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Tandem hírek
(PARACHUTIST, 1995.No.1.)

Az év elsõ napján számos kötelezõ jellegû korszerûsítés lépett érvénybe a Strong
Enterprises Dual Hawk Tandemet illetõen. Az Orlando bázisú vállalat emlékezteti a
tulajdonosokat, hogy képesített, mester ejtõernyõszerelõk, vagy annak külföldi megfelelõi
hatalmazottak csak fel arra, hogy elvégezzék ezeket a módosításokat:
• • Cseréljük ki a sárga-kábeles leoldófogantyút a leoldó fékernyõ eleresztõvel, PN 862020 (1994.

február).
• • A VIII-as tipusú fõernyõ felszakadókat cseréljük le VII-es tipusúra (1993, március).
• • Cseréljük le a tartalékejtõernyõ belsõzsákot a nitrile O-gyûrûs, vagy gumipántos

világoskékszinû zsákról, narancsszinû zsákra, PN 730324, 'gumizsinór' füzõsre és mûanyag
szorítósra (1991, január).

Módosítsuk az 1990, szeptember 10. elõtt gyártott 'Master' tartalékejtõernyõ kupolákat
úgy, hogy erõsítõ szalagokat helyezzünk fel a kupolavég mentén. A korábban nem korszerûsített
kupolák olyan stabilizátor lapokkal rendelkeznek, amelyek a farok rész elõtt kb. 4 cm-nyira
végzõdnek, miközben a korszerûsítetteknél a stabilizátorlapok közvetlenül a kupola farok részére
varrottak. Egy másik utasítás, amit 1995 július 1-jére juttatnak majd érvényre, a Cypres Tandem
biztositókészülék telepítésére vonatkozik.

A Strong Enterprises elérhetõ a (407) 859-9317-es, vagy faxon a (407) 80-6978-as
számon.

A Jump Shack által készített Elite Tandem (a három tandemgyártó egyike az Egyesült
Államokban) éppen most fejezte be ezen a területen elsõ évét. A vállalat újságja szerint, a Jump
Shack 30 felszerlést adott el, hazai és külföldi területeken. Az Elite Tandemmel végzett összes
becsült ugrásszám 3000 és 4000 közé esik.

Az elsõ év során, a Jump Shack nem kapott jelentést fõejtõernyõkupola
rendellenességekrõl. Azonban, a vállalat jelentést tett egy néhány elõrelátott problémáról,
amelyeket célba is vettek. Tökéletesítések a lebegõ fékernyõ össze-kötõzsinór rögzítési
rendszerben, magán a fékernyõn, a kioldó valamint leoldófogantyú rögzítésen és a
zsebszerelvényeken, szerepelnek a szempontok között. A vállalat alacsony költségû, vagy
költségmentes módosításokat kínál, hogy helyet adjon ezen s más Elite Tandem szempon-
toknak.

A Jump Shack, Floridában érhetõ el a (904) 734-5867-es, vagy faxon a (904) 734-8464-es
számon.

Ford.: Sz.J.

Lehetséges kupola problémák.
(PARACHUTIST, 1996. No.1.)

Két potenciális kupola probléma került felszinre az elmúlt néhány hónapos idõszak
során: egyik gyártás eredménye, míg a másikat esetleges savas szennyezõdés okozta Kanada
területén.

A Parachute De France, Blue Track kupola csapöltési hibákra (zsinórok süritett cik-
cakos felvarrásánál) lehet problémás a zsinórzat új, szoros illeszkedéseinél, a gyártó szerint. A
Parchutes De France közölte, hogy bizonyos kupoláknál kopás jelent meg a zsinórelágazás
csapöltésénél, amit a csuszókarikák általi ismételt súrlódás idézett elõ. A vállalat figyelmeztett
arra, hogy az öltés kifejtõdhet, azt idézvén elõ, hogy az új, szûk hurkok kioldódnak és ez a
kupolát irányíthatatlanná teszi.

Az érintett kupolákat (sorozatszámokat lásd az alább felsoroltak között) azonnal be kell
vizsgálni és a gyártó javasolja az összes csapöltésnek, az ejtõernyõszerelõ belátása szerinti cik-
cak öltésre történõ felcserélését.



Ejtõernyõs tájékoztató 96/2

3

További informácó végett forduljon a Parachutes De France-hoz a (33) 1-343-335-10-es
számon.

Az összes Blue Track, Blue Track Pro Series és Merit kupola amit 1994 január 14. elõtt
gyártottak a következõ sorozatokbani sorozatszámokkal érintett:

Blue Track BT Pro 100 C sorozatok
Blue Track BT Pro 120 C sorozatok és DB001B a DB020B-ig.
Blue Track BT Pro 140 C sorozatok
Blue Track BT-40 B és C sorozatok
Blue Track BT-50 B és C sorozatok, DA sorozatok
Blue Track BT-60 B és C sorozatok
Blue Track BT-80 B és C sorozatok, DA sorozatok
Merit 170, 190 és 210 B és C sorozatok

Egy nem ezzel kapcsolatos problémában a Kanadai Sportejtõernyõs Szövetség
figyelmeztet mindenkit, aki a Prince George repülõtéren ugrott az 1993-94 évek ejtõernyõs
szezonja során, hogy bizonyos kupolák savas szennyezésnek lehettek kitéve.

Feltételezhetõ, hogy a repülõtéren lefolytatott helikopteres permetezési vizsgálatoknál
alkalmazott trifenilmetán szinezék, savas szennyezõdést okozhat, amikor  ejtõernyõanyaggal
került kapcsolatba. A károsodás kiterjedése tisztázatlan, de a Kanadai Sportejtõernyõs
Szövetség, a Flying High Manufacturing és a Canadian Aerosports sürgeti a potenciálisan érintett
kupolák tulajdonosait, hogy ne ugorjanak egészen addig velük amíg további vizsgálatokat nem
folytattak le a kupolákon. A DuPont Chemicals of Canada Ltd. jelenleg folytat teszteket
ejtõernyõanyagokon, hogy választ találjanak. (Szerk. megjegyzése: A kérdéskõrhöz
kapcsolódik: Uj fejlemények a "hálóanyag" problémában. Ejtõernyõs Tájékoztató, 1989/4. p.18.)

Ford.:Sz.J.

FELSZERELÉS INFORMÁCIÓ
(PARACHUTIST -olvasói levél)

Szeretnék valamit veletek megosztani, amit az elmúlt hét végén tanultam meg. Ez év
elején kezdtem el ugrani s miután elvégeztem a tanuló iskolát, megvásároltam elsõ saját
felszerelésemet.

Nem volt elég pénzem újra, ezért egy használtat vettem 500 ugrással az elsõ
tulajdonosától. Megfogadtam oktatóm tanácsát s vásárlás elõtt elõszõr kipróbáltam azt.

Elõszõrre kitünõnek látszott de akkor észrevettem, hogy túl sok idõ telik el mire a
fõejtõernyõ kinyilik.  Hogy rövidre fogjam a történetet, elvittem a szerelést egy helyi szerelõhöz s
õ kicserélte nyitóernyõmet. Micsoda különbség!

Meglepõdve tanultam meg, hogy egy olyan kicsiny eszköz mint a nyitóernyõ mekkora
különbséget tehet nyilásomban. Most viszont még inkább szorosabbra is kell tekernem a kupola
orrát, hogy nyílását lelassítsam.

Ahogy errõl a nagy felfedezésemrõl a többieknek meséltem, nyílvánvalóvá vált számomra,
hogy õk már ismerik a jelenséget, amit egy kikopott nyitóernyõ elõidézhet. Ezért közétennék ezt
a levelet, hogy minden ejtõernyõs aki használt felszerelést készül vásárolni, tudjon arról, hogy
ellenõrizni kell nyitóernyõjének állapotát.

Az USPA Biztonsági és Kiképzési Igazgató, Jack Gregory:
'Számos ujra- és ujra megismétlendõ  dolog létezik s ez határozottan az egyik ilyen.

Számos apró részlet van amit felszerelés vásárláskor figyelembe kell venni. Azoktól akik még
újak a sportban nem lehet elvárni, hogy mindent ismerjenek.

Mint mindeki más, én is javaslom, vásárlás elõtt repüljünk vele, de ha nem igazán tudjuk
mit is nézzünk meg, találjunk egy jól informált személyt aki ugrik vele s személyes
tapasztalatán alapuló másodlagos véleményt adhat  arról.

Használt felszerelés vásárlásakor, ügyes ötletnek számít az is, ha egy szerelõvel az
egész felszerelést átnézetjük mielõtt véglegesítenénk megvásárlását. Ebben szerepelnie kellene
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egy teljes fõ- és tartalékejtõernyõkupola és nyitóernyõ bevizsgálásnak, a hevederzeten és tokon
lévõ összes öltés/varrás vizsgálatának valamint a biztositókészülék bevizsgálását, ha az is van.

Bizonyos tartalékejtõernyõket kötelezõ módosításoknak, vagy sav-háló teszteléseknek
vetettek alá s egyes biztositókészülékek kötelezõ jellegû korszerûsítéseket követelnek meg.
Minden biztositókészülék  gyári tesztelést igényel meghatározott idõtartamonként.

LÉGIJÁRMÛBIZTONSÁG.
(PARACHUTIST)

Az USPA Fõnökséget az elmúlt hónapban egy tragikus balesetrõl értesítették, amely
akkor következett be, amikor egy felnõtt megfigyelõ földetérés után a C-182-esbõl kiszállván,
belesétált a forgó légcsavarba. A hölgy azonnal meghalt.

A pilóta eligazította azzal kapcsolatban, hogy a gép farka felé hagyja el a légijármûvet, de
tanácsát figyelmen kívûl hagyta. Nem ez volt az elsõ eset az ilyen tipusú balesetek terén,
amelyben  ejtõernyõs ugratógép érintett, noha ez nem mindennapos dolog.

Ahogy a nyári ugrási szezon folytatódik, az USPA kér minden ejtõernyõst, pilótát és
ugróterület üzemeltetõt, tekintse át ugróterületének légijármû eljárásait annak érdekében, hogy
megelõzzék az ilyen értelmetlen eseteket.

A  nem-ejtõernyõsöket és tanulókat sosem szabad elegendõ felügyelet nélkül egy gép
közelébe engedni, vagy abból kiszállni ha a motor még üzemel.

Normális körülmények között ezek az emberek igen izgatottak elkövetkezendõ ugrásuk
vagy az általuk végignézett ugrás miatt. Talán még csak nem is gondolnak azokra a veszélyekre
amelyek a repülõgépek és futópályák körül lengenek. Különösen a szülõk akarják gyermeküket
közelrõl nézni valahányszor ugróterületen vannak.

Mûködjünk mindannyian közre, hogy a földön is oly biztonságosnak õrizzük meg a
dolgokat mint, ahogy azt a levegõben tesszük.

J. Gregory: AZ EGYETLEN DOLOG AMITÕL FÉLNÜNK KELL,
"ÖNMAGUNK"
(PARACHUTIST, 1995. No.10.)

Az ejtõernyõzés számomrá a legfontosabb dolgok egyike volt, amióta 20 évvel ezelõtt
elkezdtem ugrani. Elkövettem a hibákból a magam részét és szerencsés voltam, mert ezek
sohasem nyújtottak be számlát nekem. Az évek során láttam barátaimat meghalni és a legtöbb
esetben az illetõk túlélhették volna az alapvetõ (vagy iniciális) problémát ha idõben és helyesen
cselekedtek volna.

