feladata, a tesztelésik szintén. Minden kupolatipus masképpen
reagal a légateresztés jelenségére, ezért tisztan miszaki okok miatt a tesztpilétak nem is képesek az dsszes tipus
bevizsgalasara. A szdvetség feladata a baleseti okok feltarasa, vagy azok megel6zése.

L. Larson: Neklink van olyan kupolank, amelynél nagyon rossz értéket mértiink, és kézben arra is rajottiink, hogy
a hats6 hevederekkel tartés zsakrepilésbe vihetd, amelybél 6nélléan nem is jon ki, azaz aktiv beavatkozast igényelt.

S. Mast: A dolog nagyon erdsen filigg az illeto tipustol. Pl. a Solution hozzavetdleg a "15 s-0s" hatarértékig repul, a
mérést a B-sor folott végezve, a kupola két rétegén keresztll, tehat ilyenkor még repilésre alkalmas. A "15 s" a
kovetkezot jelenti: ennyi id6 telik el addig, amig a mérokészilék ("Kretschmer-éra", egyféle dugattyds szivattyd) egy
bizonyos levegémennyiséget meghatarozott nyomassal, el6irt felllethagysagon keresztil présel. Egy "1 s-0s"
Iégateresztést Solution tartds zsakreplilésbe esik, és nem is jon ki abbdl énalléan. Aktiv kisiklatassal olyan repilési
helyzetbe megy at ez a kupola - t6bbszori ismétlés utan is - amilyenbe valészinileg még sohasem kertilt: egy olyan
atmeneti allapotba, ahol a kupola nagy merilési sebesség mellett Iényegében elére repll. Ez nem szabalyos replilés,
sem pedig zsékrepllés. A kupola végig nyitott és fennmarad6. Ebbél 5-10 s alatt énalléan kisiklik és a szokasos
meriléssel repll tovabb.

dfm: A megnoévekedett |égateresztésnek melyek a kdvetkezményei a repililés gyakorlata szaméara?

M. Bethmann: Altaldban nem csak a sériilt kupola miatt lépnek fel probléméak, hanem a megvéltozott
zsinorhosszak miatt is. Alapjaban véve elmondhatd, hogy a megndvekedett légateresztés kovetkeztében a
kormanyzsinérok lehtzhatésagi hossza lecstkken, és a kupola lelassul. Ennek kdvetkeztében megvaltozik a fordulas
kézbeni viselkedése, eltolodik az atesési hatar, valamint a kupola pérgési hajlama is megné.

dfm: Hogyan lehet szamitadsba venni az ebbdl ered6 veszélyeket?

M. Bethmann: Altalaban az éregedés nem hirtelen keletkezik, hanem egy folyamat eredményeként, amelyet az
olyan pil6tak, akik ritkan repilnek, nem okvetlenll érzékelnek. Ehhez jaral még, hogy sok piléta nem is tudja pontosan
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hol van a kupoldjanak az atesési pontja. Ezaltal az abnormalis repllési helyzet bekévetkezte varatlandl,
meglepetésszeriien éri a pilotat. Az ilyen helyzethez nem mindig tudnak alkalmazkodni, és rosszul reagalnak.

dfm: llyenkor mi torténik, és melyek a megfeleld reakcidk?

M. Bethmann: Sok kupolanal ilyenkor fokozodik a tartds zsakrepilési hajlam. Beldle a kisiklas egyre nehezebbé
valik. Ha a kisiklas nem sikertil 100%-osan, a kupola rogtdn visszaeshet zsakrepilésbe, elére ugrik, a piléta utana leng a
kupolanak, aminek ismét allasszdg novekedés a kovetkezménye. Az erre hajlamos kupolaknak ennyi elegendd ahhoz,
hogy ismét az elébbi helyzetbe kerlljenek. Ilyenkor nagyon j6 érzék sziikséges. Ellentétben egy széles kérben elterjedt
nézettel, ilyen kupolaval legtébbszér még igen j6l lehet startolni. Azaz nem jelent problémat egy koézel repulésre
alkalmatlan ejtéernybvel a levegtbe emelkedés. De sokkal nehezebb helyesen eljarni, a tulreagalasokat elkertlni, ami
kénnyen negativ spiralozadsban végzddhet. Ezért a kisiklast inkabb atesésbdl kell végezni, mint fordulébal.

Klléndsen fontos tudni, hogy egy bizonyos magassag alatt a zsakrepllésbél mar nem lehet kijénni. Tehat ilyen
vészhelyzet esetén biztonsagosabb nagy merilési sebességgel foldetérni, mint egy nem kézbentartott zsakrepilési
kisiklast kezdeményezni, vagy kis magassagban mentdejtderny6t nyitni. Egy zsakrepllésben 1évd kupola - ha
korlatozottan is - még kormanyozhaté. llyenkor a piléta egy sziklat, vagy egy felsdvezetéket ki tud kertlni és fel tud
készulni a foldetérési gurulasra.

dfm: Milyen tapasztalatokat szereztetek a Kretschmer-6raval végzett mérések soran?

I. Albrecht: Az altalunk végzett hozzavettleg 400 Jaguar ellenérzése soran megallapitottuk, hogy lényeges eltérés
volt a kulénb6zd szinl kupolaanyagoknal a légateresztés tekintetében. De azonos szinid, gyartmanyd és kord
Iégijarmivek kozott is van eltérés még akkor is, ha a pilétak elmondasa szerint kdzel azonos szamu felszallas tortént
vellk.

dfm: Mi ennek az oka?

I. Albrecht: Ez nagyon erdsen fligg a pil6ta ejtedrnydkezelési modjatdl, azaz milyen mechanikai terhelésnek tette
azt ki.

S. Mast: Ugy vélem, hogy a probléma lényegesen dsszetettebb. Ezt nem lehet egyediil csak méréssel elintézni.
Nemcsak a kupola mérési eredményei fontosak, hanem a mddja is. Fontos szerepet jatszik a kupola anyaganak
diagonalis nyulasa is (a lanc- és vetllékszemek kozti atld). Ha ez |étrejon, akkor megndvekedett |1égateresztés esetén
sem olyan dramai a helyzet. llyenkor még nagyon jél lehet repulni.

T. Schlager: Nekink még nincsenek j6l definidlt eredményeink. Kulonb6z6 teszteket végeztink, de éles
hatarértéket eddig nem tudtunk megallapitani. Ebbol kiinddlva megallapitottuk, hogy a repiloképességet a zsinérzat
nagyban befolyasolja. Altalaban ezért elészor mindig a zsinérokat mérjik és nyujtjuk. A zsinérok gyartéi vagy szalliti az
elonyujtast gyakran nem végzik el megfelelé mdédon. Természetesen ez erdsen fligg az ejtbernyd hasznalati médjatdl,
nedvességtartalmatél és az azt kévetd zsinorrovidiléstol.

A kupola anyagaval kapcsolatban el kell mondanom, hogy az eltéro légateresztési értékek nem csak a szinektol
fuggnek. Egy kupolaszeleten belill is, a szélektdl befelé, extrém eltérések lehetségesek. Ezek elérhetik a 100%-ot is.

S. Mast: Ez 200% is lehet - a raktaron |évo javitbanyagon mértik.

dfm: Kalus-Ginter, a diplomadat a siklévitorlazé anyagok kortdl, UV-sugarzastdl és a mechanikai igénybevételtol
fliggo légateresztésérol irtad. Valdjaban mit vizsgaltal és milyen eredményre jutottal?

K.-G. Eberle: A diplomamunkam készitése soran a napsugarzasnak maximum 300 éras iddtartamig 50 6ras
Iépésekben kitett anyagok tulajdonsagait vizsgaltam. Azonos szeletbdl mintakat vagtam ki, és egy specialis késziilékkel
hajtogatasi vizsgalatot végeztem, mikézben 5 000, 10 000, 15 000, és 20 000 hajtogatas utdn mértem. A vizsgalatok
elvégzére négy komplett kupolat kaptam eltéré anyagokbdl készitve, és amelyek 200 érat voltak a szabadban.

dfm: Milyen anyagok voltak?

K.-G. Eberle: A Teijin, Porcher Marine, Toray, Carrington cégek poliészter és nylon anyagai. A vizsgalat soran
kideriilt, hogy az UV-sugarzas és a mechanikai igénybevétel azonos hatassal volt az anyagokra, vagyis mindkét hatas
erdsen csokkentette az anyagok légzaré képességét. De anyagfajtatol fliggd kuldnbséget nem lehett megallapitani a
nylon és a poliészter kézott. Nagy kilénbségek voltak viszont az egy- €s ugyanazon anyagon belil, és jol érzékelhetok
voltak a szineltérésbdél adodé kildnbségek.
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Ismereteim szerint a kapott értékek nagyon erdsen flggnek a gyartdk altal végzett kikészités maédjatél. Ezek
hatdsmechanizmusarol egyetlen gyarté sem adott informaciét, mondvan az gyartasi titok.

S. Mast: Ugy vélem, hogy a dolog egyszeriien az impregnalas maédjatél és anyaganak mindségétol fugg. Példaul a
C-sorozatll ejtbernydinket utélag C25-r6l C28-ra alakitottuk at. Az utdlag beépitett kdzépso celldk, amelyek szintén
Polyant nylonbdl késziiltek, a mérések soran rosszabb eredményt adtak, mint a régebbi anyagbdl késziilt tébbi cella,
pedig azok mar masfél éve hasznalatban voltak, és a kapott eredmények nagyon jok voltak. Ha ugyanattél a cégtdl
vasarolia az ember az anyagot, akkor a szakitészilardsag ugyan lényegesen jobb, de a légateresztés -bizonyos
szorassal- sokkal rosszabb. Gyakorlatilag tehat az 6sszes véget at kell vizsgalni.

dfm: Az egyenletes anyagmindség kérdése nem csak a Polyant anyagnal merdilt fel. Teijin pl., amikor tudomasara
jutott a probléma, atallt egy masik bevonasi médra.

I. Albrecht: Teijin a problémarél a Falhawk-t6l és az ITV-tol értesilt. A Falhawk-al errdl a problémardl mar akkor
eszmecserét folytattunk Japanban, amikor még semmit sem lehett hallani réla. Ez kb. 1990 elején vagy talan kicsivel
kordbban tortént. Mi magunk 1990 kézepén talalkoztunk eldszér ezzel a problémaval. Ekkor beszamoltam réla a
cégulésen. Addig mar két gyartonak jutott tudomasara a dolog, ezért visszakaptak az ejtbernydket. Elotte sem a Teijint,
sem a gyartékat nem informaltak errél a problémardl. 1990 végén, 1991 elején valt a térténet valdban publikussa. Akkor
megbeszélést kezdeményeztem a japan Teijin céggel. A megbeszélt idopontot, képletesen szélva, 12 6ra elott
lemondtak.

T. Schlager: A dologban az a feltind szamomra, hogy a Jaguar igen széles kdrben elterjedt sikléejtbernyd volt,
sokan iskolaernydnek hasznaltak, és egyben ez volt az elsd olyan sikléejtéernyd, amely ebben a kategdriaban nagyon jé
teljesitményt nydjtott. Véleményem szerint a probléma a korabbi ejtdernydknél a kis teljesitmény miatt nem j6tt eld. Hogy
ez éppen a Teijin anyagnal dertlt ki, az csak a véletlen muve. Idokézben kiderult, hogy ugyanez a helyzet a tébbi
anyagnal is.

I. Albrecht: Ez igaz. Az ejtbernybnket foleg a tanuldk hasznaltdk, elsdsorban a kezddk repiltek vele, és
tulajdonképpen az elsé volt, amit hasznaltan is érdemes volt megvenni. A korabbi kupolak élettartama altalaban egy
szezon volt, majd eltiintek a pincékben vagy a padlasokon, mert a fejlddés olyan gyors volt. Ami a biztonsagot illeti, a
fejlodés olyan ugrasszeri, hogy az idésebb kupolak lényegében nem bukkantak fel tébbé. El sem jutottak oda, hogy a
kopas probléméja felvetddjon naluk.

dfm: Eldontheté mar, hogy a teljes aerodinamikai koncepcié mennyiben fligg a profiltl?

I. Albrecht: Példaul ha megnézziik a régebbi Ailes de K ejtbernydket, pl. a Big X-et, amelyet kérbevonszoltak a
gyakorl6 lejtékdn, és néhany paramétere sem volt a legjobb, megallapithatja az ember, hogy még mindig nagyon jél repul.
Ez azt bizonyitja, hogy az aerodinamikat illetben a profil a dontd. Azok a profilok, amelyeket 6t évvel korabban
hasznaltunk, aerodinamikailag kevésbé érzékenyek, mint az utdbbi harom évben kifejlesztettek. Ezt igazoljak a Solution-
nal Stefan altal végzett tesztelések is.

S. Mast: Igy igaz. Az anyaggal szemben tdmasztott kovetelmények altaldban a konstrukciétdl is fuggnek. Ha az
ember egy olyan ejtbéernyot készit, amelynek nincs belsé merevitése, akkor az gyorsabban dregszik, mint egy kulso-
bels6 "farkasfoggal" ellatott, ahol az erdatadas jobban elosztott. Vannak gyartok, amelyek ilyen gyakorlati vizsgalatokat
végeztek. Megallapitottak, hogy a merevitett kupolak még akkor is repulnek, amikor mar a merevités nélkiliek repilésre
képtelenek. A koltségvonzat miatt mégis elhagyjak a merevitést.

T. Schlager: llyen irany( vizsgalatokat mi is végeztiink és megallapitottuk, hogy a merevités nélkili kupola profilja
megvaltozik. Ehhez még mas jelenséqg is jarul: azok a kupolak, amelyekkel csak "replltek”, azaz nem vitték atesésbe,
nem terhelték tul, Iényegesen jobbnak bizonyultak, mint a kemény mandéverekkel repult kupolak.

K.-G. Eberle: Sajat repiilési tapasztalatom elég kevés van. Ezért csak azokra a gyartéi és oktatdi kijelentésekre
tudok hagyatkozni, akiket felkerestem a tesztelések soran. Habar a légateresztési értékek nagyon eltérdek voltak,
hatarértéket mégsem tudtunk megallapitani. Egyrészik még j6l repult, masrészik nem.

dfm: Valdjaban van-e értelme a hatarérték keresésének, tekintettel arra, hogy az egyes kupolak anyaga eltéro
gyartmanyu, és igy 0j allapotban is eltéroek a paraméterek?