Hányszor tárgyaltuk már egymásközt egy-egy barátunk halálát és mondottuk
egymásnak, "ha igy csinálta volna, még mindig velünk lenne". Nagyon könnyû nekünk -
biztonságban a talajon - a halálesetet illetõn rendelkezésünre álló összes információval beszélni
arról, hogy mi hogyan kezeltük volna a helyzetet helyesen és éltük volna túl azt. Például, annyira
nyilvánvaló, hogy egy leoldásos, tartalékejtõernyõt nem nyitós helyzetben, az elhunytnak
használnia kellett volna tartalékejtõernyõjét. Mi teljes bizonysággal úgy tettünk volna. Végül is,
kiképzést kaptunk az ilyen helyzetek kezelésére is.

Kiképzés, kontra a tárgy megbeszélése.
Várjunk csak egy percet, milyen kiképzésrõl is beszélünk? Majdnem minden esetben

elsõugrásos tanfolyamunkról van szó. Igen ez igy van, egy napja, egy éve, vagy tizenvalahány
éve, amikor szárnybontogatásból sasba mentünk át. Arról a napról beszélünk, amikor mindenütt
fájva a felfüggesztett hevederben függeszkedéstõl, gyakoroltuk a vészhelyzet eljárásokat, és
hemperegtünk a talajon az ejtõernyõs földetérést gyakorolva. Ez volt az a nap, amikor
megtanultuk mindazt, amire soha nincsen szükségünk ahhoz, hogy örökké ejtõenyõzhessünk.
És ez az a nap, mely után nem kell többé belemásznunk abba a buta kiképzõ hevederbe, vagy a
talajon hemperegnünk.
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Az elmúlt néhány évben elõadásokat tartottam  PIA szimpóziumokon, valamint az USPA
Biztonsági és Oktatási értekezletein. Számos alkalommal kérdeztem meg tapasztalat
ejtõenyõsökkel teli teremben, közülük hányan gyakorolták vészhelyzet eljárásaikat függesztett
hevederzetben elsõugrásos tanfolyamaik óta. Átlagosan a jelenlevõk 30%-a emelte fel kezét. Nos
ez semmi esetre sem volt tudományos felmérés. Nem volt pontos számlálás és statisztika. Nem
volt tapasztalati szint szerinti bontás. Egyszerüen csak, egy szobányi boldog ejtõernyõs
nyugtázta, hogy csaknem háromnegyed részük nem hajtott végre semmilyen komoly
rendellenesség kezelõ gyakorlást a sportban eltöltött elsõ napjuk óta.

Ez azt bizonyitja, hogy a legtöbb ejtõernyõs csak beszél a biztonságról, de nem hajlandó
erõfeszítésre ennek érdekében. Hát persze, azt mondod, hogy legutóbb, mikor ott hagytad
szerelésed a helyi szerelõnél, kihúztad a fõejtõernyõ leoldó- s tartalékejtõernyõ kioldót. Hát ez
több a semminél, de biztonságosabb lettél-e ettõl?

Vedd figyelembe: Mennyire reális dolog az ejtõernyõszerelõ mühelyében ácsorogni,
felszereléssel a hátadon, de nem rendesen becsatolva? Mennyit gondolkodtál azon, hogy
meghúzzad-e azokat fogantyúkat, amig ténylegesen nem cselekedtél?  Sorra vetted-e az összes
rendellenesség lehetõségeket, vagy csak azért húztad meg a müködtetõ fogantyúkat, mert a
szerelõ mindenképpen megtette volna? Ugyanazon helyen voltak-e a fogantyúk mint ahol
lennének a heveder teljes terhelése alatt?

Különbözõ rendellenesség helyzetek gyakorlása függõleges függesztett hevederzetben
jobban hozzá segiti az ejtõernyõst ahhoz, hogy felszerelését, s vészhelyzetben használandó
kezelõelemek helyét "érezze". Ez abban is segit, hogy kialakuljon egy koordináció a szemek, az
agy s kezek között. Kereskedelemben beszerezhetõk olyan készülékek, melyek segitségével a
saját heveder felfüggeszthetõ, a rendellenes helyzetek megoldásának ismételt elgyakorlására.  A
gyakorlatok történhetnek felváltva egy baráttal is, de még jobb ha egy USPA minõsitésû
oktatóval. Ilyenkor az egyik személy riaszthat egy rendellenességtipussal míg a másik pedig
azonnal végigmegy az ilyenkor szükséges eljáráson. Az az elképzelés az ilyen gyakorlatok
mögött, hogy képesek legyünk gyorsan és helyesen reagálni minden egyes alkalommal.

Végtelen lehetõségek.
Az ejtõernyõsök azzal is bajba kerülhetnek, hogy csak egyetlen rendellenességre

koncentrálnak, rendszerint a leggyakoribb részleges rendellenességre. Látott-e, figyelt-e meg
közületek valaki is magasságra emelkedés közben olyan ejtõernyõs társat,  aki behunyt
szemmel próbálta vizualizálni - kezével maga elõtt -  az ugrás egyes fontos pontjait? Én láttam
olyanokat, akik tényleges kézmozdulatokat hajtottak végre a többiektõl való eltávolodás,
szétválásra felhivó jelzés és a kioldó meghúzásának gyakorlására. A lelkiismeretesebbek
közülük ténylegesen tovább folytatják valamilyen vészhelyzeti cselekvés áttekintésével. Láttuk
amint mozdulatokat tesznek a rendellenes fõejtõernyõ leoldás és tartalékejtõernyõ nyitás
imitálására. Kivétel nélkül, minden egyes ugrásra készülõdés alkalmával ezek az ugrók lélekben
végig mennek az új ugrás végrehajtandó részletein és ugyanazokon a régi, részleges
rendellenességet megoldó vészhelyzeti eljárásokon.

A lényeg az azonban, hogy minden egyes ugrás az elõzõektõl eltérõ. Vannak más
rendellenesség tipusok is a részlegesen kivül. Például, Te magad mikor hajtottál utoljára végre,
vontatódó nyitóernyõre, vagy teljes rendellenességre vonatkozó vészhelyzeti eljárást?
Nemrégiben következett be egy tragikus kimenetelû baleset, amelyben az ejtõernyõsnek
kényszerugrást kellett végrehajtania kb.300 m. magasságból. Az alacsony magasságra való
tekintettel sietve figyelmeztették arra, hogy a fõejtõernyõ helyet tartalékejtõernyõjét használja. Az
ugró kilépett a gépajtón s meghúzta leoldófogantyúját. Amikor nyilvánvalóan ráébredt az
elkövetett hibára, meghúzta fõejtõernyõ kioldóját, de tartalékejtõernyõjét már nem hozta
mûködésbe.

Hogyan történhetett ez meg? Nos hát, gondoljuk végig, hogy mikor volt utoljára, hogy mi
magunk is felelevenítettük magunkban a légijármû-rendellenesség alkalmával szükséges
vészhelyzeti teendõket? Egy ilyen magasságban nincsen sok idõ a gondolkodásra. Más emberek
is lehetnek mögöttünk a gépben akik szintén szeretnének azonnal kikerülni onnan. A dolgok
gyorsan, nagyon gyosan következnek be.  Gyakran elmondják az ejtõernyõzésrõl, hogy amikor
nagy testi/lelki/szellemi nyomású helyzetben találjuk magunkat hajlamosak vagyunk visszatérni
eredeti kiképzésünkhöz, illetve ebben az esetben az ismerõsebb dolgokhoz.
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Egy másik helyzet, amikor fejünket rázzuk ha egy ugrónak részleges rendellenesége
támad, majd leold és a tartalékejtõernyõ kioldóját csak közvetlenül a becsapódás elõtt húzza
meg, mire sajnálkozva jegyezzük meg, hogy ha két másodperccel több ideje lett volna, még
mindig itt lenne közöttünk. A valóság az, hogy az illetõnek valószínûleg rendelkezésére állt ez a
bizonyos két másodperc, csak éppen nem használta fel helyesen.

A számok nem hazudnak.
Tekintsünk a szabadesési idõre. Az 52 m/s végsebesség adatot figyelembevéve egy D-

minõsitésû ugrónak, szabadesésé közben 600 m magasságon elõirt nyitás pillantától történõ
nyitából szabadeséses ugrásnál a földbecsapódásig mindössze 11,5 másodperc ideje van.
Mondjuk az illetõnek nagysebességû rendellenessége támadt - mint pl. egy belsõzsák záródás.
Legalább l,5 másodperc (78 méter magasság) telik el a nyitás kezdetétõl a zsákzáródás
kiderüléséig. Ha az illetõ igazán gyorsdöntésû és cselekvésû személy, akkor is legalább ujabb
1,5 másodperc telik el míg ráébred arra, hogy mi is történik vele. Feltételezve, hogy a szükséges
döntést azonnal meghozza, akkor is két másodpercbe (104 méterbe) kerül végrehajtani a
rendellenes fõejtõernyõ leoldást és a tartalékernyõ müködésbehozását. Ezalatt összesen 7
másodperc (364 méteres magasságvesztés) telik el. A tartalékejtõernyõ 236 m magasságban
került kinyitásra, mintegy 4,5 másodperccel a földbecsapódás elõtt.

Ez egy súlyos eset, melynek során azonban nem számoltunk a rendellenesség
felismerését és a kellõ intézkedés/cselekvés megtételét illetõ késdelemmel. Néhány
másodperces habozás az ugró részérõl, és a nyitóernyõ pillanatnyi habozása, vagy bepörgése
több idõt emészhet fel, mint amennyi az ugrónak még az életbõl hátra van.

Az USPA nyilvántartásában 1100 halálos kimenetelû ejtõernyõs baleset került rögzítésre
az USA-ban az elmúlt 32 esztendõ alatt. Ezen idõ alatt és különösen az elmúlt tiz esztendõ
során, nagymértékben megnövekedett a felszerelések müködésének biztonsága. Napjaink
felszerelése sokkal kényelmesebb és müködtetése sokkal könnyebb. Azonban az olyan
eszközök, mint a tartalékejtõernyõ bekötõkötél és a biztosítókészülék sem végeznek el az
ejtõernyõs helyett mindent, ezek csak háttér támogatást nyújtanak arra az esetre, ha az ugró
elmulasztja a helyes és gyors cselekvést.

Ha a legújabb technológiai vívmányok birtoklása lelki nyugalmat nyújt, gondoljuk végig,
hány órát kellett dolgozni azért, hogy a biztositókészüléket megvásárolhassuk? De ami még
fontosabb, kérdezzük meg önmagunktól: Hány órát töltöttünk el a rendelellenes helyzetek
eljárásainak gyakorlásával az elmúlt évben?  Ezekután tegyük fel azt a kérdést is, hogy ezek
közül melyik a fontosabb?

Alapvetõ változást kell bevezetni az ismételendõ rendellenesség elhárítás oktatás
szemléletét illetõen. Beszélni róla az egy dolog. Ténylegesen csinálni pedig egy másik.
Szükséges, hogy sportunkban mindenki pozitiv példával járjon elõ, a kezdõ és fejlõdõ
ejtõernyõsök elõtt. Ha egyszer ráébredünk arra, hogy az ismételt kiképzés és oktatás ésszerû,
hatékony és könnyen végrehajtható dolog, akkor az automatikusan az ejtõernyõzés részévé fog
válni.

Az USPA ebben az irányba megtette az elsõ nagy lépést. Az igazgatói testület
megszavazta egy olyan nyilatkozat belefoglalását a tagsági felújításokba, mely igazolja: "USPA
tagságom utolsó évében gyakoroltam a rendellenesség/fõejtõernyõ leoldási eljárásokat." A
tagság hosszabbításokhoz ennek aláirásához az ûrlapon hely van rendszeresítve. Nem
szükséges, hogy ezt Oktató igazolja aláírásával számunkra. Csupán az a rendeltetése, hogy
figyelmeztesse az egyént, hogy a felelõséget ezért neki kell vállalnia. Emlékeztetõül szolgál
továbbá arra is, meg kell ragadnunk minden lehetõséget a sport biztonságának növelésére s
ennél fogva az ejtõernyõzés élvezetének fokozására.

Ford.: Sz.J.

Exi: (MAJDNEM) ÖSSZEÜTKÖZÉS EJTÕERNYÕVEL
(Fallschirm Sport Magazin 1994.No.07.)
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Egyre gyakrabban látja, hallja, olvassa az ember: majdnem összeütközések, söt
összeütközések is történnek nyitott ernyõvel és súlyos következményekkel. És ez elegendõ ok
arra, hogy megvizsgáljuk a dolgok hátterét.

Az ilyen balesetekre mindig akad megfelelõ magyarázat:
- Nem volt elegendõ vagy rossz volt az elcsusztatás,
- A szétváláskor a légtér elégtelen ellenõrzése.
- Ejtõernyõnyitás után a légtér elégtelen ellenõrzése.
- Gondatlanság és figyelmetlenség.
- Nyitáskor forgó kupola.

Mint gyakran más események során is, a problémát több ok együtthatása okozza. A
befolyásolható fizikai tulajdonságok és pszichikai tényezõk mellett, a történésekre más,
befolyásolhatatlan paraméterek is hatnak, úgy mint az ejtõernyõ tulajdonságai és az emberek
pszichikai sajátosságai.

A megfelelõ lelki beállítottság, azaz annak tudomásulvétele, ami bekövetkezik vagy
bekövetkezhet egy ugrás során, szétváláskor, nyitáskor és azt követõleg, akkor általában
elkerülhetõk azok a helyzetek, amelyeket tágabban ’emberi mulasztásnak’ nevezünk.

Az ejtõernyõvel való összeütközés elkerülése már a szabadesés közben, az egymásután
történõ szétválás során megkezdõdik és ez fizikai esemény.

I. A szétválás fizikai kihatása.
A egymástól történõ szétválás elõtt minden ugró szokásosan a formáció közepétõl

kifordul s elmegy csusztatásba. Legjobb megoldás a legnagyobb, szabadesés közben
elvégezhetõ elcsusztatás.  Hogy mekkora legyen ez a különbség idõegység alatt, azt még
sohasem mérték meg pontosan, de a legtöbb jó csusztatásnál  az 5 m/s-os távolodási sebesség
megvalósíthatónak tûnik.

Konkrét esetben az ember a szétválási magasság, a nyitási magasság és a szabadesési
sebesség konstans nagyságát veszi figyelembe.

1000 méteres szétválási-, és 800 méteres nyitási magasságnál az ugrónak kereken 4
másodperce van a többiektõl való eltávolodásra.

A középtõl való elfordulástól az elcsusztatás befejezéséig becsülten 1,5 s telik el.
Ezalatt az ugró kereken 6 m-t távolodik a középtõl, és 925 m-t zuhan. A további 2,5 s alatt a
csusztatásban lévõ eléri a nyitási magasságot, és az eddigi távolsága a középtõl további 12,5 m-
re nõ. A kupola belobbanásáig halad még valamennyit kifelé. Ezáltal kereken 20 m-re kerül a
középtõl, vagy 40 m-re társától. Ez azonban csak páros ugrásra igaz, amennyiben egyszerre, és
megfelelõen végzik a csusztatást.

Egyértelmû, hogy kisebb csusztatási lehetõség és rövidebb csusztatási idõ negatívan
befolyásolják a szétválási távolságot, ha magában az iránynak a számításba vételébe nem
megyünk bele.

Amennyiben maga a csusztatás iránya, az egymástól való eltávolodás rendben van,
akkor az ugrók szétválás utáni távolsága a résztvevõk számától függ.

II. Az alakzat nagyságának hatása a szétválásra.
Tisztán geometrikus alapon a feltételek azonosak az I. pont szerintiekkel. Az ugrók

számának növekedésével ezen alapon eljutunk oda, hogy nem lehetséges akkora távolság
elérése, mint az egymással szemben távolodó két ugró esetén. Két ugró esetén a csusztatás
iránya a két ugró között 180°, és az ugrók számának minden megkettõzése esetén a szög
megfelezõdik.

Így, ha négy ugró halad közétõl kifelé a szétváláskor, akkor a köztük lévõ szög csak 90°,
de a szemben lévõ ugrók továbbra is 20+20=40m-re távolodnak egymástól. A szétválási
távolságok - oldalirányban -  azonban kisebbek. A kiszámításához felhasználva a jó öreg
Pithagorasz-tételt, alig több mint 28 m-t kapunk.

Egy nyolcas csoportnál, azonos feltételek esetén, ez a távolság tovább zsugorodik. A
szomszédos ugrótól a távolság  hozzávetõleg  csak 15m.
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III. Az ejtõernyõ karakterisztikájának hatása a szétválásra.
Ha minden rendben megy, akkor  a szétválás ejtõernyõvel folytatódik. Ennek feltétele,

hogy az ejtõernyõ a repülés irányában (szétválási út iránya) haladjon. John LeBlanc közlése
alapján, aki a ’Performance Design’ ejtõernyõk gyártója, nyitott állapotban csinált egy négyes
alakzatot, mielõtt a fékeket felengedte volna. Érdekes módon a szakértõk szerint, nem találtak
nagy különbséget a modern nulla légáteresztésü  és a szokásos kupolaanyagok között. Ugy
találták, hogy az erõsen megfékezett ejtõernyõk is átlagosan 8 m/s-al repültek.

Ilyen adatok esetén a biztonsági távolságok nagyon gyorsan összezsugorodnak, ha az
ejtõernyõ nem úgy nyílik, amint az elvárható -  egy pillanat alatt összeütközéshez vezetõ irányba
kerül az ember.
Kedvezõtlen esetben már egy párosnál is csak 2,5 s esik egy fõre a csattanásig. Pl. egy
’négyes’ esetén oldalanként csak 1,8 s-al lehet számolni, ’nyolcas’-nál pedig  kevesebb mint 1s-
ra az összeütközésig.

Egyesek számára a probléma nagyon erõltetettnek tûnik, mivel a gyakorlatban ebbõl elég
ritkán alakul ki esemény, mert a kedvezõtlen helyzetek nem nagyon jönnek össze egyszerre.
Kedvezõtlen dolgok ilyenkor az emberek befolyásolhatatlan fiziológiai sajátosságai egy
összeütközési irányban történõ repüléskor.

IV. Az összeütközési irányban történõ repülés fiziológiai hatása
Az ugrás jól sikerült, a szétválás szintén, az ejtõernyõ nyílása oké és mégis... a légtér

ellenõrzése során az egyik rárepült a másikra!
A másiknak a látómezõben való megjelenésétõl a tudomásul vételig hozzávetõleg 0,4s

telik el. Az említett idõ alatt az ember fékezett ejtõernyõvel 3,2 m-t halad.
A szemidegek a felismert képet csak a tudomásul vétel után közvetítik az agynak. A

felismerési idõ 0,6-1,5s közé tehetõ. Ha 1s-os közepes idõvel számol az ember, ezalatt már 8m-t
tudhat maga mögött.

A bemutatott példa alapján belátható, hogy röviddel a másikkal való összeütközés elõtt
vagy alatt, nem is képes cselekedni az ember.

A ’mi a teendõ’ eldöntése után az izmok mûködésbe hozásáig, a döntés végrehajtására
szükséges idõröl nincsenek biztos adataink. Feltételezhetõ, hogy ez hozzávetõleg 0,5 s-ot
igényel.

Mindent összevetve ezzel már 15 m-t repül fékezett ejtõernyõvel az ember, mielõtt az
ejtõernyõ irányának megváltoztatása egyáltalán megkezdõdik. Könnyen kiszámítható, hogy
milyen távolságban kellene lenni annak, aki az összeütközési irányból közelít,  miközben
elsõsorban az ejtõernyõje nyitásával, fékezéssel, a nyiláskésleltetõ csuszólap leereszkedésével,
stb. foglalkozik. Ilyenkor a biztonság szempontjából még  a 40 m-es távolság is túl kicsinek
tûnik.

V. AZ ÖSSZEÜTKÖZÉS MEGELÕZÉSE
Jobb félni, mint megijedni. A népi bölcsesség érvényes az összeütközés elkerülésére is,

általánosságban a szabadesés közben, de különösen nyitott ejtõernyõ esetén.
* Tervezd meg az ugrásod az elejétõl a végéig, és tartsd magad ahhoz. Az ugrás nem az

ejtõernyõ kinyílásával, hanem a biztonságos földetéréssel végzõdik.
* Tanuld meg jól a lapos csusztatást, hogy optimális legyen a távolság közted és a

társaid között.
* Tartsd szemmel magad körül a légteret a csusztatás során, leintéskor és az ejtõernyõ

nyílásakor. Az ejtõernyõk teljes fékezéssel is repülnek. A szabad légtérben akad fontosabb is,
mint fékek felengedése. Tartsd be a fontossági sorrendet. Ha a viszonyok megkívánják, a
befékezett ejtõernyõt a hátsó hordhevederekkel is lehet irányítani.

* Légy nyugodt, és lelkileg készülj fel egy esetleges vészhelyzetre. Esetleg valamelyik
társad arra a bolond ötletre vetemedik, hogy pályairányban menjen a csusztatásba, hozzád
közel, nem pedig a saját szektorában.

* Ellenõrizd a testhelyzetedet a nyitás elõtt. A kupola forgását nyílásakor valójában nem
az ejtõernyõ okozza, hanem az ugró helytelen testtartása.
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* És végül tartsd magadat a szétválási magassághoz. Már az ugrás tervezése során
közöld, ha nem tûnik jónak számodra az egyeztetett magasság. Az utolsó pontig bezárólag elõre
meg kell egyeznetek. Ez a legkevesebb, amit megtehetsz.

A szétválási magassággal kapcsolatosan ide kívánkozik egy megjegyzés és egy javaslat
az arizonai Eloyban tartott 1993-as Formaugró VB után kiadott fõbirói jelentésbõl. Abban
olvasható: ’miután a korábbi levegõ-biráskodással lebonyolitott versenyek tapasztalataiból a
video felvételekbõl kiderült, hogy túl kevés idõ  volt a biztonságos ejtõernyõnyitási testhelyzet
felvételéhez csusztatás közben, mielõtt a csapatok tagjainak ejtõernyõi megkezdték a nyílást,
melynek oka a túl szûk ruhák, az ólomnehezékes mellények miatti gyorsabb zuhanás voltak,
nagyon kevés idõ maradt a ‘hivatalos munkára‘, azaz az ejtõernyõ elõírt magasságban történõ
nyitására, ezért ajánlom, hogy az Albizottság foglalkozzon ezzel a problémával, és esetleg
változtasson az idõkön és a nyitási magasságon’.

A utóbbi idõszak tapasztalatai, valamint a (majdnem) létrejövõ összeütközések alapján
csak egyet tud érteni az ember ezzel a javaslattal. - Az Albizottság utolsó ülése 1994.
februárjában volt, ahol erre egyáltalán nem reagáltak.

A mostani felismerés alapján reagáljál Te, és kerüld a veszélyt.
Ford.: Mándoki B.