T. Schlager: Méréseket végeztink az Uj anyagoknal, egyszeriien azon okbdl, hogy az eladott kupoldkhoz
javitdanyagot tudjunk raktaron tartani. Erre Gjabb anyagot nem hasznalunk. A mérési eredmények nagyon érdekesek
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voltak, féleg amikor egy Magic 27-et (Voilerie Soubeyrat-tol) mértiink. Az Uj kelme olyan értékeket mutatott, amilyenekkel
egy kupolanak egyatalan nem volna szabad repulnie. Meglepd médon a kupola repiilt, s6t meglepéen jél.

K.-G. Eberle: A munkamhoz négy vadonatuj ejtbernydt kaptam. Az egyiknél nagyon feltlind volt, hogy egy szeleten
bellil -elérol hatrafelé haladva, tehat a bevonasi iranyban - rendkivil eltéré értékeket lehett mérni. Megallapitasom szerint
elél 15-6s, hatul 8,5-0s jésagi értékkel birt, amely majdnem 100%-o0s eltérést jelent. A tobbinél is ehhez hasonlét
tapasztaltam. Ezek az értékek a terhelés soran kiegyenlitédtek, azaz az idojarasi teszt végére kdzel azonosak voltak az
eredmények. De hatarérték ekkor sem volt megallapithaté. Végil minden kupola felkeriilt a tesztkocsira, és repilt.
Némileg csokkent a teljesitményiik, lassabban jéttek fel a kocsi félé a téltddés soran, hamarabb kerlltek zsakrepilésbe
és atesésbe. Meg kell jegyeznem, hogy a tesztelés kériiményei nem mindig voltak azonosak. Igy az elsd tesztelés
soran erdsen fljt a szél, a masodiknal szélcsend volt. Egy masik tesztelés soran egy amerikai gyartmanya ejtbernyot
mértem, amely nem volt bevonatos. Ennek ellenére problémamentesen repiilt. Egyébként nem egy Uj generacids, hanem
egy 6reg konstrukcié volt.

dfm: Az u.n. "Kretschmer-6rahoz": jelenleg minden gyarté mas helyen mér, és eltéré mértékegységet hasznal. A
pilétak egyre kevésbé igazodnak el ebben a ziirzavarban.

S. Mast: Ez olyan probléma, amelyen lassan tul kell jutni. Vannak gyarték, akik a pilétakat szandékosan
bizonytalansagban tartjadk. Tébb olyan piléta jelentkezett nalunk, akikkel kdzolték, hogy egy Uj ejtbernyd légateresztése
"3000 s", mig az 6vék csak "15 s-0s". A 3000-es érték valéjaban 3000 tizedmasodpercet jelent. Igy a kijelentés olyan
érzetet keltett, mintha dramai teljesitménycstkkenésrdl lenne sz6. Ezért egy feljegyzést készitettem a DHV-nek, amiben
azt kértem, hogy informaljdk a felhasznaldkat, ki jogosult a vizsgalatok végzésére, és ezen értékek a veszélyesség
kifejezdi-e, vagy pedig egy kupola specifikus allapotanak megallapitdsara vonatkozik. A szdvetség véleménye szerint
nincs az intézkedésre igény. A dolgot én masképpen latom; a pilétak informalasa szilkséges, mert a gyarték eladasi
esélyeit nem val6szini hogy néveli a felhasznalék elbizonytalanodasa.

K.-G. Eberle: Tulajdonképpen gyorsan pontot lehetne tenni a dolog végére, ha figyelembe veszik, hogy a DIN-
szabvanyban rogzitett légateresztés mérési moédjat, azaz az egy négyzetméteren percenként ataramlo levego
mennyiségét literben. Ezt mindenki értelmezni tudja. Egyértelmi lenne, és csak masodpercre kéne atszamitani.

S. Mast: Jobb lenne, ha maradnank a masodpercnél, hiszen azt mindenki le tudja olvasni. Aztan itt van még az
atszamitas, amelyet talan nem mindenki tud elvégezni. Egyedil a gyartdknak van sziikséguk arra, hol és hogyan kell
mérni, mik a hatarértékek. A gyarték adatszolgaltatasa sokszor nem nagyon bdséges arrél, hogyan és milyen gyakran
kell mérni. Tehat mérést ra kell bizni a gyartdkra, de az eredményeket nyilvanossagra kell hozni, mert igy a felhasznald
nem érzi magat hatranyos helyzetben, és nem is hozhatjak abba. Az egész eljarast verifikalni kell, és ha a pil6éta
szamara az erdmény nem megnyugtato, legyen lehetésége egy semleges helyen a mérést Gjra elvégeztetni.

K.G. Eberle: Végll is teljesen mindegy hogyan fejezzik ki a légateresztési képességet. Csak az a fontos, hogy
mindnyajan azonos nyelven beszéljink, és a kupolan a mérési hely kivalasztasa a dontd. Ha egy kupolanal a belépoél
nyildsa nem el6l, hanem aldl van, akkor a mérést nem szabad a nyilas kbzelében végezni, hanem beljebb, és elél a
belépdél vonaldban. Altalaban éppen ezek azok a helyek, ahol a kupola legttbbszor teliesen légatereszto.

dfm: Tehat eld kellene irni, hogy csak a gyartok, a tipusgazdak vagy az erre a célra kijelolt helyek végezhetik a
méréseket? Sziikségesnek tartotok egy mérési eldirast?

I. Albrecht: Az a probléma, hogy a vizsgalatok ezen része ellen mindazok tiltakoznak, akik valamely kupola
|égateresztésének mérésére nem jogosultak. A szovetség csak azok ellen tud némiképp eljarni, akik jogszeritlendl
végzik a kétévenkénti felulvizsgalatot.

S. Mast: Tény, hogy ez a vevok szandékos megtévesztése. Ezt félrevezetd hirdetésként lehet jellemezni.
Id6kdzben ismertté valt, hogy sok helyen ingyenes légateresztési méréseket végeznek. Nem ritkdn a gyarté a kupolajat is
visszavette, levételre kerllt a légialkalmassagi cimke, mert a mért érték kozel volt a hatarértékhez. Ha egy kupolanak
csak egy részén van a légateresztés a hatarértékhez kozel, akkor a gyarténak nincs gondja biztonsaggal, akkor ez
tisztan kereskedelmi tgy.

I. Albrecht: Teljesen hasonléak az én tapasztalataim is. Nem régen, miutan a Parasail cég csddét jelentett, minden
elézetes megegyezés nélkil jelentkezett egy masik gyartd, hogy dijtalandl elvégzi a Jaguar-ok |égateresztési méréseit.

T. Schlager: Altaldban lehet és kell is olyan hatarértékrol és légi alkalmassagrol beszélni, amely kifejezetten egy
tipust foglal magaban, és annak a cégnek kell ezt megtennie, amelyik azt gyartja, tehat legjobban ismeri.
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K.-G. Eberle: Minden gyarténak maganak kell tesztelni ejtdernydit, terhelni kell azokat, és addig kell repilni vellk,
amig meg tudja allapitani a tényleges hatarértéket. Mert az egyik kupola nem olyan mint a masik, minden tipus
masképpen reagal. Mar a fejlesztés fazisaban idot kell szakitani a mérések elvégzésére. A méréseket nem okvetlenil a
belépdél kozelében kell végezni, megfelel a kilépoél kérnyezete is. EI6l nagyon hamar romlanak az értékek, pedig még
nagyon jol repil. Ha ez a hatas eléri a kupola hatsé részét, akkor mondhatjuk, hogy most mar alkalmatlan a repilésre.

S. Mast: A |égateresztés mérése szempontjabdl dontd a kupola szaraz vagy nedves allapota is. Kaptunk olyan
kupolat, amely latszélag szaraznak tiint, a mérési eredmények az elfogadhatésagi tartomanyon belil voltak. Néhany
napos szaritas utan megismételve a mérést, az eredmény jéval az el6z6 értékek alatt volt. Ebbol kévetkezik, hogy a
mérés helyszinén biztositani kell a mérési kdrilmények azonossagat. Tehat eldszor raktarban szaradni kell hagyni, és
csak utana lehet objektiv dontést hozni. A pilétanak szamolni kell azzal, hogy egy ideig nem hasznalhatja ejtbernydjét.

I. Albrecht: Ez természetesen vonatkozik a tanuléejtdernyokre is.

S. Mast: A felszerelés szamara elsdsorban télen jelent veszélyt a nedvesség. A megsérilt bevonaton keresztil
behatol a nedvesség az elemi szalakba. llyenkor, ha a piléta fagypont alatti hdmérsékleten kiteriti a kupolat, a nedvesség
megfagy, és a kupola percek alatt éveket 6regszik.

K.G. Eberle: A nedvesség kevésbé karositdé hatasi melegben. Teszteléseim soran 50-60°C-os homérsékleten
vizsgaltam a nedves kupolakat. llyenkor a szinei erdsen elhalvanyodtak, de a |égateresztésre csak kis mértéki befolyasa
volt. Természetesen itt is elérhetd egy olyan hatar, amelytdl kezdve felgyorsul az 6éregedés folyamata.

L. Larson: Idénként hozzank is érkezik olyan csomag, amely olyan kicsi, mint egy mentdejtdernyd. Kipakolaskor
dertl ki, hogy az sikl6ejtdernyd, legtdbbszér nedves kupolaval. Nem ritkan csak a hordzsakba gydmoészolve kuldik
hozzank. Feltehetdleg nincsenek tisztaban a kupola kezelési médjaval, vagy csak egyszeriien hanyagok.

T. Schlager: A sikloejtdernydsékbdél hianyzik annak a tudata, hogy milyen filigran a Iégijarmivik. Az ejtdernyds
ugrok ugy vigyaznak ejtdernyojikre, mint a szemik fényére.

I. Albrecht: Sajnos a legtdbb pil6ta nincs tisztaban azzal, hogy megfelel6 kezeléssel jelentésen csokkenthetd az
elhasznalédas mértéke. Hozzavetbleg 400 ejtderny6t vizsgaltunk at, tdbbek kozoétt sajat protétipusainkat is,
megallapitandé mi az oka a gyors elhasznalédasnak. Tapasztalataink dsszefogalalasat irasban mellékeljik minden
sikloejtbernydnkhoz.

S. Mast: Az emberek tisztdban vannak vele, hogy pl. a nagyon kis méretre torténd hajtogatds gyorsitja az
Oregedést, még sem kivannak lemondani réla. Ha ezutan az ejtdernyd tdnkremegy, elviszik a gyartéjahoz, de egyik sem
vallja be, hogy szakszerutlenul bant vele. A kopassal minden egyes haszndlat soran szamolni kell. A repilés koéltsége,
flggoen a kezelés maodjatol, 5-10 marka kodzotti.

K.-G. Eberle: A kupola 6regedése szempontjabdl az 4polas Iényeges tényezd. A gyurddés miatt ez ugyan olyan
gyorsan torténik, mint az UV-sugarzas hatasara. Jol felismerhetd a kelmén, hol gyurddétt meg. Az apolashoz: a kupolat
lehetdleg minimalis ideig szabad a foldon, vagy sziklas talajon vonszolni. Ugyelni kell arra is, hogy a meggyurddoétt felsé
rész ne surlédjon a a kotélszemekhez.

dfm: A DHV megkoveteli a kétévenkénti felllvizsgalatot. Ennek soran mit kell vizsgalni?

S. Mast: Erre nincs eléiras, a felelosség a gyartéé. Mi pl. mérjik a Iégateresztést, a zsinérhosszakat, ellenérizziik
a kupolat, a varrasokat és altalaban az allapotat. Mindent 6sszevetve iddigényes tevékenység.

dfm: A kétévenkénti felllvizsgalat soran hol tapasztaljatok a legtébb hianyossagot?

I. Albrecht: Nagyon gyakoriak a zsinérok sérulései, a kupola kilyukadasa, amelyeket be kell varrni, vagy a
hevederek kidérzsolodése. Azaz a komplett sikldejtdernyot atvizsgaljuk.

T. Schlager: Az u.n. "sokatrepuléknél" ajanlatos a vizsgalatot évenként megismételni. Hozzateszem még, hogy
minden pilétanak kotelessége Iégijarmuve allapotanak allandé figyelése.

S. Mast: Ugy a kereskeddknek, mind a kupolaanyag gyartéinak elsdrendii érdeke a termékek mindségének
folyamatos javitasa.

I. Albrecht: Mi felhagytunk a szeletenkénti eltér6 szinek alkalmazasaval, a kupola als6- és fels6 részén a
szeleteket egyforma szinl anyagbdl készitjik, mialtal azok kopasa egyenletesebb.
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T. Schlager: A felhasznalék nagy nyomast fejtenek ki a gyartdkra, mert nem szeretnek foloslegesen sok pénzt
kiadni. A jomindségl kupolaanyag csdkkenti az arakat is.

S. Mast: A kikészitéknek kdnnyebb dolga van a nehezebb anyagoknal, mert ilyenkor vastagabb lehet a felhordott
impregnal6é anyag is. Ez ugyan kdltségndveld, de a kupola Iényegesen tartdsabbéa valik. Korabban mi is ilyen nehezebb
anyagokat hasznaltunk. De amikor reklamaltdk a viszonylag nehezebb kupolat, kénytelenek voltunk visszatérni a
kénnyebb anyagokhoz. Gyenge anyaghol egyetlen gyarté sem készit kupolat, és ha ez néhanynal el6 is fordult,
idokézben a hianyossagokat azok is felszamoltak.

dfm: Hogyan jartok el akkor, ha egy kupola éppen csak eléri a hatarértéket? Esetleg egy révidebb felllvizsgalati
idot javasoltok?

I. Albrecht: A kétévenkénti felllvizsgalat utan mindenkivel megbeszéljik a kdvetkezé vizsgalat ajanlott iddpontjat. A
sikléejtbernyt allapotatol fliggden ez félévtdl kétévig terjedhet.

T. Schlager: A dolog hasonl6é az auték miiszaki vizsgaztatasahoz: az ejtberny® a vizsgalat soran rendbenlévdnek
talaltatott. A tovabbiakban az allapotaért az Gizemeltetdje felelds.

dfm: Ennek a problémanak milyen a hatasa a hasznalt kupolak piacara?

I. Albrecht: A probléma a tanuléejtbernydknél jelentkezik, mert amelyiket egy- vagy tdbb évig hasznaljak a tanulo
lejtén, azok Iényegesen gyorsabban éregednek, és azt kdvetden még el is adjak azokat.

S. Mast: A hasznalt ejtbernybk piaca valészinileg mar a kdzeljopvoben meg fogja érezni a vasarlék novekvod
biztonsagigényét. A jelenlegi felllvizsgalat sordn az 6regedés nagyon jol felismerhetd. Felllvizsgalat nélkili ejtdernytt
mar nem sokaig lehet értékesiteni. Lehet, hogy hamarosan 6sszeomlik a hasznalt kupolak piaca...?