J. LeBlanc: MIKÉNT REPÜLJÜK ÕKET
(PARACHUTIST, 1995. No.7.)

A legtöbb ember egytértene abban, hogy a kupola irányítási baleseteket egy sorozat
olyan szegényes döntés okozza, ami túl sokáig volt észrevétlen, rendszerint bizonyos elfelejtett,
vagy nem megfelelõen alkalmazott alapvetõ gyakorlatokat foglalva magában. Igen, mindannyian
hallottuk már az összes rutinszerû figyelmeztetést:

- Ne fordulj túl alacsonyan.
- Egyik szemedet tartsd a többieken.
- Feltétlenül hagyj magadnak elegendõ teret az akadályoktól.
- Maradj ki belõle.
Ezeket a dolgokat abbéli reményben mondogatjuk egymásnak, hogy sportunkat

kigyógyíthatjuk az általunk tapasztalt nehézségekbõl, de ezek nem szabadítanak meg bennünket
a riasztó baleseti statisztikáktól. Talán ez nem annyira az ismeret hiánya, mint inkább a hibás
érzékelés és megitélés miatt áll fenn.

Egy hurokfordulós eseményt követõen egyszer csak hallod, hogy valaki ezt mondja,
- Ez a hülye majom nem tudta, hogy nem fordulhat túl alacsonyan?
A valóságban, annak figyelmen kívûl hagyása, hogy mi a biztonságos és mi a nem

biztonságos gyakorlat a kupola alatt, nem mindig okoz ilyesfajta halálos kimenetelû döntéseket.
Mindenki tapasztal idõrõl-idõre egyfajta téves biztonság érzetet, mivel úgy érzi, hogy túlságosan
is talpraesett ahhoz, hogy hagyja az ilyesmit megtörténni. Túlságosan is könnyû azt mondani
magunknak, hogy a másik fickó az, aki nem rendelkezik az összes ismerettel, de ez egy
veszélyes megtévesztés.

Tehát légy óvatos, hogy elkerüld a gondolkodás azon csapdájába esést, hogy "ez nem
történhet velem meg, mert én túl jó, túl óvatos, túl elõvigyázatos és túl tapasztalt vagyok ehhez." 

Lehet, hogy éppen te leszel a következõ. A manapság meglévõ kupolák repülési
környezetében, mind a kezdõ, mind a tapasztalt ejtõernyõs sokkalta nagyobb sebességgel
utazik keresztül az égbolton. Emiatt, mindannyiunkra sokkal nagyobb teher nehezül ebben a
környezetben. Hogy a dolgok még rosszabbak legyenek, az ejtõernyõk ugyanazon a területen
repkednek, sebességük sokkal szélesebb tartományán utazva. Ez nagyban hasonlít ahhoz,
mikor egy csomó segédmotor és Forma 1-es versenygép halad egy úton sávelválasztás és
közlekedési lámpák nélül. Ez mindenképpen emeli a szívverést, még ha Te segédmotoron is
ülsz! Kombináljuk ezt azzal a  túlságosan is szokásos magatartással, amely szerint véletlen
csak másokkal fordulhat elõ és máris nem meglepõ, hogy oly sokszor fordul elõ kupola
irányítással kapcsolatos baleset.
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A megnövelt "szárnyterhelés" (az ugró súlyának és a kupola méretének viszonya)
irányába mutató növekvõ tendenciával, senki sem mentes a nagysebeségû kupolarepülés
kelepcéjétõl - még azok sem akik lassúbb ejtõernyõkkel ugranak. A felelõsségteljes repülés
mindenki feladata,  s egy jó alkalom arra, hogy elkezdjük felfogni, hogyan s miért is jönnek létre
bizonyos helyzetek.

Elsõ lépés: Szétválás.
Mindenkinek szüksége van szétváláskor a nagyobb eltávolodásra. Nagy

szárnyterhelésnél, a repülési sebesség akár 40 km/h, vagy ennél is több lehet - úgy, hogy a
fékek még a helyükön vannak! Most vegyünk két kupolát, melyek szembõl közelítenek és
nyílvánvaló, hogy a nagyobb szétválásra törekvés versengés kiemelkedõ fontosságú. Ez
magasabb szétválási magasságot követelhet meg FU után, s feltétlenül még agresszívebb
magatartást igényel csúsztatási képességünk tökéletesítése terén. Tanulóként kupolánkra
nézünk nyitás közben, ez RENDBEN VAN, de egy tapasztalt ejtõernyõsnek elõszõr mindig
környezetének kell figyelmet szentelnie. Elég hamar észre fogod ugyis venni, ha fõejtõernyõddel
valami probléma lenne.

Ha már kupola alatt vagy, próbálj akkora távolságot elérni a többiektõl, amennyit csak
lehet, miközben a földetérési helyre tartasz. Mind a vízszintes, mind a függõleges távolság
minden más közlekedéstõl, minimalizálja majd a földetérés idején a torlódás eshetõségét. Ezt
fékezés közbeni körbe lebegéssel végezd ha magasabban vagy, mintsem ugyanazon zsúfolt
területre történõ lespirálozással. Ha alacsonyabban vagy, mint a többiek nagy része, saját
rárepüléseden, próbálj meg gyorsan lekerülni, különösen akkor, ha nincs senki közted és a
földetérési hely között. Igy cselekedvén több teret biztosítasz majd azok számára, akik a falka
közepén és hátulján foglalnak helyet, miközben õk is a szabad légtér megtalálásával
próbálkoznak.

Azonban, vannak bizonyos kivételek, melyeket fõként a rárepülésen szereplõ különféle
kupolák eltérõ repülési sebességével kell végrehajtani. Például mi van akkor, ha meglehetõsen
alacsonyan nyitottál s kupolád viszonylag lebegõs tulajdonsággal bír a csoportban lévõkével
összehasonlítva? Valószínû, hogy lehagynak a földetérési területre vezetõ uton. Ha amilyen
gyorsan csak tudsz "letekersz", valószínû, hogy a gyorsabb kupoláknak ugyanazon a
bázisszakaszon, vagy végsõ megközelítéskor kell megelõzniük. Tehát fékezésben lebegj
egészen az elejétõl fogva, ha a célterület megengedi, ekkor ezek a sebes démonok még aközben
fognak otthagyni, amikor viszonylag magasan tartózkodsz. Sokkal biztonságosabb számodra, ha
magasabban hagynak le.

Mi van, ha egészen magasan nyitottál de olyan kicsi és gyors kupolád van, ami sebesen
merül? Még célszerû lehet a lehetõ legjobb fékezéssel lebegés, az alattad lévõ csúcsforgalomban
kialakuló nagyobb hézagra várakozás érdekében. Ha az optimális fékállást keresed, légy óvatos
és kerüld a fordulókat mikor csak lehet, mert képes lehetsz még a nagy tanuló kupolákkal is egy
magasságban maradni! Maradj éber, hogy megtalálhasd a legnagyobb "lyukat" a légiforgalomban,
majd csökkentsd a fékezést annak kitöltéséhez. Az új nagyteljesítményû kupolák némelyike
ennek a képeségnek nagyobb részével bír, másokéval összehasonlítva, de neked kell felfedezned
mi is áll rendelkezésedre - és kihasználnod azt.

Szabadon és tisztán.
Az egyik legkönnyebb módja annak, hogy kupolánkat biztonságosabbá tegyük, mindent

megtenni, amit csak tudunk, hogy kiküszöbölhessük az ugróterületen kívüli földetérést. Miért
foglalkozunk annyit ezzel a népszerûtlen, területen kivüli földetérési veszélyel? Jobb kupola
irányítással kerüljük el õket. Nagymértékben kiterjeszthetjük ejtõernyõs képességünket az
ugróterületre való visszatérést illetõen azáltal, ha saját hasznunkra tanuljuk meg alkalmazni a
kupola egész irányítási tartományát. Használhatjuk a célbaugróknál megszokott módszert, hogy
gyorsan kiválaszthassuk a legjobb fékállást, vagy felszakadóheveder helyzetet egy rossz ugratás
esetén. Hadd nevezzük ezt "célbaugró trükknek" és szenteljünk szoros figyelmet arra, hogy
miként mûködik a folyamat.

Az elsõ lépés, hogy találjunk magunk elõtt a földön egy mozdulatlan pontot. Ez azt
jelenti, hogy a látószög erre a pontra nézve állandó marad. Ha úgy látszik, hogy felénk közeledik
(a szög látómezõnkben meredekebbé válik), akkor át fogunk repülni ezen a ponton. Ha a pont
úgy látszik mintha felfelé mozogna, vagy tõlünk távolodna (a szög a ponthoz képest laposabbá
válik látómezõnkben), akkor nem érünk el odáig, hacsak valami nem változik meg. Ha továbbra is
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figyelünk, találunk egy pontot a földön ami egyáltalán nem látszik mozogni látómezõnkben. (A
látószög nem változik). Hadd nevezzük ezt a mozdulatlan pontot "különleges pontnak". A
látószög minden egyébb földön lévõ ponthoz képest ettõl a ponttól elfelé távolodónak tünik,
haladásunk közben. Ezt meglepõen nagy magasságról is véghez tudjuk vinni, ha alaposan
odafigyelünk.

Ha a szél sohasem változik és egyszer sem nyúltunk kormányfogantyúinkhoz, végül is
ezen a különleges ponton fogunk földet érni. Ha a szél változik, azt azonnal tudni fogjuk, mivel a
különleges pont elkezd mozogni. Ez azt jelenti, hogy a régi különleges pontot egy új váltja fel s,
hogy az is elkezd mozogni, ha kormányfogantyú állásunkat változtatjuk; ezt elõnyünkre
használhatjuk fel.

Amikor hátszelünk van s a cél elég messzire esik, keressünk egy olyan fékhelyzetet ami
az ugróterületen túlra esõ legtávolabbi pontra juttat el, ha ugyanabban az irányban maradunk
végig. Remélhetõleg, ez lehetõvé teszi számodunkra, hogy biztonságos földetérési helyre
érhessünk - talán a repülõtérre - a megmaradó legnagyobb magasságban. Az olyan egyszerû
szabály mint a "Hosszúra sikerült ugratáskor, ha hátszelünk van, repüljünk félfékkel"
határozottan segít a dologban, de távol áll az ideállistól. A repülõtéren kivülre érkezés
elkerüléséhez jobb teljesítményre lehet szükségünk annál, mint amit egy egyszerû irányelv
adhat.

Erõs hátszélben valószínû, hogy az erõsebb fékezés még többet segíthet, de mégis
mennyit? Forduljunk a célbaugró trükkhöz annak kiválasztására, hogy milyen kormányfogantyú
helyzet válik be a legjobban egy adott hátszélben az adott pillanatban. Keressük meg a
különleges pontot, majd kissé fékezzünk. Különleges pontunk úgy változik majd, miként
fékeinket változtatjuk. Ha a látószög az új pontra nézve ellaposodik, javítottunk a helyzeten. A
régi pont látószöge ugyancsak megváltozik, meredekebbé és egyre meredekebbé válik. Most
kicsit jobban fékezzünk. Ha látómezõnk az ismertetett szerint változik újra, akkor még jobbak
vagyunk.

Ahányszor csak változtatunk a fékeken (vagy valahányszor a szél változik), különleges
pontunk is mindig újabb lesz. Növeljük a fékezést. Most már igazán lassan repülünk. Ha az új
pont látószöge meredekebb, akkor nem cselekedtünk helyesen. Ha ez történik, a régi pont
látószöge egyre laposabbá és laposabbá változik, tehát csökkentsük vissza a féket az
optimálisra, amit majd valahol a két pont között találunk meg.

Mi van akkor, ha a hátszél némileg oldalról ér bennünket és az ugratás hosszúra
sikerült? Gyorsan keressük meg a helyes átlós szöget, hogy egy egyesenes szakaszon
repülhessünk  földetérési területünkre. Válasszuk ki a lehetõ legjobb fékezést, ami majd az
ugróterületen túlra esõ legtávolabbi pontra juttat minket. Húzzunk meg egy képzeletbeli egyenest
köztünk és a különleges pont között, a szándékolt földetérési ponton keresztül. Ha ettõl a
vonaltól kezdünk elsodródni, azonnal repüljünk olyan átlón, ami majd vissza segít az egyenesbe
jönni. Látjuk, hogy a különleges pont látószöge miként változik, amint rézsutos szögben kezdünk
haladni? Úgy állítsuk be a fékeket, hogy ezt  a különleges pontot a legjobb helyzetbe tehessük
ismét. Ha igazán mélyen fékezünk, talán kissebbre lesz szükség, miután átlósan kezdünk
repülni.

Ne "tûzzünk" vissza egyenest az ugróterületre úgy, hogy közvetlenül afelé fordulunk,
miközben oldalt sodródunk. Mivel a keresztirányú szél kissé majd elfúj bennünket a szélvonaltól,
valószínüleg újra és újra kell igazítanunk irányunkat, hogy a célterület felé nézzünk anélkül, hogy
valaha is egyáltalán szembekerülnénk a keresztirányú széllel. Ez azt jelenti, hogy egy hosszú
íven repülünk majd vissza az ugróterületre. A leggyorsabb visszaút az egyenes vonal, tehát
inkább rézsutosan repüljünk mint másként.

Mi van a szembeszéllel egy hosszúra sikerült ugratáskor? A nem mozgó különleges
pont, egészen közel lesz amikor széllel szembe nézünk. Ha át kell repülnünk ezen a ponton,
hogy egy biztonságos földetérési területre jussunk, használjuk az elsõ felszakadókat. (Mielõtt ezt
a módszert alkalmaznánk elõszõr gyõzõdjünk meg arról, hogy kupolánk eléggé stabil marad
akkor, ha hevederezünk.)

Mennyi elsõ felszakadót alkalmazzunk? Forduljunk a célbaugró trükkhöz ennek
érdekében! Próbálkozzunk egy kevés felszakadó hevederrel és észrevesszük majd, amint a
különleges pont elmozdul (és a szög elkezd változni). Próbálkozzunk kicsivel többel és az ismét
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elmozdul. Ha kicsit tovább kisérletezünk és a pont a rossz irányba mozdul, akkor túl sokat
húztunk a felszakadón.

Ez a módszer alkalmas arra, hogy meghatározhassuk a legjobb fékpoziciót mindenféle
rossz ugratási helyzet esetén. De mindenek felett, ne feledjünk el elegendõ biztonsági határt
hagyni magunknak. Amint ezzel a módszerrel kezdünk el kisérletezni, legyünk óvatosak, hogy
elkerüljük a módszerhez való olyannyira ragaszkodást, hogy elfelejtjük alkalmazni a még fennálló
más biztonságos lehetõségeket. A célbaugró trükk segítségével jussunk vissza egy biztonságos
helyre, de gyõzõdjünk meg arról, hogy elegendõ magasságot és manõverezési területet hagytunk
magunknak, a biztonságos célraközelítés és földetérés megtervezéséhez.

Zsúfolt útvonal.
A másik módja, hogy nagyobb szétválás jöjjön létre a kupola alatt ereszkedõ ugrók

között az az, ha lépcsõzetesen közelítenek a földetérési helyhez. Próbáljunk létrehozni egy
olyan helyzetet, ahol teljesen egyedül érünk földet. Ez a fenti nagyobb szétváláshoz jutási
módszer kiterjesztése a célhoz való visszatérés során. Ne legyünk túl elhamarkodottak annak
eldöntésében, hogy biztonságos elegendõ távolságban vagyunk-e attól a másik kupolától, ami
már tovább nem számít tényezõnek.

Amint végsõ megközelítésünkre és földetérésünkre kezdünk koncentrálni, annak a távol
lévõ ejtõernyõnek a tulajdonosa majd elvégez egy utolsó fordulót, olyan lecsapó földetérés
érdekében, ami majd épp a mi útunkat fogja keresztezni. A dolgok gyorsan változnak ebben az
idõpontban a földetérési helyen; azáltal, hogy folyamatosan igazítjuk érkezésünk idõpontját,
minden ugró bizakodhat abban, hogy földetérésekor kicsi lesz a forgalom. Ez mindenkinek
segíthet abban, hogy még könnyebben vehesse észre és fedezhesse fel a többiek szándékait.

Amikor egyedüli választásunk az, hogy éppen néhány leérkezõ ugróval elfoglalt területre
érjünk, akkor próbáljunk meg ott leszállni, ahol már a többiek összeszedték ejtõernyõjüket.
Kerüljük el, hogy olyan valaki mellett haladjunk el közel, akinek kupolája még belobbant
állapotban van. Lehet, hogy néhány lépést tesz jobbra, vagy balra, miközben ejtõernyõjét
összeroskasztja, így helyezve azt pontosan az orrunk elé.

Hagyjunk az ilyeneknek elegendõ helyet, de ne végezzünk radikális utolsó fordulót. Még
ha van is magasságunk az ilyesmire, lehet, hogy ez a mûvelet egy olyan magasan lévõ ugró
útjába visz minket, aki már a velünk párhuzamos megközelítés mellett döntött. Az a szabály,
hogy az alacsonybb ugrónak van elsõbbsége nem abszolút és nem ürügy a másokkal szembeni
elõzékenység hiányára.

Bizonyos helyzetekben, a nagyobb elkülönülés keresése a földetérések között lehet,
hogy egy még agresszívebb célmegközelítést jelenthet, hogy a sorban következõ számára több
idõt s teret biztosíthassunk, ezáltal javítva helyzetét. De ne használjuk ezt mentségként, hogy
nagy sebességgel közeledünk ha az veszélyes. Jókora  forgalom is elõfordulhat a légtérben, vagy
a földön. Ez veszélyes is lehet, ha mérgesek, vagy fáradtak vagyunk, ha kiábrándultunk
teljesítményünket illetõen, vagy ha az idõjárási feltétel éppen a határ eseten van.

Feltétlenül az óvatos oldalon álljunk. Azt a bizonyos lecsapó földetérést késõbbi
ugrásunkon, amikor a feltételek javulnak, csak akkor hajthatjuk végre, ha ezt elõbb túléltük!
Miközben még a lecsapó földetérésnél tartunk, sok ember nem szorgoskodik azon, hogy elég
hosszan tökéletesítse technikáját, mielõtt agresszív fordulós célmegközelítésekkel próbálkozna.

Sokan hajlanak arra, hogy túl késõn reagáljanak a változó körülményekre és ezután
utólag "túlkormányoznak". Az eredmény  a kupola csökkent hatékonysága, amely csökkenti a
lecsapás térközét. Továbbá jelzi azt is, hogy az ugró túlkerült saját biztonsági határán.

Hogy össze foglaljuk az távolság létrehozást érintõ elképzeléseket, vegyük tekintetbe,
miként hajlik egy kezdõ gépjármûvezetõ arra, hogy csak az elõtte lévõ kocsi lökhárítójára
meredjen a motorháztetõ felett. Nem tünik rémísztõnek az, hogy õ "tudja, hogy miként kell autót
vezetni?" Gondoljunk arra a folyamatra, amin egy sofõr esik át, ahogy több éves gépkocsi-
vezetésen keresztül "beérik" és ezáltal válik méginkább tudatossá önmaga vezetési környzete.
Ez az ember állandóan azon fáradozik, hogy megtalálja azt a vezetõt, aki látómezõjében
rejtõzködik. Ahogy a forgalom gyorsabbá válik, úgy hoz létre nagyobb térközt önmaga számára
és tekint el a lehetõ legtávolabbra az úttesten. Tudja, hogy gyakorlata van, hogy nagy
sebességgel kígyózzon át a lassúbb forgalmon, de felfogja, hogy ugyanaakor ez önzõ és bolond
dolog lenne.



Ejtõernyõs tájékoztató 96/2

13

Mások esetleg nincsenek az õ szándékának tudatában s nem lennének képesek arra,
hogy bármiképpen, de elkerüljék. Most vegyük el az utat és az útjelzéseket - és a védõ
acélréteget ebbõl a környzetbõl. Adjunk hozzá magasságot és ejtõernyõket, minden eltérõ
sebességen s különbözõ irányokba repül. Látni fogod majd, hogy az a térköz, amit egyidõben
biztonságosnak véltél most elkezd kényelmetlenül közelinek érzõdni. Rá fogsz jönni, hogy ritkán
adatik meg számodra az égbolton való egyedüli "ugrándozás" luxusa, mintha az egész a tied
lenne. Azzal leszel elfoglalva, hogy egyszerûen saját magadon és másokon segíts az életben
maradáshoz.

Elkötelezettség
Próbáld meg célraközelítésedet úgy felállítani, hogy minimális korrekció legyen

szükséges a végsõ szakaszon. Hátszeles, bázis és utolsó szakaszodat repüld egyenletesen, s
csak minimális kormánymozdulatokat végezz. Ez könnyebbé teszi a többiek számára, hogy
elõre lássák mire készülsz. Emlékezz vissza arra, hogy a nagy szárnyterhelés alatt az
ejtõernyõk nagyobb magasságot s teret igényelnek a fordulók végrehajtásához; ami azt jelenti,
hogy az S-fordulók, utolsó szakaszon való gyakorlása, nagy problémát jelenthet a többieknek.

A nagyobb kupolák, melyek alacsony szárnyterheléssel repülnek, egészen szûk S-
fordulókra képesek, amelyre a kissebbek, gyorsabbak képtelenek. Nézzük meg mindez, hogyan
képezhet problémát. A gyorsabb kupola pilótája aki célmegközelítéséhez, a nagy kupolához
képest hátul és párhuzamosan áll fel, biztonságban érezheti magát - egészen addig, amíg a nagy
kupola nem végez egy sorozat S-fordulót. Az S-forduló, cikk-cakk, megfogás-megeresztés sokkal
szûkebb mint, amit a nagyobb szárnyterheléses pilóta meg tud valósítani. Ez elõzésre
kényszerítheti a gyorsabb kupolát.

De hova? Nem lesz képes arra, hogy elõre lássa, hol lesz az S-elõ ejtõernyõ, amikor
végezetül is lehagyja majd. Az ebbe a problémába való belefeledkezés azt idézheti elõ, hogy a
pilóta nem veszi észre a többi háta mögött tartózkodó ugrót. Az lenne a legjobb, ha az a repülési
útvonal, amit az ugrók használnak viszonylag egyenes végsõ szakaszt engedne, egyetlen forduló
nélkül. Gondolj körültekintéssel erre, ha te vagy az alacsonyan lévõ, az utolsó szakaszra
felkészülõ személy. Még ha technikailag elsõbbségi jogod is van, tedd fel magadnak a kérdést,
"a magasabban levõ de gyorsabb kupola elõtt a végsõ szakaszra való felkészülés biztonságos
dolognak számít-e?" Válassz tehát egy, a rendes földetérési területtõl távol esõ térséget a
célbaugrás gyakorlására.

Tanulás és újra tanulás
Amint az ugrók a kissebb kupolákra térnek át, gyakran válnak esetlenné, hogy

ejtõernyõjükkel fékezve repüljenek. Ne feledjük, milyen fontos képesnek lenni a sebesség és az
ereszkedés tempójának állandó igazítására, nem csak az egyenes repülés, hanem a fordulók
végzése közben is. Tanulj meg célraközelíteni az S-elés helyett inkább a fékek állításával. Ha ily
módon cselekszel, a többieknek könnyíted meg a dolgát, de ez azt követeli meg, hogy jobban
itéld meg a célraközelítést.