Ford.:M.B.

H.Bausenwein: KET UT, EGY CEL. (SIKLOEJTOERNYOK
LEGIALKALMASSAGI VIZSGALATA))

(DRACHENFLIEGER MAGAZIN, 1992.No.6.)

Egy sikléejtoernyd megveételének elddntésekor felmerilhet egyesekben, miként lehetséges az, hogy egy és
ugyanazon sikléejtdernyd miért esik eltérd légialkalmassagi megitélés ala Németorszagban és Svéjcban. Az eltérés
valéjaban a légialkalmassagi vizsgéalatok kulonbdzésébol adodik.

Jelenleg a sikl6ejtbernydk légialkalmassagat kétféle eldirds szerint vizsgaljak. Az egyik az, amelyet a svajci SHV
és francia FFVL alkalmaznak, és a francia AFNOR S 52-308/309 szamu szabvanyban rogzitett. Ennek a vizsgélatnak
korabbi verzidja "ACPUL-Iégialkalmassag" néven volt kdézismert (Lasd: Ejtbernybs Téjékoztaté 1991.évi 5-6.szadm 14-
19.0ld.). Id6kdézben az AFNOR eldirdsait az angol BHPA is atvette.

Németorszag kivételével, az AFNOR-szabvany alapjan kiadott Iégialkalmassagit mindenhol elismerik. Egyébként a
Iégialkalmassag beszerzése nem minden orszagban kételezd.

A masik vizsgalati eljards a sikl6ejtbernydk |égialkalmassdganak megallapitdsara a DHV altal elirt, amelyet
minden Németorszdgban honos pilétanak be kell szereznie.

A vizsgalatok és kulénbségeik.

Mindkét vizsgalatban kéz6s az u.n. mintaengedélyeztetési (tipusvizsgalati) eljaras. Azaz a majdan gyartasra kerild
sikléejtoernyd mintapéldanyanak vizsgalata alapjan kapja meg a gyartd az alkalmassagi igazolast. A gyarté jogosdult
mindaddig az AFNOR vagy a DHV légialkalmassagi pecsétjét a kupolara feltenni, amig az megegyezik a bevizsgalt
mintaval. Mindkét vizsgdalat terhelési prébakbdl, probarepililésekbdl és a siklbejtbernyd irasos dokumentacidjanak
vizsgalatabal all. A bevizsgalt mintat a vizsgalatot végz6 szerv maganal tartja.

Terhelési vizsgalatok.

A légialkalmassag vizsgalata mindig a terhelési probakkal kezdddik. Ennek keretében éllapitjdk meg, hogy a
sikloejtoernyd szilardsdga megfelel-e a repulés 4ltal tAmasztott kdvetelményeknek. Ezt sokkol6 terheléssel végzik. Majd
egy olyan terhelési préba kovetkezik, ahol a terhelés fokozatosan névekszik. A sokkol6 terhelés nagysaga Ugy az
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AFNOR-nal mint a DHV-nél 600 daN. A vizsgalat soran autéval vontatjak a sikl6ejtdernyot, ahol a vontatékétélben erdmérd
€s 600 daN-nal elszakad6 betét van. Eddig nincs eltérés a kétféle vizsgalati eljaras kozott.

Ellenben a statikus terhelési vizsgalatnal az AFNOR 8-szoros, a DHV 6-szoros biztonsagi tényezét alkalmaz
(AFNOR: a legnagyobb engedélyezett starttémeg 8-szorosa; DHV: az elébbinek a 6-szorosa, de minimalisan 600 daN).

Ha sikeresen kidllta a sikléejtéernyd a terhelési vizsgalatokat, akkor kévetkezhet a prébarepulés, amit egy Uj, de a
mintaval megegyezével végeznek.

Légialkalmassagi probarepuilések.

Az AFNOR és a DHYV féle légialkalmassagi prébarepllések legujabb verzidi némileg eltérnek az eddig ismertektol.
Jol lathato a kolcsonds kozeledés egymashoz. Mindkettdben kdzds, hogy tizenkét repulémandvert végeznek, mikdzben
azok végrehajtasi médja és megitélése kissé eltérd. A prébarepuléseket videofelvételekkel dokumentéljak. Az AFNOR
pontosan eldirja azokat a képsikokat, amelyekben a tesztfigurakat rogziteni kell. Ezért az 6sszes AFNOR szerint
vizsgal6 tesztpildtanak jol kell azokat ismernie. A prébarepllések kiértékelését és a dontést egy flggetlen szakértoi
csoport végzi, kizarélag a videdfelvételek és a tesztpildta replilés alatti kommentarjainak hangfelvétele alapjan, amikor
elmondja milyen kormanymozdulatokat végez. Mindkét eljarasnal a tesztpiléta csak "eszkdz". Ez még azt is lehetové
teszi, hogy a tesztpiléta a konkurrens cég alkalmazottja legyen.

A DHV ezzel szemben sajat, foallasu tesztpilétakat alkalmaz, akik a gyartdktol figgetlenek. A tesztpilotak
biztonsaganak érdekében a gyartonak be kell mutatnia egy olyan videdfelvételt, ahol a sajat tesztpildtaja elvégzi az
eldirasos tesztrepiléseket az illetd sikloejtdernydvel.

A prébareplilés jegyzokonyve.

Az Uj AFNOR szabvany szerint vizsgalt sikloejtéernyokre fel van rogzitve egy cimke, amelyen kézlik az egyes
prébarepilési mandverek értékelését.

Az eddigi 1-2-3 kategériaba val6é besorolas megsziint, helyébe az egyes manoverek A, B, C besorolasa Iépett. (A
betlk jelentését lasd az egyes mandverek leirasanal).

Ebben az évben mar a DHV vizsgalatok utan is adnak egy rovid informaciét az egyes tesztreplilések soran
mutatott viselkedésrol. De ez nem a kupolan talalhatd, hanem a kezelési leirasban.

A kategOriaba sorolas persze nem szint meg, hanem atment ésszevont értékelésbe, mikdzben a legnagyobb
igényt tamasztdé mandverek alapjan déntenek a kategériarol. A sikloejtdernyd vasarlojanak igy lehetésége van, eltérden a
korabbiaktol, részleteiben informalddni a sikloejtdernyordl, és kildnbséget tud tenni két olyan ejtdernyd kozott, amikor
példaul az egyik, amely 3-as, és egyetlen 3-as és tizenegy 1-es tulajdonsaggal bir, a masik pedig 6t 3-as, két 2-es és hét
1-es tulajdonséaggal rendelkezik. Arrdl is tudomast lehet szerezni, hogy a tesztrepllések soran milyen hevederzettel
tortént a vizsgalat, vagyis kereszthevederes (Symbol X), keresztheveder nélkiili, vagy tlohevederes.

A gyakorlat.

Ha megkisérli az ember a véleményalkotast egy légialkalmasséagot vizsgald eljarasrol, akkor ésszertinek tiinik
megvizsgélni a sikloejtdernytzés korai szakaszdban légijarmihiba miatt bekdvetkezett baleseteket. Ezt elvégezve
megéllapithatd, hogy mindkét vizsgalati eljaras megfeleld, azaz a biztonsag garancigjat nyujtjak a pildtdknak. Egyébként
feltind volt a nagyon vékony kevlar szélak anyagfaradasos szakadasa a vizsgdlati terhelés hatasara. A kuloénb6zo
kupolaanyagokndl is voltak problémak, amely erds porozitasndvekedésként jelenkezett. Egyes sikldejtdernyd tipusok,
amelyek ilyen anyagbdl késziltek, hajlamosak voltak olyan zsékrepilésre, amelybdl alig lehetett kijonni. A DHV
Iégialkalmassag csak két évig érvényes, azutan kételezé a felllvizsgalat, ami nagyon észszeri intézkedés, mert kisziiri a
kupolék ilyen problémait.

A dolog filozofigja.

A DHV légialkalmassagijanak az a hire, hogy a legnagyobb biztonsagot nyujtja. Ennek taldn az az oka, hogy a
DHV tesztpilétakat nem koéti a probarepilések szigoru elbirdsa. Lehetdségik van 0 teszt improvizalasara, ha egy eddig
ismeretlen biztonsagtechnikai probléma merul fel. Az AFNOR eldirds arra fekteti a hangsulyt, hogy a megitélés
mindenképpen objektiv legyen. Csodalatos, hogy ez lehetséges, miszerint az elsd pillanatban rendkiviil szubjektivhek
tind sikléejtdernyd tulajdonsagok, mint amilyen a kezelhetbsége, objektiv teszttel kézben tarthaté (egy nyolcas
megrepilése max. 18 sec alatt).
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Egy légialkalmassag vizsgalata soran azonban célszerli annak biztonsagat olyan extrém repildmanéverek (pl.
0sszehajtédas turbulencidban) esetén ellenérizni, amilyenekkel naponta szembe kertilhet az ember. Az AFNOR eléiras
ezt "gyors iranyvaltas"-okkal kiséreli meg. A DHV ilyenkor eldirja a belengés azon kitérési szogét, amelynél a
visszahajlas bekdvetkezhet. De a megitélés szempontjabdl inkdbb a sikléejtbernyd Ujranyitasa utani viselkedése a dontd.
Igy fordalhat eld, hogy az a sikléejtderny®, amelyik 45°-nal mar visszahajlik, jobb mindsitést kap, mint amelyik csak 90°-
nal. Pedig az utébbit bizonyara jobban kedvelik a pilétak, mert turbulenciaban csak ritkan hajtodik vissza.

A kétféle vizsgalati eljaras a porgési hajlam tesztjénél tér el, valamint a DHV-félénél az aszimmetrikus kisiklas a
teljes atesésbol [ényegesebb.

A DHV tesztben azon faradoznak, hogy szimulaljak az erésen viszszahajtédott kupola Ujranyil6 képességét. Ez
tébbek kozott tgy torténik, hogy a porgésbe fékezés nélkil viszik az ejtbernyot, és aszimmetrikusan siklanak ki a teljes
atesésbol. Ennek az az értelme, hogy igy megallapithatd a sikléejtéernyd Gjranyilé képessége.

Az AFNOR szerinti vizsgalatnal szimuldljak a turbulenciaba kertilt kupola esetén a kezd¢ piléta 6sszes hibas
reakcidjat, és igy vizsgaljdk annak viselkedését. Pl. a porgési teszt soran abbdl indulnak ki, hogy a piléta lassu replilés
koézben ki akar kerulni egy akadalyt, és kdzben a kupolat egyoldalasan tulfékezi. Az aszimmetrikus kisiklast az AFNOR-
teszt nem vizsgdlja. Feltételezik, hogy a teljes atesésbe vitelt, és az abbdl vald kisiklast a pilétak biztonsagtechnikai
tréningen elsajatitottak.

Az AFNOR tesztnek van jelenleg egy hianyossdga a DHV-féle teszttel szemben. Mégpedig az, hogy a gyorsitd
rendszerrel ellatott sikloejtdernydk repilési stabilitasat csak egyenesvonall, gyorsrepilésnél vizsgalja. A visszahajtodast
ilyenkor nem szimulaljak. Pedig gyorsreptiléskor éppen ez lehet a legkellemetlenebb. A DHV-tesztnél a homlok- és
oldalvisszahajlast gyorsrepuilésnél is vizsgaljak, mikézben a visszahajlas bekovetkeztekor a tesztpiléta a gyorsitét
azonnal kikapcsolja.

A kétféle vizsgalati mdédszer alapjan, azonos sikléejtbernyd esetén, azért lehet eltéré6 az értékelés, mert a
fentemlitett tesztek kivitelezése és a tesztprogramok szervezésének filozofiaja eltér egymastol.

A jovo.

A sikl6ejtdernyok légialkalmassagi vizsgalatanak eurdpai szabvanyan most dolgoznak. Feltehetdleg az még az
idén életbe is I1ép. A Parizsban lévd szabvanyositd hatdsag (CEN) illetékes munkacsoportjia CEN/TC 136/WG6 témaszam
alatt két javaslatot készitett. Az egyik az AFNOR szabvany 91.10.20.-tél érvényes valtozata, ez lett az elébbiekben
ismertetve, a masik a német DIN munkacsoport javaslata, amelynek a DHV mellett a gyartok képviseldi is tagjai voltak.
Az AFNOR altal tamasztott nagyobb szilardsagi kovetelmények ellenére a DHV azt nem ismeri el, pedig a sikloejtdernyo
légialkalmassagi kovetleményeit Svajcban és Franciaorszagban eredetileg a gyartok szervezete (ACPUL) éllitotta dssze.
"A pil6tak biztonsagat csak egy pilotaszervezet altal lehet garantalni®, érvel Peter Jansen a DHV elntke. Kbzben a
sikléejternyok légialkalmassagat kilféldon a svajci SHV, az angol BHPA, és a gyartoktdl fuggetlen francia tesztpiléta
André Rosé altal alapitott Organisation Aerotest végzi. A kézbs eurdpai jovo szempontjdbdl bizonyara kedvezébb lenne,
ha Németorszaghan a DHV vizsgélatnak is ez lenne az alapja. A sikloejtdernytzés biztonsdga nem tir nemzeti
megfontolasokat.

DHV és az AFNOR légialkalmassagi vizsgalatok 6sszevetése.

1. Start.
DHV

Feltoltodés:
egyenletesen: 1-es besorolas
egyenetlendl: 2-es vagy 3-as besorolas
késlekedés: 1-2-t6l 3-ig besorolas
Felhuzasi tulajdonsagok:
a kupola lendiiletesen feljon a piléta folé: 1-es besorolas

rantassal: 1-es vagy 2-es besorolas
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megel6zi a pilétat: 1-2-t6l 3-ig besorolas
Felszallaskori kezelhetoség:
egyszeri: 1-es besorolas
atlagos: 1-2-t6l 3-ig besorolas
igényes: 2-3-as
AFNOR
Tesztelés maximum 10 km/6 szélsebességig:
Minden kiléndsebb technika nélkul kézben tarthat6: "A" besorolas.
Kilon starttechnika sziikséges: "B" besorolas.
Lehetetlen a kupola feltoltése, vagy a pilétat a foldon elvonszolja a teljes feltltddés elétt: "negativ* eredmény.
2. Egyenesvonalu repiilés
DHV

A maximalis sebességnek nincs besorolasi relevacidja.
Gordilési csillapitas:
csekély: 2-t6l "negativ'-ig besorolas
atlagos: 1-t6l 1-2-ig
nagy: 1-es besorolas
AFNOR

Vmax = Vmin:
Maximélis sebesség, fékezés nélkul, nem lehet 6sszehajtodas,
stabil reptilési allapot: "A" besorolas
behajtédas a maximalis sebességnél: "negativ" besorolas
Minimalis sebesség, normalisan repiil, nincs zsakrepllés,
hirtelen atesés sth.; "A" besorolas.
3. Kezelhetdséqg fordulds kdzben
DHV

Fordulékonysag: nem relevans a besorolas szempontjabol.
A kormany(fék)at:
csekeély: besorolas 1-2-t6l 2-ig
hosszabb, vagy hossz(: nem relevans
Porgési hajlam:
nincs: 1-es besorolas
csekeély: besorolas 1-t6l 1-2-ig
kdzepes: besorolas 2-t6l 2-3-ig
nagy: besorolas 3-t6l "negativ"-ig
AFNOR

2x360°0s fordulé vizsgélata:
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Maximalisan 18 sec alatt kell egy nyolcast egyoldali aramlasleszakadas nélkill megrepulni. A besorolas csak
"A" vagy "negativ" lehet. Amennyiben a kupola tulsdgosan lomha, vagy erésen hajlamos porgésre, akkor ezt a tesztet
eredménytelennek kell tekinteni, és nem kap Iégialkalmassagot.

4. Kétoldali tulfékezés

DHV

Mindkét féket lassan talhlzzak, a zsakrepilés kezdete:
kisebb, mint 70 cm, besorolas 2-3-tél "nagativ"-ig;
70-90 cm, besorolas 1-t6l 2-ig;
nagyobb mint 90 cm 1-es besorolas:
nincs zsakrepulés: 1-es besorolas.
Tartds zsakrepulésboél konnyen kivehet6: 2-es besorolas.
A hatsé hevederek lehtzasakor nincs zsakrepiilés: 1-es besorolas.
AFNOR

Zsakrepllésbe vitel a kormanyzsinérokkal: mindkét féket lassan tulhlizzak. (Ha van trimmeld, akkor azt a
"lassu" allasba kell allitani).

Tobb mint 80 cm-es lehldzas utan nincs zsakrepiilés: "A" besorolas.
A zsékrepllésbol egyszeriien kivehetd: "B" besorolas.
A zsékrepilléshez 50 cm-nél kevesebb lehlzas szilkséges: "negativ" besorolas.
Zsakrepllésbe vitel a hatsé hevederek lehlzasaval:
nincs zsakrepilés: "A" besorolas;
a zsakrepulésbol egyszeriien kivehetd: "C" besorolas.
5. Homlok visszahaijlas

DHV

Az A-hevederek lehlzasa a visszahajlasig:

nagyobb 25 cm-nél: 1-es besorolas:

15 cm-nél kevesebb: besorolas 3-tél "negativ'-ig.
Onalléan ujra kinyilik: besorolas 1-t6l 2-ig;

nem nyilik ki magatél: besorolas 2-t6l "negativ"-ig.

AFNOR

Az A-hevederek lehlzasa a visszahajlasig.

Onalloan kinyilik: "A" besorolas.

Nyitas csak a pil6ta altal végzett kétoldali fékezés utan, a merllési sebesség kisebb 6,8 m/s: "B"
besorolas.

Amennyiben a merilési sebesség nagyobb 6,8 m/s-nal: "C" besorolas.
6. Egyoldali visszahajlas

DHV

A visszahajlas 75%-0s, a térésvonal 45°-ban fut hatra.

Az Ujranyilasig az elfordulas kisebb 90°-nal, azt éndlléan végzi az ejtbernyd, a magassagvesztés kicsi: 1-es
besorolas.
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Az Ujranyilasig 180°-nal kisebb, lassu elfordulassal, 6nallé kinyilassal: 1-t6l 2-ig besorolas.

180°-nal kisebb gyors elfordulas a kinyilasig, vagy nem forddl el, de nem nyilik ki 6nalléan; a stabilizalas és az
Gjranyitas egyszerU: 2-es besorolas.

Gyors befordulas, kevesebb mint 360°-0s, 6nall6 nyitds, vagy gyors elfordulas lassulé tendenciaval, stabilizalas
és Ujranyitas problémamentes 2-3-as besorolas.

Gyors, de nem lassulé befordulas, stabilizalas és Ujranyitds problémamentes: 3-as besorolas.
Tul gyors befordulas, vagy a stabilizalas kivitelezhetetlensége: "negativ" besorolas.
AFNOR
A belép6él 50-60%-o0s visszahajlasa, hatrafuté 45°-os hajtasi vonallal.
Az Ujranyitasig 90°-nal kisebb elfordulas, 6nallé kinyilas: "A" besorolas.
Az Ujranyitasig lassu, 360°-nal kisebb elfodulas, 6énall6 kinyilas: "B" besorolas.
Az Ujranyitasig 180°-nal kisebb gyors elfordulas, 6nall6 kinyilas: "B" besorolas.
Az Ujranyitasig 180°-nal kisebb gyors elfordulas, 6nallé kinyilas: "C" besorolas.

A sikloejtdernyd stabil fordulasokba megy at, a stabilizdlashoz és az Ujranyitashoz a pil6ta beavatkozasa
sziikséges: "C" besorolas.

A normalis repulésbe még a pil6ta sem tudja visszavinni, tovabbi visszahajtodast sem tud kiprovokalni (kaszkad
effektus): "negativ" értékelés.

7. Gyors iranyvaltasok

DHV

Wingovert (bedodntést) repiilnek a kupola visszahajlasaig. A visszahajlas utani viselkedését a kupolanak a 6.
pont szerint itélik meg.

AFNOR
Ritmikus iranyvaltasokkal, 45°-os kilengésig repilnek.
Ha nincs Iényeges visszahajlas: "A" besorolas.
Nagyobb visszahajlas: "B" besorolas.
8. Teljes atesés
DHV
Szimmetrikus kisiklas:
eloresietés kicsi: 1-es besorolas;
eloresietés kdzepes: 1-2-es besorolas;
eloresietés nagy, megfogasara nincs szilkség: 2-es besorolas;
eloresietés nagy, megfogni sziikséges: 3-as besorolas.
A visszahajlas megitélése a 6. pont szerint.
Aszimmetrikus kisiklas: (A piléta egy masodpercre elengedi a kormanyokat.)
kismértéku oldalkitérés: 1-es besorolas;
kozepes oldalkitdrés: 1-2-es besorolas;
erds oldalkitorés, megfogasra nincs szilkség: 2-es besorolas;
erds oldalkitérés, megfogas szilkséges: 3-as besorolas.

A visszahajlasokat a 6. pont szerint kell megitélni.
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AFNOR

Szimmetrikus kivétel:

a belépoél eloresietése kevesebb 90°-nal, a piléta beavatkozasa nélkil visszatér a normadlis repiléshe: "A"
besorols;

a belépoél 135°-nal kisebb szdgben siet elére, a normalis repliléshez a piléta beavatkozasa szilkséges: "C"
besorolas.

9. Porgés
DHV

A porgést a pilota fékezetlen replilés utan az egyik fékzsindr teljes lehlzasaval valtja ki. Az egyoldali aramlasle-
szakadast 360°-on at megtartja. Ha a kisiklas

onalléan, kis oldalkitéréssel jaré eloresietéssel torténik: 1-es besorolas,
kozepes oldalkitérésssel jaré eléresietés: 1-2-es besorolas.
az oldalkitéréssel jar6 eloresietés nagy: besorolas 2-t6l 3-ig.
Legfeljebb 360°-0s utanforgas a megengedett.
Stabil tovabbforgas: "negativ" besorolas.

Visszahajlas esetén: megitélés a 6. pont szerint.
AFNOR

A piléta a poérgésbe a kupolat a minimalis sebesség kdzelébdl inditja azaltal, hogy az egyik fékzsinért teljesen
tulhdzza, mikézben a masikat felengedi. Az egyoldali aramlasleszakadast 360°-ig megtartja. Kisiklas:

ha 90°-nal kisebb utanforgas utan onalléan atmegy normalis repilésbe: "A" besorolas.

kevesebb mint 360° alatt 6nalléan visszatér a normalis reptilésbe: "B" besorolas.

stabil tovabbforgas esetén, ha a piléta meg tudja allitani, és visszavini a normalis repilésbe: "C" besorolas.
Visszahajtodas esetén a 6. pont szerint kerll megitélésre.

10. Meredekspiralozas (DHV)

Bevezethetdsége:
- egyszerl: 1-es besorolas
- nehéz: besorolas 2-t6l 3-ig
onélléan kisiklik:
igen: 1-es besorolas;

nem: 3 vagy "negativ"

10 Aszimmetrikus atesés (AFNOR)

A piléta a minimalsebesség kdzelében repil, és az egyik féket teljesen talhizza. Ha elérhetd az egyoldali
aramlasleszakadas, mindkét fék felengedésre kertil.

Kisiklas: megitélés a 6. pont szerint.

11. B-zsinéros atesés (DHV)

B-zsinoros atesésbe akkor kell menni, ha lehetéség van ra.
Kisiklas: megitélés az 6sszes eddigi pontok alapjan.
Tartés zsakrepilés esetén: 2-es besorolas.

11. Gyors ereszkedés (AFNOR):
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B-zsinéros ateséssel és flulre fektetéssel kell repllni, amennyiben ez a kupola kezelési utasitasaban
gyorsereszkedésként el6 van irva.

Kisiklas:
- spontan, tartés zsakrepilés nélkul: "A" besorolas
- a pilétanak be kell avatkoznia: "B" besorolas
- a belépoél tobb mint 90°-ot eldresiet: "negativ" besorolas.
12. Leszallas
DHV
A megfogas iddpontja:
- korai: 2-es besorolas
- atlagos: 1-es besorolas
A foldetérési sebesség nagy: 1-2-es besorolas.
AFNOR
Ha a pil6ta komplex mandver nélkil talpon marad: "A" besorolas.
Az A-hevederek lehlzasa a visszahajlasig.
Ha nagyobb 25 cm-nél: -1-es besorolas:
15 cm-nél kevesebb: besorolas 3-t6l "negativ'-ig.
Onalléan kinyilik: besorolas 1-t6l 2-ig; nem nyilik ki magatol: besorolas 2-t6l "negativ'-ig.

Ford.:M.B.

F.Perraudin: MILYEN LESZ A JOVO SIKLOEJTOERNYOJE?

(GLEITSCHIRM, 1992.No.10.)

A fizikaval és az aerodinamikaval val6 komoly (tkdzés a sikl6ejtbernydzésben még csak most kezdédik igazan. A
sikloejtdernytzés jovobeni fejlodésérdl csak az olyan konstruktorok nyilatkozhatnak, akik aerodinamikai ismereteiket és
gyakorlatukat a repilés mas szakteriiletén szerezték. Foleg akkor, ha egyben pil6tak is, és teljes energidjukat az U]
termékek fejlesztésére forditjdk. Nem a bizonyitas céljabdl, de megkisérelte a GLEITSCHIRM 6t kivald személyiségtol
megtudni, hogy a sikléejtdernydk a jovoben merre fejlédnek. EzUton szeretnénk készdnetlinket 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 banalitdsainkat olyan tirelmesen fogadtak.

Rendkivil érdekes volt annak megallapitdsa, hogy térekvéseik irAnya szinte azonos anélkil, hogy azonos uton
jarnadnak. Olykor szérakoztaté volt, amikor kiderilt, hogy a konkurrensek azonos titkok nyitjara jéttek ra, mikdzben
mindegyik meg van arr6l gy6zodve, 6 az egyediili felfedezb.

Kilénbségek.
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Lényeges, hogy részben a teljesitmény mértékegysége, részben annak novelési modszerei kozott kuldnbséget
tegylink. A talajhoz viszonyitott sebesség és a merllés hatarozza meg a siklészdget (1.4bra). Ezek azok a tobbé-

kevésbé mérhetd értékek, amelyekre a sikloejtbernyd
szerkezeti véltozadsai és a jobb anyagok alkalmazéasai
visszavezethettk. Ezen cikk csak a kutatdsi célokra és azok
megvaldsithatdsagara korlatozodik. A GLETSCHIRM  '92.
janiusi szaméaban Mathias Betsch 0 1 2 3 4 4 (L.Ejtbernyds
Tajékoztatod 1992.évi 5.szamban A < 3 [ sikléejtdéernydk
teljesitményének hatarai cimi cikket.) egy ) kivalé extrapolaciojat
adta a sikloejtoernydk teljesitoképessége 1 L jovobeni
alakulasanak. \
2 \
1.sz&mu abra. N
A vizszintesiranyu sebesség (1), a 3 \ merilésebesség (2)
és a sikoszog (3) Osszefliggése. J 2 H
[mis]
A természeti térvények, a szamitdgép és a mérndk.
Mar régen arra térekszik az emberiség, hogy egyre tdbbet

értsen meg, értelmezzen és képletekben tdmdéritsen a természet térvényeibdl. Minél tébb ismeret halmozédik fel, annal
emészthetdbbé valnak a képletek. Kivétel ez alol a szamitdgép, amelynek a képernydje eldtt csak szakértd személy
foglalhat helyet. A gép ember nélkiil értelmetlen. A kutaté gép nélkil nem jut tllsdgosan messzire, még ha az illetot
Newtonnak is hivjak. A sikl6ejtdernyo fejlddése éppen ebbe a stadiumba jutott. A jévdben csak olyan |égijarmuvekrdl lehet
beszélni, amelyek eleget tesznek az aerodinamika torvényeinek. A haladdszellemi konstruktérék olyan geometriai és
aerodinamikai vonatkozasokrdl, forgaspontrél és témegkozéppontrdl, forgastengelyrél szélnak, amelynél az egész repiilo-
rendszer - piléta, zsinérzat és kupola - térben mozog. Fejlesztéi munkajukat szamitasokkal tamogatjak, leginkabb
kétdimenziés térben, vagy ami még jobb, bevonjak a harmadik dimenziét is. Martin Scheel szerint még nincsenek
szamitogéppel felszerelve, ahhoz még alapos el6tantuimanyokat kell végeznitik, amig biztosan ratalalnak a legjobb
megoldasra.