Ha olyan nagy korrekciók szükségesek, amit a fékezett repülés nem tud megvalósítani,
oly finomam végezz S-fordulókat, amennyire csak tudsz. A jövõben annak kell lennie a célodnak,
hogy a célraközelítési területre oly módon érkezz, hogy nagy mértékû korrigálásokra ne legyen
szükség.

Amikor a forduló elég messzire lendül ki, az egész egy merülõ spirállá válik. De ezt
figyelemreméltó módon meg lehet változtatni a fordulóbani fékezéssel, ami viszont nem jelenti
szükségszerûen azt, hogy a forduló lassú lesz. Ha a bedõlési szög magasan marad,
határozottan nagysebességû forgássá válik, de kevésbé veszít magasságot, ha fékezetten
repülik.

Mondjuk, hogy teljes siklásban repülsz. Úgy indítod a fordulót, hogy a kupolát az egyik
fék lehúzásával döntöd meg egy bizonyos forgássebesség eléréséhez. A légsebesség rendes
körülmények közepette megnõne, de ekkor mindkét irányítózsinórt lehúzod, miközben az egyiket
jobban lenn tartod mint a másikat, így változtatva a fordulót laposabbá és szûkebbé. Attól
függõen, hogy ezt miként valósítod meg, a forduló történhet nagyobb, ugyanazon, vagy kissebb a
légsebességen is. Csak arra vigyázz, hogy elkerüld az átesõ fordulót, minthogy könnyen gyors
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magasság vesztés és zsinórcsavarodás következhet be és ez halálos kimenetelû is lehet
számodra, vagy valaki más számára, ha ez éppen alacsonyan történik.

Azáltal, hogy óvatosan irányítod a bedõlési szöget és a légsebességet, akár arra is
lehetõség támad, hogy a légsebességet pillanatnyi magasságnyerésre cseréld be. Ezt a
magasságból légsebességbe történõ helycserét fel lehet használni arra, hogy segítsen a nem
szándékos hurokforduló elkerülésében. Ha úgy érzed, hogy erre szükség lehet, felhasználhatod a
fékezett fordulót a hátszeles szakaszra történõ ráfordulásra, hogy elejét vegyed a túlzott
magasságvesztésnek. Azáltal, hogy hátszélben fékezve repülsz, végezetül is több magasságot
érsz el mikor a bázisszakaszra kezdesz fordulni. Végezhetsz egy fékezett fordulót a
bázisszakaszra s folytathatod a megmaradó magasság fel-becslését, ezáltal állapítva meg az
utolsó szakaszhoz a legjobb forduló tipust.

Talán biztos vagy afelõl, hogy elegendõ magasságot spóroltál meg a hátszeles
szakaszon ahhoz, hogy képes légy a lassú sebességnyerésre a bázisszakaszon való teljes
sikláshoz. Vagy, lehet, hogy célszerûbbnek találod visszatartani magad s fékezve repülni. Majd
végezhetsz egy lapos, fékezett fordulót az utolsó szakaszra, vagy elindíthatsz egy fordulót a
lassú fékezett repülésbõl, hogy úgy növeled fokoztosan a fordulóban a sebességet, hogy azt
teljes repülésben fejezd be, ha biztos vagy benne, hogy ezt magasságod biztonságosan lehetõvé
teszi. Ezek az adottságok nem csak mindenki biztonságát emelik, hanem a szórakozáshoz is
nagymértékben hozzájárulnak.

Nagy szárnyterhelési feltételek közpette, még a fékezett célraközelítések is
meglehetõsen gyorsak! Mivel a szárnyterhelés növelésével, mind a maximum mind a minimum
sebességek is növekszenek, nyílvánvaló, hogy nem tudsz olyan lassan célra közelíteni mint
szeretnél. Lehetnek nehezen észrevehetõ akadályok a földetérési helyen. S ezeket még
nehezebben lehet észrevenni, ha sebesebben közeledsz. Továbbá emlékezz arra is, hogy a
földetérési ponttól sokkal távolabb kell döntéseidet meghoznod, hogy nagyobb reakció idõt
hagyhass magadnak. Mivel egy fordulóban nagyobb magasság követelt meg, szükségessé válhat
számodra, hogy utolsó fordulódra magassabban és távolabb állj fel.

Ha kétség támad.....
Mindenki kerülhet bajba a földetérés idején, ha nem óvatos. A megnövekedett

szárnyterhelés miatt gyorsabban repülõ ejtõernyõk különlegesen érzékenyek a
kormánybehatásokra. Ha bármily okból kifolyólag úgy néz ki, hogy keményen fogsz a talajnak
ütközni és ezzel tisztában vagy, feltétlenül kiszintezetten hajtsd ezt végre.

Néha megfizetjük az árát gyakorlatunk, vagy a megfelelõ tervezésünk hiányának. Ha
tudod, hogy kemény lesz a földetérés, próbáld meg ejtõernyõdet annyira kiszintezve tartani,
ahogy csak lehet egészen a földig. Ne ad fel! Ajánlatosabb hátszélben, vagy keresztirányú
szélben földetéréni mint a talajba vágódni egy akadály elkerülése miatt.

A lebegtetés
Egy kérdés amit gyakran tesznek fel kezdõ ejtõernyõsök, hogy "Milyen magassan

lebegtessek?" Nem lenne-e szép, ha ezt úgy lehetne megtanulni, hogy egyszerûen csak
olvasunk róla? Mindez nagyban a kupola tipusától és az adott alkalmazott technikától függ. Az
nem olyan fontos, hogy egy pontos meghatározott magasságon legyünk, amikor lebegtetni
kezdünk, de az viszont nagyon lényeges, hogy milyen magasan legyünk amikor befejezzük azt.
Úgy kell lebegtetést kivitelezned, hogy egyáltalán ne legyen merülõsebességed (vagy legalábbis
csak minimális) mikor lábad a talajra kerül - s nem korábban.

Annak érdekében, hogy ezt megvalósítsd, légsebességedet óvatosan kell irányítanod a
célraközelítés és lebegtetés közben. Ha nincs elegendõ energia a nulla merülõ sebesség
eléréséhez, vagy elidétlenkeded a lebegtetést (túl lassú, vagy túl messze), vagy célraközelítésed
túl lassúra sikerül. Légy tudatában annak, hogy egy jól kialakított, megfelelõen beállított nulla-
porozitású kupolát sokáig nulla merülõsebességen lehet tartani, földetérés idején, akár még egy
konzervatív egyenes célra-közelítés esetén is, miközben az ejtõernyõ jóval a meghírdetett
maximális szárnyterhelés felett repül. Ha úgy gondolod, hogy lecsapás szükségszerû,
valószínüleg dolgoznod kell a technikán.

A legjobb földetéréseknél, a súlyt a hevederzetrõl a földre finomán és fokozatosan kell
átvinned. Nyílvánvalóan ez nem jöhet létre ha nulla merülõ sebeségen kell lenned, miközben még
fél méternyi magasan vagy. De ha ténylegesen a talajszintjén éred el a kívánt nulla merülõ
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sebességet, finoman lenyomhatod lábaid a földre miközben súlyod java részével tovább
ücsöröghetsz a hevederzetben. Az elsõ lépésnél levehetsz egy kis súlyt a hevederzetrõl úgy,
hogy csak finoman lépkedsz a földön, majd egyre súlyosabban a következõknél egészen addig,
amíg súlyod végezetül nem adódik át teljesen a talajra.

Ahhoz, hogy ilyen módon érhess földet, a nulla merülõ sebességet éppen a talajszintjén
kell elérned s nem magasabban. Kezeidet helyükön kell tartanod, hogy az ejtõernyõt ezen az
adott magaságon irányíthasd az egész folyamat alatt, miközben lábaid mozgatod! Emlékezz
arra, hogy NINCS olyan ejtõernyõ, vagy szárny, ami képes fenntartani téged nulla légsebesség
közelelében.

Légy óvatos, kerüld el a nem szándékos kormány mozdulatokat a lebegtetés és
földetérés közben. A kupola kormány behatásaidra még akkor is reagálni fog, ha már jóval túl
vagy a földrelépés folyamatán. Minél kissebb a kupola, annál észrevehetõbb ez. Az a probléma,
hogy ez akkor fordul elõ leggyakrabban, amikor az ugró azzal van elfoglalva, hogy lábait a földre
helyezze és tovább lépkedjen, így az ugró gyakorta észre sem veszi, hogy mozgatja az
irányítózsinórokat.

Próbáld megfigyelni a többiek földetérését s szerezz saját földetéréseidrõl egy
videófilmet. Figyeld meg, hogy ezek a szokásos akaratlan fogantyú mozgások épp akkor
következnek be, amikor lábaid éppen érintkezni készülnek a földdel. Az elsõ dolog ami elõre
várható, az egyik irányítózsinór felemelése leérkezéskor. Ezt rendszerint az ember azon hajlama
idézi elõ, hogy kezeit és karjait az egyensúlyozás érdekében mozgatja. Gondoljunk egy
kötéltáncos mozdulataira. Ha valaki úgy érzi, hogy az egyik oldalra sodródik, az egyensúly
érdekében tudatlanul is kinyújthatja egyik karját. Az az ugró, aki így cselekszik valósznüleg arra
gondol, hogy egy oldalról érkezõ szélroham érte, mintsem, hogy saját kormány mozdulata idézte
elõ az elfordulást.

A második keresendõ hiba az egyik kéz kinyújtása, hogy az ember védje magát ahogy
"elesik". Ez rendszerint nem szándékos irányítózsinór hibá után következik be, az ugró rájön,
hogy átbukik az egyik oldalra. Még ha tudja is, hogy ez nem igaz, önkénytelenül is kinyújtja a
föld felé másik kezét s karját, hogy felfogja az esést. Mivel ebben a kezében irányítózsinór van,
abba az irányba kormányozza ejtõernyõjét, így hozva össze a problémát.

Néha ez a hiba kombináltan következik be, mivel az ugró azzal foglalkozik, nehogy az
erõs szél vonszolni kezdje. A kupola földretételi nehézségeinek elõrelátása miatt, az illetõ az
egyik fogantyút felereszti s egyidejûleg lehúzza a másikat, mielõtt még szilárdan a földetérne.
Ismételten, ilyenkor az illetõ rendszerint azt hiszi, hogy ez egy kellemetlen oldalszéllökés volt.
Ez néhány igazán randa balesetet okozhat. Elõszõr gyõzõdj meg, hogy már a földön vagy, majd
után tedd le csak a kupolát a földre.

Néha van olyan, hogy valaki mindkét fogantyút éppen akkor engedi fel, mikor lábait a
talajra teszi. Ez mókásnak hangozhat, de egészen szokásos dolog. Ez is egy természetes
hajlam, ami a valamibõl leugrás cselekedetébõl ered. Éppen a leérkezés elõtt, a legtöbb ember
felemeli kezeit, különösen akkor ha számítanak a futásra az esés megakadályozására. Az
ejtõernyõsök nem tudatosan emelik felfelé, vagy hátra s fel a kormányfogantyúkat éppen a
földrelépéskor. Ez talán a földetérést keményebbé teszi, mert a kupola éppen akkor kezd a föld
felé megmerülni, amint az illetõ lábai kezdenek azzal érintkezni.