A sikléejtbernyt tovabbfejlesztése Thierry Barboux szerint parhuzamosan kell hogy torténjen a megfeleld
szamitogépes programok fejlesztésével. Nem szabad megfeledkezni arrdl, hogy aki a tasztatlrat kezeli, annak tudnia
kell a szamitogép altal készitett csodalatos rajzokat értelmezni is. Vagy sziurke eminencias szakértd mérnokként, vagy
j6 pilotaként is kell tevékenykedni, azaz tébb hdnapot kell forditani az aerodinamikaval és a programmkészitéssel
foglalkoz6 irodalom tanulmanyozasara. Ugyanis egy haromdimenzids ellipszis matrixszamitasat nem lehet egy
termikoszlopban elsajatitani.

Munkamaddszer.
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- Az ember manapsag mar nem Ugy fejleszt egy sikloejtdernydt, hogy tesztelés kdzben szamtalan csomét kot a
zsinorokra! - Gin-Seok Song elmondéasa szerint a modern konstruktor el6szér megkeresi azt az aerodinamikai struktirat,
amely megfelel a célkitizéseinek. A szamitdgép képessége lehetdvé teszi szamara, hogy a profil mentén kialakuld
aramlas képét megvizsgalja. Ha sikertl neki a rendszert - kupola, zsinérzat, piléta - aerodinamikailag ésszehangolni, a
gép szolgaltaja a szeletek szabasmintait, a zsin6rok hosszait és a bekdtési helyeket. Ezutdn mar minden a szabasi és
varrasi munkan mulik. A sorozatgyartas soran egy gyakorlott varrond a kupolat cm-es pontossaggal tudja a dsszeallitani.
A konstruktérnek ezt be kell kalkulalnia, és a méretek meghatarozasakor varrasi rahagyasokkal kell terveznie. Az igy
Osszedllitott kupolaval mar el lehet végezni az elsé szaladgalasos kisérleteket. Ezt koveti a tdbbéras berepiilés és
bedllitdas, kilonbdzod repildfigurak megrepulése eltérd korilmények kozott. Végil a "finomhangolas” toérténik, ahol a
rendszer szétvalaszthatatlan részeinek (zsinérok, hevederzet) egyiittmikodését kell megvaldsitani. Talan egyszer eljon
az a nap is, amikorra a hevederzetet szabvanyositjdk, és igy az dsszes kupolahoz alkalmas lesz. Mindenesetre a j6
konstruktér a homologizacios teszteket nem hagyja az utolsé pillanatra. Vége a csomoék kotdzgetésének az A-, B-,C-,D-
X-,Y- vagy Z-zsin6rokon! Tovabbiakban az ilyen barkacsolasokat nem akceptalia sem az ACPUL, sem a DHV.
Egyébként az 6 szakértdiknél is fellép az elméleti ismeretek megszerzésének az igénye. A szamitdgéppel tamogatott
konstrukcidk készitése személytelen, egyhangd munkava valik? Tévedés. Minden szarny magan viseli a konstruktdre
kézjegyét és bizalmat csak a dinamikus és termikus szélben 6rakon at jol replilé konstrukciéval lehet megszerezni

2.szamu abra.

=

A fejlesztés receptje.

Talan egyszer kiadnak a sikloejtéerny® konstruktorei szamara
egy szabadalmi recepteket tartalmazé kézikonyvet.
Hasonléan a repillogépekhez, a modern ¥ sikloejtbernydknek is
lesz egy olyan fétengelye - / kereszttengelynek
nevezik - amely mentén idedlis a nyw-skaze-pw< nyomaskozéppont
elhelyezkedése. Ettdl figgden kerilnek \ meghatarozasra a
felhajtéerd-, ellendllas- és stabilizacios kritériumok a
valasztott profii mentén, a tengelyre e vonatkoztatva. A profil
alakja, kozéptol a szarnyvégekig, meghatarozasra kertll,
O0szszhangban a térben elhelyezked6 teljes szarnnyal. A
kivalasztott aerodinamikai kritériumok igy meghatarozzak a
sikléejtdernyd telies geometrigjat. 1:1-es '\M‘sm‘ppw |éptékben, merev
anyagbol megépitésre  keril és a vona'tz szélcsatornaban
tesztelik, ahol az aerodinamikai terheléseket egyensllyba hozzak
a szarnyon. Ezutan készitik el anyaghdl és pilétat fliggesztenek
alé randszer thmeg-

ki zéppont

Most van szilkség a "foszakacsra', = kukacos lett a
Newton-féle alma. Mert lehetetlen egy L plidta omag- kupola ala hajlékony
zsinorokkal Ugy pilotat fliggeszteni, hogy a L\Kw kupola ne vegyen fel
boltozatos format. Elérol Ggy néz ki, mintha /_/,\,:\? / . ‘ egy szivarvany ive
alatt egy holt tébmeg flggne. Magaban a v piléta tbmege - olykor
a beavatkozasa is - alig befolyasolja a kupola / aerodinamikai
egyensulyat. Ellenkezoleg, a piléta tdmege altal keletkezo allandé
lengés, vagy az allandéan ismételt fékezés . 2. szémd dbra. ) inkabb zavaré
tényezdként hat. Nemcsak a kupola teljes profiljat kell

aerodinamikailag kiegyensulyozni, hanem a teljes szarnyrendszert, azaz a kupolat, a zsinérokat és a pil6tat egyittesen.
Ezen rendszer témegk6zéppontjara vonatkoztatott stabilitds erésen fligg a zsinérok hosszatél. Ennek megfeleléen a
kupola végso alakjat a zsin6rzat hossza és az elrendezése hatarozza meg. A dolog hatulitéje az, hogy a sikléejtbernyd
profilja sem nem sima, sem nem merev. Habar a pil6tat a zsinérzat a kupolahoz kéti, ez nem igazi kapcsolat. Roviden, a
sikléejtdernyd nem merevszarnyl aeroplan, éppen ebben rejlik a konstruktérék mivészete Ugy a képernyd elott, mint a
levegdben. Hasonléan van ez, mint a konyhaban, ahol a mindenki altal ismert receptek alapjan nem mindenki tud finom
ételeket késziteni.
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Az elmélet hatarai.

Egy olyan egyszeril |égijarmi tervezése, amely ©6sszehajtogathaté és betehetd egy hatizsakba, ha nevében
egyszerlnek is tinik, a valésagban rendkivil nehéz. Nincs merev szerkezete: miért kellene feltalalni a rogall6-szarnyat,
amikor az mar létezik, és nem is aratott ekkora sikert? Nincs a természetben olyan elem, legyen az allati vagy névényi
jellegi, amelyik szivarvanyszerkezetének készonhetden repil. Az elméleti kutatast nem teszi egyszeriibbé ez a kivételes
helyzet. A cél a kozel sikforma extrapolalasa, vagy a minél jobb gyakorlati megvaldsitasa. Az ilyen flexibilis profilokra az
aerodinamikarol szol6 irodalom alig ad tAmpontokat.

Kapcsolatba kerllve a természettel, a felhejtéerével, a felhajtdszéllel és turbulenciakkal, a dolog rendkiviil gyorsan
komplikaltta valik. "Egy sikloejtbernyd aerodinamikai viselkedése a termikben leirhatatlan katasztréfanak tekinthetd. A
rendszer aerodinamikailag labilis egység"”, véli Laurent de Kalbermatten. A sikléejtéernyd puha szerkezete allandéan
atformalddik, és a legszebb egyensuly is megvaltozik. Hogyan viselkedik egy profil, ha teljesen visszahajlik, allandéan
ide-oda leng, és barmely pillanatban elvesztheti a hordfelllet felét? Mennyire befolyasolja ez a szarnyon kialakuilt
aramlast? Az aerodinamikai sarokpontok, mint amilyen a torlépont vagy a tényleges allasszdg, a levegdben nem tarthaté
objektiv médon kézben. Ez kulonbdzteti meg az elméletet a gyakorlattdl! Martin Scheel és a tdbbi sikléejtéernyd
aerodinamikus szamara ez adja a munka dandarjat!

Az elérendd célok.

A legtdbb konstruktdr egyetért a jelenlegi tendenciakkal: kisméretli és fordulékony kupolak, az egyre nagyobb
teljesitményl profilok kdvetkeztében a sebességtartomany felfelé névelése a cslicsmodelleknél. Ez azonban nem mehet
a biztonséag rovasara. Am nem szabad a versenyejtbernyoket sszekeverni a hétkdznapi ejtbernydkkel. Ezeknél méasok a
kovetelmények. A cslcsmodellek fejlesztése soran szerzett tapasztalatokat fel kell hasznalni az atlagmodellek
tervezésénél, de ez nem jelentheti az egyszert aranyos méretkicsinyités maédszerét. Egyszeriibb egy kdzépkategoérias
modellt megtervezni, mint egy csicsmodellt "visszaalakitani" olyanra, amelyre megszerezhetd a légialkalmassag.

A nagyobb sebessé a felhasznalok szamanak ndvelését jelenti a biztonsag csdkkenése nélkiil.

Néhany tdbblet km/6 javitia a sikldejtdernyd pilétajanak j6 kozérzetét, a biztonsdg csotkkenése nélkil. A
megnovekedett sebesség kovetkeztében a sikloejtdernyd stabilabban viselkedik turbulens szélviszonyok kézétt. Egy
kissé nagyobb sebesség hatasos lehet erdsebb felhajtoszélbél valé kijovetelnél. Azonban a sikléejtdernyének nem
szabad egy olyan tulajdonsagat elvesztenie, amellyel egyetlen mas I|égijarmi sem rendelkezik: a lassanrepulés
képességét, amely lehetdvé teszi a talajmenti minimalis felhajtészél kihasznalasat. A nehézségek megitélése nem
egyszeru feladat, azaz némelyik csicsmodellnél a lassanrepiild képesség biztositasa. Az a leghagyobb sebesség,
amelyet még a sikléejtdernyo labilis szerkezetével kielégité mddon el lehet érni, 12.5 m/s korilinek tinik. Azok szamara,
akik szeretnek gyorsan repllni, rendelkezésre all mas egyéb légijarmi, de azt természetesen nem tudjak bepakolni a
hatizsakba, vagy nem tudnak lassu repiilés kdzben gydnyérkodni a tajban... Es ami a kezdoket illeti, a "kevesebb"
jobban kézben tarthatd, mint a "tdbb", mas szavakkal: a jéindulatl sikléejtdernydk nem tartoznak a laposabb és gyorsabb
kupolak kozé.

Kisebb és fordulékonyabb kupolak.

Az egész rendszer - kupola, zsinérzat, piléta - aerodinamikai teljesitményoptimalizaciéjaval a kisebb felllet és vele
a jobb kormanyozhatésag lenne a cél. Manapsag mar készithett stabil profil, de sajnos annak kisebb a teljesitménye;
ennek kikliszébolésére egyre nagyobb fellleteket készitenek. De a nem hatékony profila fellletek szezonja lehanyatl6ban
van. A fellleti terheléssel kapcsolatosan az 6sszteljesitmény fogalma kerilt el6térbe. Nem megfeleld fellleti terhelési
nagy kupolak lomhak, nehezen iranyithaték, és turbulens viszonyok esetén kiszamithatatlan a viselkedésiik. Nagyobb
fellleti terhelés noveli az 6ssznyereséget, de nem minden hataron tal. A jévdbeni fejlesztések soran egyértelmiien meg
kell hatarozni azt az intervallumot, amelyek kdzott a feliileti terhelés valtozhat.

Az 6sszteljesitmény javitdsanak eszkoze.

Nem véletlen, hogy a szarnyformak egyre jobban hasonlitanak egymasra. A profil a&ramlasi viszonyai gondoskodnak
errdl. Az sem véletlen, hogy a teljesitmény ndvekedésével a kupola stabilitasa is no; ilyenkor lényeges szerepet
jatszanak a zsinorhosszak. A teljesitmény noveléséhez stabil és hatékony profilt kell valasztani, valamint egy
kifogastalan és j6 beosztasu zsinorszerkezetet. Az alkalmazott anyagok is névekvo jelentéséggel birnak, amelyekkel
szemben egyre nagyobb a szilardsag és a tartdssag igénye. Eredetiségre leginkabb - minden nehézsége ellenére - a
profil alapformajanak megtartasat célz6 eszkdzoknél van sziikség.

Tobb felhajtéerd vagy nagyobb stabilités.
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A légaramlas kedvezobbé tétele érdekében a profilok egyre vékonyabbak lesznek. Ezéltal, Ggy sebességben, mint
felhajtéerdben kedvezobb teljesitményt kapunk. De a konstruktdrok legnagyobb gondja az aerodinamikai stabilitas marad.

A kupolan a felhajtéerét nem lehet vég nélkil névelni, mert nagy felhajtéerdt szolgaltaté profinak alig van
Iégellendllasa, pedig éppen ez gondoskodik a stabilitasrél. Ennek kovetkeztében kompromisszumot kell kétni a
felhajtéerd és a stabilitas kdzott, figyelembe véve a szarny irdnyithatésagat. A konstruktdrok egyre inkabb stabil profilokat
alkalmaznak, minimalis nyomaspontvandorlassal. Xavier Demoury: "Egy profil stabilitdsat inkabb az elején, mint a hatsé
szarnytartomanyban kell keresni." Ez azonban nem azt jelenti, hogy a kilépdélnél az aramlas stabilitasa hatranyos lenne.
A merev szerkezet hidnya miatt, mas légijarmiivek merev profiljai nem tiinnek alkalmasnak a sikléejtéernydk szamara,
legaladbb is a jelenlegi pilotafelfliggesztési mod mellett. Ezzel szemben sok konstruktor megkisérli mivileg kialakitani a
profil alakjat olyanra, amilyennek késobb latni szeretné.

Meghatarozd az elliptikus forma - a fellilet eqyre csokken.

A legtobb kupola vetileti képe nagyon hasonld, kettds ellipszis. Ha Laurent de Kalbermatten, Uj kollégai
megérkezésekor az addigi ejtdernydit feladja, annak mar nyomés oka lehet! Habar ennek megvalésitasa igen nehéz, de
aerodinamikai kialakitasként az ellipszis elfogadhatd. A kupola vonatkoztatasi tengelye - kereszttengely - olyan ellipszis,
amely a profilra atvihetd, és amelynek a huarja szintén elliptikus formaju, a be- és kilépoél szintén. Ugy latszik, hogy a
telies kupolafelilet homogén viselkedését az aerodinamika alapjan az ellipszis koézeliti meg leginkabb. A profil
hatasfokanak névekedése kdvetkeztében lehetbségiik van a konstruktéroknek a felllet csokkentésére.

A cslcsmodellek boltozottsaga egyre csokken, a zsinérhosszak pedig egyre nének. A lapos forma stabilizalasara
nincs mas mod, eltekintve a merevitd lécektél. A torlonyomas magaban ehhez nem elegendd. A sikloejtdernydnek
valéban olyan lassan kell repiilnie, hogy a nyomaskilénbség ki tudjon alakdlni.

Laposabb formaval névelni lehet az aerodinamikai teljesitményt, elsésorban a felhajtéeré tekintetében. De ennek a
zsinoérhosszak gatat szabnak. Az aerodinamikus adottsag miatt csak egy bizonyos hatarig mehet el az ember. Ha egy
sikléejtdernyd bdlintasi stabilitdsa jobba valik a zsinérhosszak megnovelésével, akkor tehetetlenségi és iranytartasi
problémak lépnek fel fordulas kézben. Azonban lehetdség van a szarnyrendszert tekintve a piléta aerodinamikai helyzetét
a rendszer tdmegkdzéppontjahoz képest finoman beallitani. llyenkor fontos szerepet jatszanak a felfliggesztési pontok és
a hevederzet szerkezete. Val6jaban semmit sem lehet a véletlenre bizni. A jévobeni fejlesztések soran, ha a gyarték
eldirasait nem veszik figyelembe a hevederzet atalakitasakor, az gyorsan kikertlhet a stabilis tartomanybdl.

Az alapstruktira megtartasa.

A sikloejtoernyd aerodinamikai finomitasaval a profil alapformajanak megtartasa egyre fontosabba valik, és
nemcsak a sorozatgyartas soran, hanem kiléndsen a levegdben. A belépdél alapformajanak okvetlenil meg kell
maradnia. A szarny teljes szélességében a profil lehetbleg minimalisan valtozzon. Elsésorban a beszivodast és a
redoképzodést kell kertilni. A sikloejtderny6 hibai sehol nem jelentkeznek olyan feltiinéen, mint ezeken a helyeken. Tehat
a struktira labilitadsat okvetlentil meg kell sziintetni. Masrészt nemcsak az idealis konnyedségrél és egyszertiségrol kell
lemondani, hanem egy kockazatot is tekintetbe kell venni - azt, hogy a turbulencidk miatt visszahajlott kupola a
szamtalan merevitése ellenére sem képes Ujra kinyilni. "Mert semmi sem akadalyozza meg a kupolat a bezarédas ellen,
ha egyszer be akar zar6dni!" emlékeztet Xavier Demoury. Habar akadtak, akik arra tdrekedtek, hogy olyan szarnyakat
alakitsanak ki, amelyek félig 6sszecsukddott allapotban még iranyithatok.

A teljesitmény hajszolasa soha nem szerezhet elényt a biztonsaggal szemben, amennyiben azt értelmesen
csinaljak és alaposan ellendorzik.

A belép6él megbizhatésaga.

Egy labilis formaju belépdél valtozik az aramlé levegd hatasara, hogy aerodinamikailag stabil maradjon, tovabba a
profil az alakjat a belép6élnél megtartsa. A konstruktérok minden eszkézzel arra térekednek, hogy ezt a mozgékony
részt megmerevitsék: rugalmas betétlécekkel, Mylar-erdsitésti cellavalaszfalakkal, szivacstoltésu belépdéllel, preciz
kidolgozassal, vagy izotropikus anyagok alkalmazasaval, amelyek minden irdnyban egyforman deformalédnak. Ezek a
mobdszerek 12,5 m/s sebességig tobbé-kevéshbé hatékonynak tiinnek, de félétte mar nincs kilénbség merevitetlenekhez
képest.

Profildeformacio.

A profil a piléta tbmege kovetkeztében is deformalodik. A cellak kdézepe tdjan névekszik a profil vastagsaga. A
cellak szamat nem lehet a végtelenségig nodvelni. Az UGjabb cellak tbébbletzsinérokat igényelnek, amelynek nem
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elhanyagolhaté ellendllasndvekedés a kdvetkezménye. Ezen kivil Gjabb Iégbeeresztd nyilasok kellenek éppen oda, ahol
az aramlas a legkritikusabb. A specialistdk precizen meghataroztak, hogy a vastagsag vonatkozasaban az optimum -
relativ profilmélységként ismert - kb. 23%-nal van. Masszéval a celldk szama 60 felé tendal, kivételes esetben 70 is lehet.
A hurkaképzodés parazita jelenségének kézbentartdsa érdekében, néhany gyartdé visszahajtast csinalt, és minden
teketéria nélkll atallitotta erre a gyartasat. Végul is azt csindljak, amit masok mar eleitdl fogva: a felsd, sét az alsé
kupolarészre, a szarny teljes szélességében egy vagy két hosszirdnyl anyagcsikot varrnak a keresztiranylak helyett,
cellarél cellara. Ez az eljards nagyon igényes és konzekvens eldolgozast igényel, csak kivaldé szakemberek tudjak
megfelelden elvégezni. Munkara Tuz6 Ur, ne veszitse el a batorsagat!

A zsinérok bekotése és fékproblémak.

A felsd- vagy az als6é kupolarész minden reddzése az aramlé levegd Orvénylését okozza. Ezek egészen az
aramlasleszakadasig, illetve a repulési tartomanybdl valé kiesésig fokozdédhatnak. A j6 szab6 Ugyességén mulik, hogy az
Osszevarrt kupola formatartd maradjon, azaz az anyag tulajdonsagait szamitasba kell venni. A cellabordaknal 1évo
bekotési pontok nagyon fontosak: a konstruktorék az erok minél jobb megoszlasa érdekében specidlis készitési Mylar-
anyagot alkalmaznak. De nagyon zavar6 ezek fékezd hatasa. Megkisérelték a profildeformaciét csdkkentd Mylar-erdsités
féklapszerl hatasat - a repulésben legjobban bevalt vizsgalati médszerrel - jobban felderiteni.

Az alkalmazott anyagok mindségének javitasa.

A sikléejtoernyd konstruktdroket a gyartok a legalkalmasabb kupolaanyagok kifejlesztésével is megbiztak.
Ezeknek kopasallénak és a felhasznalok "kezelési" moédjanak ellenallonak kell lennitk. A repulés kozbeni terhelés
hatasara csak izotrop modon nyudlhatnak. A gyartok most ezen dolgoznak. A haladast segiti az is, hogy biznak a
sikléejtéernydzés jovojében a gyartd Gzemek, habar a f6 vevokérik mas gazdasagi terilethez kotik 6ket. A zsinérok
tekintetében is Uj ismeretek szilettek. Ha a zsinérok hossza nem azonosan valtozik, az egész repilési rendszer
kibillenhet egyensulyi allapotabdl.

Csak az aerodinamika lenne...

Itt kizarélag aerodinamikai és fizikai kritériumokrél beszélni nem lenne redlis. Egy sikloejtdernydvel szemben
tamasztott igényekhez egyéb kritériumok is jartlnak: a publikum elvarasai, pénzigyi aspektusok, hogy csak a
legfontosabbakat emlitsik. Az ejtbéernydnek ki kell tiinnie a konkurrens gyartmanyok kozil, és mindenekelott
gazdasagosan gyarthatonak kell lennie. Ha szabasi munkat valaki bonyolitani akarja, ahhoz felszerelés is sziikséges.
Végulis a pilotak vagyaira ra kell érezni és amilyen gyorsan csak lehet meg is kell azt valdsitani. Minden gyartonak
megvan a sajat filozéfidja. De az mar mas lapra tartozik.

3.szamu abra.

A jovdben a fels6- és az als6 kupolarészt nem cellanként szabott anyaghbol fogak varrni, hanem a fesztav mentén
kiteritett anyagbol.

a/ a kupola régen: 5-7 cella (10-14 kamra);
b/ késbbbi kupola: 10-14 cella;
¢/ napjainkben: akar 130 kamra;
d/ a holnap?
Ford.: M.B.

A. Riedmann: CSAK BEALLITAS KERDESE.

(GLEITSCHIRM, 1992.N0.11/12.)

- HUzd! Huzd! Hazd! Fuss! - A starthelyen |évok hangja messze hallatszik, amint biztatjak tarsukat, aki kétségbe
esetten prébalkozik ejtbernydjének felhlizasaval.

- A fene egye meg! A kupola megint nem j6tt fel rendesen. Kordbban kifogastalanul fel tudtam hizni és startoltam
ezzel a szemétladaval! - Az ilyen jelenet barhol eléfordulhat. Mert gyakori, hogy egy ejtéerny6 tulajdonsagai megvaltoznak
a zsinorok hosszvaltozasa miatt, - és Murphy térvénye értelmében - mindig a legrosszabb iranyban. Egy ilyen valtozas
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mar a nedvesség hatasara is bekdvetkezhet - pl. havas terepen. Kezdetben nem vesz észre semmit az ember, mert a
valtozas mértéke kicsi, a folyamat lassU, és mire jol érzékelhetdvé valik a dolog, addigra mar tdl késo.

Kllondsen Németorszagban, sok piléta most felvetheti, hogy - Ha kétévenként az ejtdernyémet vissza kell vinnem
a gyartéjahoz felllvizsgalatra, ott észre kell venni a valtozasokat. - Ez az "azt hittem, hogy..." tipikus esete. A DHV Aaltal
eloirt kétévenkénti felllvizsgalatnak az a problémaja Németorszagban, hogy az emlitett szabaly nem tartalmaz semilyen
eldirast a gyartok altal elvégzendokrol. A DHV rabizza a gyartokra ezt, abbdl kiindulva, hogy 6k tudjak legjobban, mit kell
vizsgalni a légialkalmassag szempontjabdl. Csakhogy éppen ez az, ami hianyzik. Koéztudott, hogy a kétévenkénti
rendszeres vizsgalat messze nem elegendd, ezért Svajchan és Ausztriaban nincs is periddikusan ismétlodo vizsgalat
eldirva. A repulésben van egy fontos alapszabaly: tekintettel a Iégialkalmassagra és a biztonsagra, nem létezik
"éppenhogy csak kielégitd allapot”, az vagy 100%-0s vagy semilyen!

Nem tlnik rossz otletnek, ha az ejtdernyojét idénként mindenki gondosan atnézi. Legjobb, ha az alabbiak szerint
teszi:

- A felst- és alsé kupolafélen szakadasok és lyukak keresése.
- Az 6sszes cella és -valaszfalak megtekintése, sériilt helyek keresése.

- A varrasok épségének ellenérzése a kupolan, a zsinérokon és a hevedereken; a hevederzetrél sem szabad
megfeledkezni.

- A zsino6rok épségének ellentrzése (megtérések, kirojtosodas, képeny felszakadas - latszik a kevlar mag).

- Mechanikus részek (gyuruk, szemek trimmel6k, karabinerek) sértetlenségének és kifogastalan mikédésének
ellendrzése.

- A fékfogantyik csoméi feszességének ellendrzése.
- A karabinerek zsugorcsoves burkolatanak ellenérzése.
- Felhtzott kupolanal ellendrizni kell annak formajat. Furcsa alakok, megtérések, hibakat jeleznek.

- Hasznalt ejtbernyd légateresztését meg kell méretni megfeleldé készilékkel. Az "szdjjal valdé atfljas" nem
vizsgalat, hanem vicc!

- Végezetill: a trimmelés és a zsindrzat bemérése!

Ha furcsan emelkedik egy kupola, nem lehet vele a szokott médon startolni, repllés kdzben oldalra hiz, akkor a
legtobb esetben a megvaltozott zsinérhosszak a biinésok. Mielétt az ember visszakildi az ejtbernydjét a gyartéjahoz, a
zsinorokat egyszerii médon maga is megmeérheti. De ekkor jon a bokkend. Szép, hogy megmérjik a hosszakat, de ha
megvaltoztak, akkor modosithatjuk is azokat? Ez egyértelmien TILOS! Manapsag a modern ejtéernydk olyan finoman
trimmeltek, hogy minden sajatkezii beavatkozas a biztonsag rovasara megy! Ha a hosszak megvaltoztak, akkor vissza
kell juttatni az ejtbernyot a gyartéjahoz vizsgalatra és javitasral!

Miutan az el6bbi figyelmeztetést haromszor elovasta (ne sumakoljon, haromszor kérem, tehat mégegyszer!
Kdszondm.), hozzakezdhet a méréshez. Ehhez a kévetkezd "szerszamok" sziikségesek:

- Egy szokasos munkaasztal, vagy hasonld, belecsavarva egy csavar, vagy egy csap beleitve.

- 10 méter hosszU mérdszalag, legjobb a textilbdl készilt, mert a fém mérbszalag felsértheti a zsinérokat.

- Ezenkivill sziikség van még egy tirelmes segitore...

- ...6s némi helyre!

- Fontos még az eldirasos hosszméretek ismerete, amelyeket vagy a kezelési leiras tartalmaz, vagy beszerezhetd
a kupola gyartéjatol (ott tipusismerteto leiras is kaphato, hiszen azt a DHV eldirjal).

El6szor azt kell atgondolnunk, hogy tulajdonképpen mit is akarunk mérni: egyértelmli, a zsinérok hosszat. De
kozelebbrol benniinket a trimmelés érdekel, ami 6sszefliggésben van a hevederekkel, de errél majd késobb... A trimmelés
elsdsorban a zsinérok hosszméreteinek a kilénbségétol fligg. Azaz fontos, hogy mennyi a zsinérhossz eltérés az A-sor
és B-sor zsinérjai, a B és a C sor zsinérjai kdzott. Mennyi lehet az eltérés az eléirt értékektdl? Mekkora a megengedett
tirés nagysaga? Altalanos érvényu kijelentés nem tehetd, erre mindig az illetd gyartd elirdsai a mértékadoak, ez
tipusonként eltérd lehet. A DHV Ugy a zsinérokra, mint a hevederekre +/-15 mm-t ir el6. Egyes gyarték ezt +/-10 mm-re
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korlatoztak. Altalaban elmondhatd, hogy +/-15 mm-es eltérés (hevederek + zsin6rok) a trimmelésnél nem okoz gondot.
Lényeges, hogy a kulénb6zé eldjell tirési értékek nem adhatok dssze. Ha két zsinérsor megfeleld zsindrjainal az egyik
15 mm-el hosszabb, a méasik 15 mme-el révidebb, a kilonbdzet 30 mm, és ez mar egyértelmiien sok. A tlréseknek
"szérni" kell...