Következtetések
Mi csak megkarcoltuk napjaink kupola irányítási környezetének felszinét és ez a cikk

még csak nem is tud hozzákezdeni, hogy minden problémát önmaga oldjon meg. De reméljük,
hogy a bemutatott elképzelések, noha egészen alapszintûek, majd a kihívás hasznára lesz s
mindannyiunkat arra ösztönöz, hogy nyomozzuk ki s tanuljuk meg, mi követelt meg sportunk
ezen részének biztonságának tökéletesítéséhez.

Biztonságosabbak lehetünk ma, ha megtanuljuk, hogyan tudjuk még hatékonyabban
tudomásul venni jelenlegi korlátainkat. Ez jártassági szintünk korlátait és annak a kupolának a
korlátait jelenti, amellyel repülünk. A turbulencia s más idõjárási feltételek által okozott korlátok
tudomásul vételét ugyan úgy jelenti, mint a zsúfolt forgalom miatt létrejött korlátokét. Továbbá
azokét, hogy vannak napok, mikor kicsit kijjebb kerültünk, s extra biztonsági határra van
szükségünk.
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Hogy ezt megtehessük, segítségünkre lehet, ha repülés közben folytonos eljátszuk a "mi
van ha" szituációkat. Mi van ha az elõttünk lévõ koma az utolsó szakaszon elkezd S-elni? Mi van
ha a szél váratlanul megerõsödik? Mi van ha egy kiskertben kell földetérnünk? Ha kétségünk
támadt, a biztonságosabb lehetõség mellett kell döntenünk. Ki kell próbálnunk ejtõernyõnk
repülési tulajdonságait, ami segít a biztonságos helyzetek létrehozásában mind saját magunk,
mind pedig a többiek számára.

Nem engedhetjük meg magunknak, hogy abbahagyjuk a tanulást a kupola irányítás
terén. Ez igaz akkor is, ha tíz ugrásunk van s akkor is ha tízezer. Akkor segíthetjük elõ a
gyorsabb tanulást ha mindannyian bevalljuk önmagunknak, még tanulók vagyunk a kupola
irányítás területén. Tegyünk meg minden tõlünk telhetõt s hadd szórakozzunk!

Ford.: Sz.J.

J. LeBlanc: FELÜLETI TERHELÉS ÉS NAGY TELJESíTMÉNY
(PARACHUTIST, 1995.No.8.)

A modern, nagyteljesítményû ejtõernyõ a létezõ legagilisabb légijármüvek egyike,
hihetetlen repülõsebességre s irányokra képes. Nagy felületi terhelésnél azonban az ugrás
túlélésének lehetõsége tovább már nem garantált, csak azért mert kinyilt a fejünk felett a nylon
és repül. Biztonságosan földre kerülni sokkal komplikáltabbá válik a nagyobb felületi terhelésnél,
a technológiában beállt összes tökéletesítés ellenére is. Minden szabadságnak meg van az ára
és a döntés arra nézve, hogy milyen felületi terheléssel repüljünk sem kivétel ez alól.

Ez a cikk a felületi terhelést és azt tárgyalja ki, hogy miért választ úgy olyan sok ember,
legyen akár bölcs akár nem, hogy nagyobb felületi terheléssel ugrik. Továbbá kitárgyaljuk a
repülési tulajdonságokban bekövetkezõ specifikus változásokat is és azon teljesítmény
korlátozások némelyikét, amelyeket a magas felületi terhelés hozhat létre, továbbá azt is, hogy
miként csökkentsük ezen korlátozások hatásait. Szeretjük, vagy sem, ezek a tulajdonságok egy
új és eltérõ ejtõernyõs környezetet teremtettek, tehát szükségünk lehet arra, hogy újra gondoljuk
a biztonságos kupola repüléssel kapcsolatos elképzeléseinket, ha el kívánjuk kerülni a
balesteket.

Mi v á l t o z o t t  m e g  é s  m i é r t .

Több mint tíz év elteltével amit teljes egésszében a kivitelezéssel eltöltött munkával,
ejtõernyõk tesztelésével és repülésével végeztem, négy általános idea jutott eszembe azt
illetõen, hogy mi is változott meg azóta, hogy a 70-es években ugrani kezdtem:

- Elõszõr, a haladás az ejtõernyõ dinamikája terén drámain javított a legtöbb modern
ejtõernyõ földetérési tulajdonságán. Noha az ugrókat nem elégítette ki egyedül a jobb földetérés
elérése, a 70-es évek repülési sebességével. Az ejtõernyõsök mindig is olyan tipusú emberek
voltak, akik a határok kitolásán fáradoznak. A megjavult földetérési aerodinamika ezen ugrók
számára egy új utat nyitott, hogy olyan módon próbálják ki korlátaikat, hogy kissebb kupolákkal
ugranak, mert ezek a kupolák olyan sebességgel repülnek és merülnek, hogy néhány évvel
ezelõtt még nem tekintették földetérésre alkalmasnak.

- Másodszo, kezdõ, vagy középszinten az ugrók gyakran bátorodnak fel arra, hogy olyan
kupolákra váltsanak, amelyek a mai szabványok szerint nagynak tünhetnek, de ténylegesen
kissebbek és gyorsabbak mint a "leghevesebb" légcellások, amiket csak néhány évvel ezelõtt
alkalmaztak a legtapasztaltabb ejtõernyõsök - késélen. Persze, a mai szakértõ számára eléggé
kezelhetõnek tünnek, de talán elfelejtettük, hogy ezek a kupolák még legalább olyan gyorsak és
éppen olyan "hevesek" mint amikor elõszõr kerültek a piacra.

- Harmadszor, túl könnyûvé vált a gondolkodás ama csapdájába esni, hogy egy tanuló,
vagy kezdõ ejtõernyõs megértette az ejtõernyõirányítás alapjait, egyszerûen csak azért, mert
ezidáig mindig puhán ért földet. Ezt gyakran alkalmazták arra, hogy megállapítsák egy tanuló
készenlétét a kissebb kupolára váltáshoz, de nem kell ehhez még több? Az aerodinamikában
beállt feljõdéssel nem valószínû-e, hogy egy tanuló modern tanuló ejtõernyõvel igen puhán ér
majd földet még akkor is, ha hibát követ el a kupolakezelést illetõen?
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Nem vall-e józan észre, hogy egy nagy kupola alatt észrevétlenül megbúvó hibák
veszélyes végeredménnyü lehet a kissebb, kevésbé engedékeny kupola alatt? A gyors
ejtõernyõkkel való repülés sokkal többet jelent annál, mintsem egyszerûen egy nagy nyílt mezõn
puhán földetérni.

- Negyedszer, amkor a nagyobb kupolák voltak évekkel ezelõtt a normák, sokkal
könnyebb volt egy szakember számára, hogy a kupola irányítási környezetet nyomon kövesse.
Az égbolt legtöbb ejtõernyõs szakembere könnyedén maradhatott jóval saját korlátain bellül a
régebbi, nagyobb kupolák kissebb sebességén. A kezdõ ejtõernyõsök számára könnyû volt az
odafigyelés. De manapság az emberek hozzájuthatnak igen kicsiny, nagysebességû kupolákhoz,
amelyek képesek olyan sebességen és irányban repülni, ami néhány évvel ezelõtt még lehetetlen
volt.

A nagyobb sebesség és manõverezhetõség azt jelenti, hogy a ma ejtõernyõse a
"pilótáskodás" egy sokkal nagyobb igényével találkozik szembe, ami sokkal nagyobb
koncentrációt, figyelmet s jártasságot igényel annál, mint amivel az adott "szakember"
rendelkezhet! Ez azt jelenti, hogy mi mindannyian nagyobb valószinüséggel olyan nagy
koncentrálású ejtõernyõsökkel körülvéve találjuk magunkat a levegõben, akik gyakorlottsági
görbéjükön, vagy az azon túli határon repülnek, még ha igen tapasztalt szabadesõk is.

Most,  kössük ezt a négy tényezõt együvé és mit kapunk erre? A baleseti jelentések
adnak választ erre a kérdésre. Talán arra van-e szükségünk, hogy kollektívan változtassunk
magatartásunkon és hinni, hogy ez elfogadható kupolakezelést eredményez. Nem, a válasz nem
a kis kupolák, vagy a lecsapásos földetérések kitiltása, hanem inkább annak megváltoztatása,
hogy miként döntsünk bizonyos feltételek mellett, amelyek már elfogadhatóan biztonságosak. A
megoldás része, hogy a veszélyt egy még elfogadható szintre csökkentsük, lehet, hogy azokra
az alapokra való visszatérés jelentheti, amelyekkel egy korábbi cikk foglalkozik (Lásd: MIKÉNT
REPÜLJÜK ÕKET?). A másik dolog az is lehetne, hogy jobban megértjük azokat a változásokat,
amelyek a nagyobb felületi terhelés alkalmazásával járnak.

A f e l ü l e t i  t e r h e l é s  m e g h a t á r o z á s a :

A felületi terhelés annak viszonyát jelenti, hogy egy bizonyos méretû ejtõernyõ mekkora
súlyt hordoz. A felületi terhelés kiszámításához, egyszerûen  csak vegyük a teljes gépelhagyási
tömeget (beleértve a fõ- és tartalékejtõernyõt, valamint az ejtõernyõ tokot), majd osszuk ezt az
értéket el a kupola felületével. A felületi terhelést kg/m2-ben fejezik ki. Ebbe természetesen
beletartozik a fõejtõernyõ tömege is, mível annak saját súlyát ugyan hordoznia kell. A tipikus
tanuló 2,4-2,9 kg/m2 felületi terhelést alkalmaz, miközben a 4,8 kg/m2-ig terjedõ érték rendszerint
ésszerûnek tekintett a tapasztalt ejtõernyõsök esetében. Noha nem szükségszerû, de néhányan
még ennél is nagyobb felületi terhelést alkalmaznak, különösen az újabb, nulla-légáteresztésü
kupolákon.

De mi a nagyobb felületi terhelés lényege? Rendszerint a hat ok egyike:
- Mi ejtõernyõsök a szórakozás kedvéérét ugrunk! A megnövelt felületi terhelés által

keltett kupola alatti extra sebesség hozzájárul ehhez a szórakozáshoz. A megszokottnál
gyorsabb haladás izgalma és kihívása egészen mámorossá tehet.

- Gyorsabb felfogású helyzetkezelés és határozott reagálás növeli a sport élvezetét.
Kissebb kormánymozdulat is észrevehetõ változásokat idéz elõ a repülési pályán, ami nem lenne
olyan észrevehetõ kissebb felületi terhelés mellett. Ez segíthet abban is, hogy az ejtõernyõt még
pontosabban irányítsuk, de ugyanakkor dupla élû kard is lehet. Az ejtõernyõt nem érdekli, hogy a
kormánymozdulataid helyesek-e, vagy sem!

- Lehet, hogy olyan vékony felszerelést szeretnél, mint a barátaidé! Mindenki vágyódik új
játékra idõnként, de emlékezzünk arra, hogy annak fontos szerepet kell betöltenie: Meg kell
mentenie életünket s azt biztonságosan vissza kell juttania a földre.

- Gondolhatunk egy bizonyos méretre, ami eléri a szükséges felületi terhelést. De mi
egészen pontosan a megfelelõ felületi terhelés? Ebben a tárgyban némi zavar található. A
maximális javasolt tömeghatárt gyakran úgy értelmezik tévesen, hogy az az elõírt tömeget, vagy
akár a minimális tömeget jelenti. De rendszerint egyik sem igaz.

- Az általad választott felületi terhelés, személyes választás. Ha úgy érzed, hogy egy
bizonyos kupola talán egy kicsit kicsi lenne fejed felett "szoros" helyzetben, vedd fontolóra az
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egy-, vagy kettõvel nagyobb méretre való áttérést. Még így is nagy teljesítményhez s jó
földetérésekhez jutsz, ha a kupola jó kialakítású, de ugyanakkor némileg kissebb sebességen.