Tehat, nincs jelentdsége annak, ha a zsinérok egy centiméterrel hosszabbak, de egyforman. Ez abban az esetben
igaz, ha a zsinérok abszolut hosszai egy meghatarozott tirésen belil szérnak. PI., ha a zsinérhosszak egységesen 1-2
cm-el hosszabbak, akkor ennek nincs jelentdsége, és tulajdonképpen a mérési hibatiirésen beliil vannak. Am ha a
névekedés 10 cm korlli, olyankor mar megvaltoznak az ejtbernyd egyensulyi viszonyai, ami mar kevésbé j6. Egy érdekes
epizéd arrél, hogy mennyit szamit egy centiméter: eldforddlt, hogy tévedésbdl a DHV-nek vizsgaztatasra bekuldoétt
ejtbernyd egyetlen zsindrja 1 cm-el hosszabb volt. Az ejtbernyd megkapta a légialkalmassagit, tehat nem lehetett mar
rajta valtoztatni. Most ennek az ejtdernyének minden példanya a bevizsgalt minta szerint készll...

A masik bokkend: szamos modern kupola az un. "geometriai szanycsavarassal' készil. Ez azt jelenti, hogy a
kupola szarnyvégeinél nagyobb az allasszdg, mint a k6zépso részén. Megvalodsitdsa az egy sikban [évo zsinérok eltérd
hosszaval térténik. Egyes gyartok a szarny mentén eltérd profilokat is alkalmaznak ugyanezen hatds elérésére. Ezt
"dinamikus szarnycsavarasnak" nevezik, de ilyenkor az egy sorban Iévé zsindrok hossza azonos. Egyes konstruktdrok a
két modszer kombinacidjat alkalmazzak. Gondoljuk csak meg: a "geometriai szarnycsavarasnal" az egy sorban lévo
zsinorok hossza sem azonos - ezeket akarjuk mérni - és a hosszak belirdl kifelé valtoznak. Tehat az 6sszes hosszméret
kilénbséget ki kell mérni. Ha viszont "dinamikus szarnycsavarassal' készilt a kupola, elegendd egy kdzepes
zsinorhossz kilénbség, bellrol kifelé, ami két zsindrsor kdzott azonos, igy elegendd egy kézepes zsindrhossz killénbség
kimérése, és a tobbit ehhez kell viszonyitani. A zsinérelagazasoknal legtébbszér meghatarozott sorrendben, eltérd
hosszak adddnak, pl. hosszu, révid, révid, hosszu.

Na, most mar eleget magoltuk az elméletet. Semmi vész, ugyan eléggé komplikaltnak tiinik a dolog, de |épésrdl
Iépésre haladva egyszerl lesz! Még valami a trimmeléshez: az természetesen nem csak a zsinérhosszaktol fiigg, hanem
a hevederek hosszatél is. Ezért mindig egyitt mérjuk azokat. Sajnos a DHV, és ezért nem kevés gyartd is, a zsinérok
hosszat a hevederek nélkil adja meg; azaz a tipusismertetd adatlapon a tiszta zsinérhosszak szerepelnek, valamint
kilén a hevederek hossza.

Na mindegy, elboldogulunk azért igy is.

Miel6tt azonban hozzafognank a tulajdonképpeni mérésekhez, kimutatast kell késziteni a zsindrokrél. Az adatlap
alapjan szamitsuk ki a killénbségeket, és "sziikséges hosszként" szintén jegyezziik fel ezeket.

Egy példa:

A mért ejtdernyd A-soradban a zsindrhosszak 5990 mm-esek, a B-sorban 5870 mm-esek. A kilénbség 120 mm.
Tovabba a hevederek hossza (nyitott trimmeldvel) 490 mm. Itt tehat nem kell kildnbséggel szamolni. Ezért az
Osszkllénbség marad 120 mm. Vegylk a kdvetkezé zsindrt a szarnyvég felé haladva. A kilénbség (A-zsinér: 5980 mm,
B-zsin6r: 5850 mm):130 mm. Ezt az értéket is irjuk fel. Es igy tovabb... Ugyanezt végezzik el az A- és C-sor, valamint
az A- és D-sor kozétt. Lathatd, hogy mindig az A-sor vonatkoztatasi alap, mivel igy allapithatdé meg a trimmelés mértéke
a legkénnyebben. Még egy o6tlet: minden kupola szimmetrikus a kdzéprészhez képest, azaz a jobb- és bal oldal egymas
tukorképe. Tehat elegendd az egyik félre elvégezni a szamitdsokat. Mérni természetesen mindkét oldalt sziikséges!
Egyes gyartdk az ilyen listat mar elkészitették, és kérésre szivesen rendelkezésre bocsajtjdk. Rengeteg munka
takarithato igy meg.

A mérések végrehatasakor nagyon fontos, hogy a zsinérok feszitését ugyanazon személy végezze, hogy az
elofeszités viszonylag azonos maradjon. A munka megkdnnyitése érdekében ra kell akasztani a hevederszemet az
asztalba erdsitett csavarra vagy csapra. Elénye: a csavar kdzepe szolgal a mérés kezddpontjaként. Tovabba a heveder
igy az asztalon fekszik, nem tud belégni a mérés soran.

A méréskor dontd, hogy mindig azonos helyen kell mérni (vonatkoztatasi pont). Ez lehet pl. a csavar kdzepe, a
heveder szemének alsé része, vagy a zsinércsomézas meghatarozott része a kotéllakatnal, ha a hevedereket kiilén
kivanjuk mérni. A kupolanal mindig kézvetleniil a kupoldhoz mérjink. Vagy anndl a varrasnal, amelyik pl. egy flair-t
Osszekot a kupolaval, vagy pedig, ha a zsinérok kdzvetlenll a kupolahoz futnak, akkor a kupola széveténél. Ha ott kis
hurkok vannak, akkor azokat bele kell mérni, azaz a varrasig mérink. Az a fontos, hogy olyan helyet keressink,
amelyhez mindig egyforman tudunk mérni. Mert amint mar mondottuk, az abszolut hosszak nem jatszanak tdl nagy
szerepet. Nem tesz semmit, ha kévetkezetesen néhany mm-el kevesebbet mériink, a hangsuly a kévetkezetességen van,
hiszen kilonbségmeghatarozas a cél. A flair-nél nem szabad mérni, mert az killénbdzd méretl lehet!
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Nos, feszitsik meg a mérendd zsinért kb. 5-10 kg-al (rugésmérleg hasznalhato), és tartsuk a mérdszalagot a
mérési pontokhoz. Az eldfeszitésnél nem az érték az elsddleges, hanem az azonossag, néhany kg-al tdbb vagy
kevesebb nem szamit. Még egy trikk: ha a flair-nél mériink, akkor a mérdszalagot a kupolavarras jobboldali szégletéhez
kell tartani. llyenkor a mérészalagot a varrasi vonalnal kell leclvasni.

A mérési eredményeket - hosszméretklilébnbségeket - szintén irjuk be a listdba. Mint mondottam, mindkét
szarnyfelet meg kell mérni. A lista alapjan 6sszehasonlithatéak az eldirt és valésagos értékek. Ha az eltérések belll
vannak a +/-15 mm-es értéken (vagy a gyartd elbirasa szerinti tlrésen), akkor minden rendben van. Ha nem, akkor
okvetlendl fel kell venni a gyartéval a kapcsolatot.

Végezetil természetesen a fékzsinérok hosszardl is meg szeretnénk gydzédni. Itt a cél nem a trimmelés
ellenérzése, hanem az abszolut hosszak megallapitasa. Ehhez nullapontként kijeléliink egy helyet, ahonnan a mérést
végezzik. Erre legalkalmasabb az a jel6lés, amelyet a gyartdk a fékek normal beallitAsahoz készitenek. Ez legtdbbszor
egy filctollal huzott vonal, amely a fékfoganty( bekotési helyét jeloli. Ezt kdvetdleg 5-10 kg-os eldfeszités mellett ahhoz a
varrashoz mérunk, amellyel az elagazott végek a kupolahoz vannak erdsitve.

Az elagazott hosszakat is hozza kell mérni a fékzsinérhoz. Itt is 6ssze kell hasonlitani a mért értékeket a gyarté
altal kozoltekkel. Ha ezek a turésen belll vannak, akkor minden rendben. Ha az eltérés nagyobb, irany a gyarto.
Végezetil még egy otlet: meg kell vizsgalni, hogy mindkét fékzsinér egyforma hosszu-e. Ehhez egyforman 6ssze kell
fogni az elagazéasi helyeket és a masik végén, a fékfogantylknal minden mérés nélkil (hiszen eleget mértiink mar)
azonnal latszik az eltérés ha van.

Végul okvetlenll mégegyszer fel kell hivni a figyelmet arra, hogy semmilyen médositast ne végezziink. Ellenkezo
esetben megsziinik a légialkalmassag, és egy ilyen ejtdernyd atkozottll veszélyes. Es ennek a kockazata nem csak a
bealliths kérdése!

Ford.: M.B.

K.Gibson:"HOZZAFERES" KERDESE.

(PARACHUTIST,1992.No.6.)

Ugy tinik, hogy az USPA nem tdl hamar,de Ggy dontétt, hogy komolyan fogja venni azokat a problémakat,
melyekkel orszagosan szamos ugréteriletnek (UT) kell szembenéznie. Lehet, hogy a sport olyan gyorsan névekszik,
hogy e célra "hozzaférhetd" repildterek mar nem "jelennek meg" eléggé gyorsan. Az is lehet, hogy az UT tulajdonosok,
még csak most hajlandéak a sarkukra allani, mivel nagyobb a tét szamukra amiatt, hogy az USPA-nak jobban médjaban
all segitséget nyujtani nekik. Akarhogyan is, a replldéterekhez valé hozzaférés problémainak gyakorisaga és sulyossaga
noévekszik.

A "hozzéaférés" kifejezés annyira részévé valt az ejtdernydzés 1992-es nyelvezetének, mint a tébbi, sok mas,
napjainkban hallhat6 ejtbernydzéssel kapcsolatos kifejezés. Rendes korlilmények kozott a "hozzaférés" szé azt jelenti,
hogy engedélyt kapnak ejtdernydzésre Szdvetségi Pénzalapokkal Tamogatott Repillotereken a kévetkezd térvényes
rendeletek alapjan:

* Replilotér és légiutvonal fejlesztése torvénye, 1970
* Repul6tér és légiutvonal javitasa térvénye, 1982

* Szovetségi Repllotér segitd program

* Replilétér jobbitd programm.

Amint a fenti programmok elnevezése is mutatja, szadmos olyan repulétér van , mely szovetségi adddollarokban
részesil a jobb eszkézellatasra és Gizembentartdsara. Csaknem mindig , ezek a repuldterek varosi, megyei, illetve allami
tulajdonban vannak.

Hogy egy repulttér szévetségi pénzalapokhoz juthasson a repilotér vezetdsége vallalja, hogy a replléteret az FAA
Order 5190.6A szam alatt érvényes Replilétéri Eldirasoknak Megfelelési Kovetelményekben lefektetett szabalyok szerint
Uzemelteti. Ezek a szabalyok kimondjak, hogy a repll6tér vezetdségének a repiildteret "a nyilvanossag altali hasznalatra,
a nyilvanossag hasznéara kotelessége lizemeltetni és mindenféle tipusu, osztalyl és fajtaju aeronautikai tevékenységnek
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igazsagtalan megkilonboztetés nélkuli igazsagos és ésszerlu feltételek mellett kell a rendelkezésére bocsajtania." Ez
nyitjia meg a repuldtereket az ejtbernydsok szamara is.

Azonban, a legtdbb repilotér lzemelteté csak a merevszarnyl és mas hasonlé aeronautikai hasznalat felé
orientalodik. A REPULOTER UZEMELTETOK KOZUL KEVESNEK VAN AZONBAN EJTOERNYOS HATTERE.

Egy "hozzéaférési" per vizsgalatakor az egyik UT-t képvisel6 jogasz a kdvetkezo érdekes kérdést vetette fel. A FAR
105.17-ben az FAA a Replilotérvezetésnek adja a jogot az ejtdernydzés megtiltdsara. llyen modon egyetlen aeronautikai
tevékenységet sem zarnak ki. Ezt a kérdést informalisan azonnal megtargyalta egymaskézt az USPA és az FAA
kézpont, ahol az USPA kifejezetten megkérdezte: Hogyan tehettek ilyet ? Az FAA nem hivatalos valasza erre nem volt
vildgos. So6t, a FAR.105.17-et birdsag még sohasam vizsgalta. Van olyan jogasz, aki szerint kétséges, hogy ez a
rendelet, kielégiti-e az Alkotmanynak a térvény el6tti egyenléségre vonatkozo részének a meg nem kilénboztethetdségre
vonatkoz6 kritériumait.

Igy tehat a repilotereken torténd ejtdernydzésnek - amit az FAA és az USPA is biztonsagosabbnak vél a mashol
torténd ejtdernytzésnél, megvannak a maga problémai. Az ejtdernydsok leszallnak fel/leszallé és kozlekedd palyakon,
leszallnak repuldtereken kivul és zavarjdk az ottani szomszédsagot és mar az ejtérny6zés gondolata is megijeszti a
pilétakat, akik nem értik, nem tudjak, miképen "élhet békésen egymas mellett" a két légitevékenység. Ahelyett, hogy
elkerlilnék, vagy megoldanak ezeket a problémakat a repllotér vezetdségek igen gyakran inkdbb azokat a modokat
keresik, melyekkel az ejtbernydzést ki lehet zarni a repuléterekrol.

A repuldterekre vonatkozd megfelelési kbvetelményekben (Airport Compliance Requirements) az FAA, azzal, hogy
azt mondja," a biztonsag érdekében a repulétér tulajdonosa megtilthat, vagy korlatozhat minden féle, fajta, tipusu és
osztalyu aeronautikai repllétér hasznalatot, ha ez szikséges a repuldtér biztonsagos mikoédéséhez, illetve szilkséges a
nyilvanossag polgari repilési igényeinek a kiszolgalasahoz."

HA A REPULOTERTULAJDONOS ES A REPULOTER HASZNALATABOL KIZART AERONAUTIKAI HASZNALO
nem ért ezzel egyet, a térvény kimondja: ha panaszt nyUjtanak be az FAA-hoz a repilotér tulajdonos altal a biztonsag/
vagy hatékonysag érdekében foganatositott megszoritasok/korlatozasok ellen, akkor kérni kell a Repulési Szabvanyok
Korzeti Hivatalanak, valamint a Légi Kézlekedésnek a képviseldit, hogy hatarozzak meg, ésszeriiek-e a korlatozasok.

A csata frontvonalai tehat a kévetkezok: ha problémak merilnek fel egy UT tulajdonos és a repulétértulajdonos
kozott, az FAA ezek kozott kdzépen foglal helyet. Torténelmileg, ilyen csata sohasem volt eddig. Az UT tulajdonosok
nem rendelkeztek elegendd pénzzel arra, hogy az elkerilhetetlenil szikséges jogaszokat alkalmazzak, mig a
korméanyzatnak gyakorlatilag korlatlanok az eréforrasai, s rendelkezésére allanak sajat "szabad" jogaszaik is.

Még ha az UT fel is veszi a harcot, az FAA dontések olyan lassan szilletnek meg, hogy idokézben az UT
Uzemeltetdnek masik mikodési helyet kell talalnia, vagy egyszerien fel kell adnia a harcot.

PROFIT SZULI A HATALMAT

Az a mondas, miszerint A PENZ HATALOM sohasem volt igazabb, mint napjaink ejtbernydzésében. A sport
eléggé profitképessé valt egyes UT-k szaméara ahhoz, hogy maradjanak és harcoljanak jogaikért, inkdbb mint kevésbé
ellenkez6 helyszinekre koltdzzenek. Az UT-k ma mar nem csak tiszteletreméltdé megélhetést kezdenek nydjtani de az
USPA és az PIA (Ejtdernydipari Szdvetség) is olyan pontra érkezett/nétt fel, ahol mar az ejtdernytzésnek is megvan az a
"financialis bunkéja" és befolydsa, melyekkel segiteni képes a sport névekedését akadalyozd nagyobb problémak
lekiizdésében.

Az USPA szédmara elsddleges fontossagl most a replléterekhez vald hozzaférés kérdése. 1991-ben, az USPA
létrehozta a Replldterekhez Valé Hozzaférhetdség Védelmi Alapjat (AAD) (L.: Ejtdernybs Tajékoztatd e témaju cikkét),
hogy kozvetlendl tudjanak pénzt juttatni azon UT-knek, melyeknél fennall az a probléma, hogy ejtdernydseiket tavoltartjak
az olyan repilétér hasznalatatél, ahol pedig jogosan volnanak jelen.

Kezdetben, mintegy egyéves idoszakban csaknem 28000 dollart hasznalt fel/juttatott el az USPA két ilyen eset
tamogatasara.

* A SkyDance Skydivingnek Davis-ban (Kalifornia) és
* FreeFall Ranch-nak a GA-beli Warm Springs-ben.

A SkyDance azéta mar visszatéritett a segitségll kapott 6000 dollaros AAD-alapbdl 2000 dollart az USPA-nak.
Ennek a "harci alapnak" jelenleg 19000 dollarja van. Ebbdl az 6sszegbdl semmi sincsen jelenleg ujabb segitségre
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kijelolve, de fennall még most is néhany konfrontacié. Ezzel egyidejileg, mas kérdések is - ideértve a SkyDance és a
FreeFall Ranch Ugyeket is - jogi kiizd6térre keriilnek s ezek remélhetdleg segiteni fogjak az UT-ket abban, hogy a jévdben
zavarmentesen mikoédhessenek

Most minden szem arra figyel, milyen déntés sziiletik a Kalifornia-i Davis-beli Yolo Megyei Repilotérrel vald
ejtbernyds dsszeférhetdséget illetden. Az UT egyik tarstulajdonosa Ray Ferrel szerint nevetséges még az elképzelése is
annak, hogy az ejtbernydsdk a repul6étéren kivili terlletekre kényszeriljenek leszallni. A repuldtér Iégterében foly6
tevékenységek tdbbségét (ahol boven van hely) egyébként is az ejtdernyds ugrasok teszik ki.

A helyi FAA Flight Standards Distric Office (FSDO) els6 ddntése nem kedvezett az ejtbernydzésnek s ezért a
SkyDance beperelte az FAA-t. Az FAA erre azzal valaszolt, hogy megigérte a kérdés felllvizsgalatat, ha a SkyDance
visszalép a pereskedéstél. Az FAA Washingtoni kézpontja megbizott egy csapatot a kérdés kivizsgalasara. Ezek 1991
oktéberben fejezték be helyszini értékeléseiket. Jelentésiiket ezt kovetben hamarosan be kellett nyujtaniuk, de az FAA
altal megadott hataridd kétszer is eltolédott. Amikor marcius 31-én mar harmadszor tolédott el,

Ferrel slirgetésére az USPA azonnali intézkedést kért.

A PARACHUTIST lapzartakor az FAA masodik legmagasabb szintl illetékese utasitotta a csoportot, hogy
folytassak a munkat "egy hét munka, egy hét pihend" alapon, amig be nem fejezik azt. Az eredmény akar mar ebben a
hénapban is megszulethet.

A HAZTAJI ESET

Idokdzben az FAA kbdzpont szeme el6tt gyulladt be egy ujabb faklya. A Washington D.C. varosi helyi FSDO-t
kérték fel arra, hogy értékelijen ki egy a Nagy-Washington-térségi Ejtdernyts kdzpont, valamint a St Mary-i Megyei
Repul6téri Bizottsag kozott felmerdilt vitat. Az FSDO-tdl inicidlisan kedvezd jelentés és a helyi FAA Replilotéri Korzeti
Tisztségviseld vilagos figyelmeztetése ellenére (miszerint a szdvetségi pénzek a St. Mary-i Replilétér szamara veszélybe
kertilhetnek) a megye egyhdénapos felmondasi idovel mas leszalld teriiletre utasitotta az ejtbernyds kézpontot.

Az Ejtéernyds Kozpont pert inditott a Megye ellen, és az USPA segitségével a kérdést az FAA Kdzpont
tudomasara hoztak, ahol gyorsan felismerték a SkyDance lgy és az Ejtdernyts Kodzpont gy kozoétti hasonldésagot.
Nagyon valészinl, hogy az egyik tigyben megsziletd dontés kihatassal lesz a masik kimenetelére is.

Az Ejtbernyds Kozpont Uigye hasonld a FreeFall Ranch Gigyéhez is. Mindkettd szbvetségi birésdgon van figgoben a
torvényelttti egyenloségi, egyenlod elbandsi, illetve diszkriminacios alkotmanyossagi kérdések felvetése miatt. Mindkét
esetben a bir6sag ugy dontétt, hogy a repulétérnek az a hatarozata, hogy elfogadja a szévetségi pénzeket de nem elégiti
ki a szbvetségi kdvetelményeket, az ligyeket - helyi kontaktus probléma helyett - szévetségi liggyé teszi.

Ugy az Ejtdernyds Kozpont (Skydiving Center), mint a FreeFall Ranch szévetségi birésagi dontés alapjan folytatja
mukddését a repulétéren mindaddig, amig lgyeikben végleges megoldas nem sziletik. A SkyDance kivételes eseteket
(mint példaul a szeptemberre kitizott Amerikai Orszagos Ejtdernyds Bajnoksag) kivéve folytatja a repilotéren kiviili
leszéllasokat. A FreeFall Ranch pere 6sz elején keriilhet teritékre, mig a Skydiving Center pere valészinien nem fog
lezajlani 1992-ben. Mindkettének azonban maddjaban van pereiket illetéen a birdsagi targyalasokat megel6zd egyezségre
jutni ellenfeleikkel.

A fenti harom Ugy kimenetele varhatéan igen fontos jogi precedenst fog jelenteni mas UT-k szamara is. A két
szovetségi bird dontései maris rendelkezésre allanak masoknak az eldzetes perinditasi Utmutatasra. Remények vannak
arra, hogy a jovében, amikor egy megyei, vagy varosi lgyész elkezdi keresni milyen utakon moédokon lehet kizarni az
ejtbernydsoket egy alkalmas és szOvetségi pénzekkel tamogatott repuldtérrdl, vilagos dontési lehetdségik lesz:
miszerint, vagy biztositjdk az ejtdernytsok tevékenységét, vagy elveszitik a szévetségi anyagi tAmogatast.

Ford.Sz.J.

K.Giibson: Az SSE cég uj biztositokészuléke.

(PARACHUTIST, 1992.No.3.)

A verseny az elegans automatikus biztositokészulékért folyik, és a legfrissebb jelentkez6 - nem meglepé - az SSE
Inc. Pennsauken-bél, a népszerl Sentinel Mk 2000-es gyartdja. A tarsasdg nemrégiben bocsajtott ki két uj modellt amely
korabban csak katonai alkalmazok részére allt rendelkezésre, az Mk 2100-est és az FF3 MARS-t.

53



Ejtbernyds tajékoztatd 93/1

A felhasznal6 szempontjabdél, az Mk 2100 hasonlit a Sentinel-re, Aallithatd a mikddési magassaga. Azonban a
MARS egység lényegesen eltérd. A telijes egésszében szamitdgépesitett MARS akar egy vagy két berendezést is
mikddtett ugyan azon az ugrason, pl. egy f6- és egy mentbejtdernyd kioldot,vagy egy magassagi riasztot és egy kioldot,
vagy egy tandem fékernyét leold6 szerkezetet és egy mentdernyd kioldot.

A MARS kilonb6zdé mikodési magassagokra allithatdé MSL-ben (tengerszint feletti magassag), vagy AGL-ben
(terep feletti magassag) - igény szerint - mutatja a magassagot, és ki-, vagy bekapcsolhaté az ugras kézben. Sokoldald,
mert hangjelzéssel is ellathetd, ugyan akkor, talan az 6sszes jelenleg rendelkezésre allé biztositokészilék koézdl
legegyszeriibb tzemeltetni. Amikor csak egy mentdejtbernydre van bekdtve, egy az elblapon lévd gomb "kalibralas"
helyzetbe val6 forditasa és egy masik gomb benyomasa a berendezést mikodésre kész allapotba hozza.

Az allitbgomb barmilyen mas helyzetbe val6 allitasaval megakadalyozza a véletlen UGjrakalibralast, de ez nem
szlkségszeru. A készuléknek sosincs sziiksége arra, hogy kikapcsoljak.

A felhasznal6 altal alithatdé mukddési magassag melett, mindkét kimeneten, mely "hi-trip"-nek és "lo-trip"-nek van
elnevezve, a gyart6 felhasznal6i "default” (alapértelmezés szerinti) értékekrél gondoskodik. A standard default 20 m/s-os
sillyedési sebesség, 750 m-es "hi-trip" (magas nyitas) és 300 méteres "lo-trip" (alacsony nyitas).

Példaul, egy tapasztalt ugré igényelheti a 30 m/s-os ereszkedést és 250 méteres "lo-trip"-et, a gyar ennek
megfeleléen fogja Ujraprogramozni és jeldlni a készliléket. Hasonléan, egy tandem oktaté kivanhatja a 900 méteres gyari
alap bedllitast, a fékernyd eloldas szamara, és a 600 métert a mentbejtbernyd nyitdshoz. Még amikor Uj alap
bedllitasokhoz is van konfiguralva, a MARS-t kénnyll mas magassagokra igazitani ha sziikséges.

Meggondolandd, hogy a MARS nem engedi meg semmiképpen sem, hogy a felhasznal6 300 méternél
alacsonyabbat allitson be a f6 mukddési tartomanyban a mentbejtbernydnél. A mikodést hivatott "hi-trip" (magas-
nyitasos) kisérletek harom masodpercig folynak majd kikapcsolnak, magassagi elkilonilést és belobbantasi id6t téve
lehetdvé a "lo-trip" (alacsony-nyitas) elbtt: az alacsony-nyitas egészen addig probalkozik, amig a készulék tul nagy
mértékl merilési sebességet észlel.

Az SSE Marketing alelndke és a mérndk Roger Allen azt éllitia, hogy minden egyes MARS egység "tévedés
mentes". Mindegyik vizsgalatra kerlll az 6sszes magassagon 18000 méterig, és -60 C-os homérsékleten. Minden hiba,
tévedés javitasra kerdll, igy tehat a berendezés pontosan korrekt értéket fog mutatni teljes élettartama alatt.

A MARS szenzort nem kell visszakiildeni az SSE-hez tesztelésre csak minden masodik évben. (a Sentinel-eket
legalabb egyszer évente, kétszer gyakrabban kell kiildeni ellenérzésre, ha iskolanal alkalmazzak 6ket.) A MARS agy-nak
nincsenek elemei, helyette azok az aktivizal6 egység részei és évenként cserélenddk. "lgazdn nincs semmi
karbantartand6, de szem elbtt szeretnénk tartani, hogy hol vannak és legaldbb egy pillantast vetni rajuk." - mondotta
Allen.

A jelenlegi Sentinel alkalmazdk kedvelni fogjak azt a képességét, amely anélkil korszerisit egy
biztositokészliléket, hogy pénzt kéltenének egy teljesen Uj rendszerre. A MARS csatlakoztathaté a jelenlegi SSE tliske-
hazokba, vagy tilske-tolokba, egy négy-"AA"-elem csomagon keresztil. Tovabba rendelkezésre all, egy jol-tesztelt
elektro-mechanikus tiske kih(z6, amely sajat energia egységet foglal magaba.

Azok szamara, akik kedvelik a zaré-hurok zsinor-vagéval valé elmetszésének oGtletét, amelyet a sportba a német
gyartmanyu Airtech CYPRES vezetett be az elmult évben, az SSE jelenleg egy zsinor-vagé egységet tesztel. Még
igéretesebb, - mondja Allen, az innovativ (de még titkos) mikro-aktivator, amit erre a nyarra varnak. Egy egyedilallé
tandem fékernyd leoldé kerll le hamarosan a rajzasztalrol.

Kinézetre és titokzatossagra, a MARS nem olyan szexis mint a CYPRES, de a MARS jdval sokoldalubb. A
CYPRES mely eredetileg 250 méteren old ki, "becsaphaté” hogy kiilénb6z6 magassagokon mukddjon, és az ereszkedési
sebesség beallitas két lehetdségével rendelkezik - tanuld vagy tapasztalt ejtbernyds szamara (a tanuld a lassabb).
Tovabba csak egy kimenettel rendelkezik, noha a CYPRES tervezd Helmut Cloth kézlése szerint két-fokozatd kioldd
rendszeren dolgozik a tandem felszerelések szamara.

Még két kimenettel sem praktikus a CYPRES a tanuld fbejtbernydkon valé alkalmazashoz, mint a MARS
esetében. Ha mar egyszer nyitotta - a f6-, vagy a mentbejtbernydt - a CYPRES-t le kell szerelni és vissza kell kildeni a
németorszagi gyarba. A MARS lehetdvé teszi az ejtbernyds iskolanak, példaul, hogy kicserélie az elsiitd patront vagy,
hogy Ujra élesitse az aktivizalo késziléket és a felszerelést Gjra szolgalatba allitsa.
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Az SSE Marketing alelnbke azt mondotta, hogy a MARS ugyan azt a munkat végzi el, ugyan azon az aron mint a
CYPRES de ezt itt az Egyesiilt Allamokban készitették.

Ford.:Sz.J.
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