- A hosszú lecsapó földetérések szórakoztatóak! A nulla merülõsebesség elérésének
képessége a lebegtetés során az, ami lehetõvé teszi a sérülésmentes földetéréseket a
normálisnál nagyobb felületi terhelés közepette. De ne feledjük, hogy a kicsiszolt aerodinamika,
ami nagyobb hatékonyságú lebegtetési tulajdonságot kölcsönöz, nem biztosít automatikusan jó
földetéréseket, csak az ilyenre való lehetõséget. Ahogy a felületi terhelés nõ az úgy lesz kevésbé
elnézõ.

- A nagyobb felületi terhelés segíthet abban, hogy elkerüljük a szélben való hátrálást. A
fák és elektromos vezetékek felé történõ hátrálás nem éppen szórakoztató dolog és a kissebb
kupolák nagyobb sebessége segítséget nyújthat ilyenkor. De gyakran túl messzire visz. Az erõs
szél gyakran erõs turbulenciát jelent, amely növeli a kupola összeomlási esélyét. A
megnövekedett széllel szembeni keresztülhatolás képessége téves biztonság érzetet kelthet az
olyan szél viszonyok közepette, amelyeket talán a földön kellene inkább kivárni.

Ez a hat ok, ami a nagyobb felületi terhelésre sugall, mind érvényes, de nyílvánvalóan
túlságosan is hatalomba kerítõ lehet, esetleg veszélyes eredményekkel. Milyen a legjobb felületi
terhelés? Ez a kérdés olyan kompromisszumokat foglal magában, amelyek a határozott választ
lehetetlenné teszik. Egy olyan alkalmatos számot, hogy megállapíthassuk, mi a magas és mi az
alacsony felületi terhelés, nem lehet világosan kifejezni, két okból kifolyólag:

Elõszõr, bizonyos kupolák jóval alkalmasabbak a biztonságos repülésre és
földetérésekre, bizonyos felületi terhelésnél, mint mások. Például, ha egy ugró akinek
gépelhagyási tömege 75 kg, úgy találja, hogy a Sabre 150-es (13,9 m2)úgy repül s ér földet,
ahogy õ akarja, ugyanakkor óvatosnak kell lennie, hogy ne tételezze fel, képes minden ekkora
felületü ejtõernyõvel is biztonságosan repülni. Lehet, hogy alaposan meglepõdne, ha azt veszi
észre, hogy az alacsony légáteresztésü F-111-es anyagból készült PD-150-es ténylegesen
trükkösen mûködik közre a puha földetérés tekintetében s egy szokatlan célraközelítési
technikát követel meg az ésszerû földetéréshez, ha ez egyáltalán lehetséges.

Másodszor, az emberek egy kupola repülési tulajdonságait mindig saját egyéni
tapasztalatuk szerint itélik meg, ami egyik embertõl a másikig nagymértékben változó. Sok
ember esik csapdába, hogy nagyot változtasson a felületi terhelésen egyszerûen csak azért,
mert bizonyos ejtõernyõs szekemberek azt mondták, hogy a felületi terhelés amit õk maguk
fontolgatnak még "óvatosan alacsony". Nos, kinek a szabványai szerint  óvatosan (konzervatívan)
alacsony a felületi terhelés?

Nézzünk meg két tanulót a következõ két példában: Mondjuk, hogy van egy 45 kg-s
ugró, akinek szerelése és ruházata 11,25 kg és az illetõ 24 m2-es ejtõernyõvel (23,4 kg/m2) ugrott
tanulóként s kész arra, hogy megvásárolja elsõ saját felszerelését. Úgy hallotta, hogy a 4,8
kg/m2, egy "helyes" érték, de egy barátja azt mondja, menjen magasabbra az elsõ
ejtõernyõjénél, 3,8 kg/m2-re. Az illetõ a legóvatosabb irányelvet választja és levezeti a számokat:
56,25 kg teljes felfüggeszetett  tömeg osztva 3,8 kg/m2-el, egyenlõ 14,8 m2-el. Micsoda óriás
váltás ez a 24 m2-rõl!

Miközben a 24 m2-es úgy tünik, kényelmes békében lebeg át az égbolton, a 14,8 m2-es
csak úgy süvölt a föld felé. Persze, gondolta, hogy kicsivel gyorsabb lesz, de nem ilyen õrjítõen,
mivel barátja azt mondta, hogy ez még "konzervatívan alacsony" felületi terhelésnek számít. Jobb
lenne, ha elsõre egy 21 m2-est próbálna ki, hogy megnézze milyen is az, majd egy 19 m2-est s
így tovább, egészen addig az ésszerû méretig, amit nem érez megfelelõnek. Lehet, hogy úgy
találja majd, hogy a 17,6 m2-est részesíti elõnyben, amely történetesen 3,19 kg/ m2-re adódik.
Nincs szüksége arra, hogy kockáztassa a kissebre váltást, ha a 17,6 m2-es minden olyan
sebességet biztosítani tud, amivel kényelmesen érzi magát.

Hadd folytassuk a példát egy másik ugróval, akinek ugyanennyi az ugrásszáma de
testtömege 90 kg. PD-300-al (27,8 m2) kezdett ugrani, de kiiskolázottsága elõtt néhány ugrással
átált 24,1 m2-re. Ha ugyan arra a 3.8-as felületi terhelésre hajtott, valószínüleg kiábrándulhatott.
Miért? Vezessük le a számokat: 90 kg + 11,25 kg-s felszerelés és ruházat, ez összesen 101,25
kg, ezt osztva 3,8 kg/m2-el, ez 26,6 m2-t eredményez. Nagyobb kupolával ugrana tehát, mint
amivel tanult! Tehát a 3,8 kg/ m2 felületi terhelés egészen lassúnak érezhetõ, de pozitívan
rémisztõ lehet a másiknak, ugyanannyi ugrásszámmal.

A fentieket olvasva, beláthatjuk, hogy a "tapasztalati szint" meghatározása is még
komplikáltabbá válik. Ennek a két ugrónak lehet egyforma ugrásszáma és hasonlóak szabadesõ
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gyakorlottsági szintjük is, de kupola alatti tapasztaltuk feltétlen eltérõ. A tapasztalat tipusa, a
tapasztali szint helyett sokkal fontosabb mikor a kupola kezelési gyakorlottságra utalunk.

Emlékezzünk arra, hogy minden viszonylagos ha azt nézzük, mit szoktunk használni.
Ne túl gyorsan ejts el egy másik méretet egyszerûen csak azért, mert ez egyszer jól értél földet
egy forgalom mentes nyílt mezõn. Meglepõdhetsz ha azt nézed, milyen nehéz lehet egy szûk
helyen pontosan célbaérni, összehasonlítva egy nagyobb kupolával.

Egy igen fontos tényezõ: óvatosan beszéljünk a magas és alacsony felületi terhelésekrõl
másoknak. Ha úgy adódik, hogy a 6,1 kg/ m2-es felületi terhelés kényelmes, akkor egy  barátunk
új és ki nem próbált 4,8 kg m2-es kupolájával ugorva, valószínû, hogy az igen kezelhetõnek fog
tünni. De ne mondjuk róla az új tulajdonosnak, hogy kezelhetõ vagy akár olyasvalakinek sem,
akinek hozzánk képest kétszer annyi az ugrása! Valószínûleg félre fogjuk vezetni az illetõt,
különösen akkor ha õ úgy tekint régi 4,8 kg/m2-es ejtõernyõjére, mint ami "meglehetõsen heves".
Gondoljunk arra, hogy a sebességet saját viszonyítási keretünk szerint itéljük meg, tehát amit az
egyik ugró lassúnak tekint, az a másiknak ugyanazzal a súllyal és tapasztalattal villám sebesnek
tünik.

A magasabb felületi terhelés révén számos jellemzõ jön létre. Fontos, hogy az ugró
teljesen fel legyen készülve ezekre a változásokra, mielõtt nagyobb felületi terheléssel repülne.

Az elsõ és legnyílvánvalóbb változás a nagyobb sebesség. Azonban a nagyobb sebesség
új érzete az egyik nap normálisnak tünik, s talán egy napon még lassúnak is, de ez bizonyosan
nincs így. Sokan ezt a további tapasztalatot a következõ kissebb méretre viszik át és a tülekedés
visszaáll. De milyen áron? Nyílvánvaló, hogy ezt valaki túl messzire, túl gyorsan viheti el.

A magasabb felületi terhelések második tulajdonsága, egy sokkal nagyobb a merülõ
sebesség. Azáltal, hogy egy adott kialakítású ejtõernyõ kissebb méretére térünk át, kicsi
sebességnövekedés fõként nagymértékü merülõ sebesség növekedésbõl ered - amely azt jelenti,
hogy kevesebb lesz a kupola alatti eltöltött idõ, kevesebb idõ áll rendelkezésre a nyiláskésleltetõ
csuszólap összeroskasztására s kevesebb idõ marad a kupola alatti "játszadozásra". Magas
felületi terheléselnél, a repülés szórakoztató lehet, de a magasban eltölthetõ idõ rendszerint rövid.

A siklószám - amely a viszsintes sebesség viszonya a merülõ sebességhez képest -
ugyancsak változik a megnövelt felületi terhelés közepette. Egy kupola ami három métert repül
elõre minden egy méternyi merülés közben,  3:1 arányú siklószámmal bír. Egyes
kupolakialakítások jobb siklószámot biztositanak, mint mások. Azonban, amikor valamilyen
kupolakonstrukció kissebb változatára térünk át, a siklószám csökken. Egyesek
kétségbevonhatják ezt a pontot, de érveléseiket nem bizonyitják.

Az aerodinamikusok jól el tudják magyarázni, hogy egy repülõgép tömegének  növelése
nem változtatja meg a siklószámot. Azonban, ez nem igaz az ejtõernyõkre vonatkozóan. Ennek
magyarázatához segít, ha tudjuk, hogy a siklószám megegyezik a teljes felhajtóerõ - teljes
homlokellenállás viszonyával. Egy repülõgép felületi terhelésének növelésekor, tömeget
helyezünk a gép belsejébe, ami gyorsabb siklásra készteti, tehát mind a felhajtóerõ,  mind az
homlokellenálás azonos marad, igy marad a siklószám is. Azonban, ha egy ejtõernyõ felületi
terhelését növeljük, nagyobb embert függesztünk ki a szélbe. Amikor kissebb ejtõernyõvel ugrunk
a nagyobb felületi terhelés eléréséhez, testünk egy arányosan nagyobb légellenállást ad.
Bármely esetben az eredmény egy gyengébb siklószám.

A másik, repülési tulajdonságban beálló változás, hogy a kupola alatti személyre, miként
ha a szél. Tartsuk észben, hogy a siklószám nem ugyanaz a dolog mint egy adott magasságról,
a föld felett megtehetõ távolság, mivel ebben a szél is szerepet játszik.

Ahogy korábban már megemlítettük, a magasabb felületi terhelés könnyebbé teszi a
széllel szembeni áthatolást. Hátszélben azt vehetjük észre, hogy valaki aki nagy 7-csatornás
ejtõernyõvel repül, távolabbra kerülhet mint mi, akik bízva a népszerû 18 m2-esben, teljes
siklásban repülünk, még akkor is ha annak siklószáma alacsonyabb. Azonban, miként a
hivatkozott korábbi cikkben szó volt róla, mindenkinek van a lehetõsége arra, hogy fékezéssel
lassítson merülési sebességén, a célterületre visszatéréshez s a pontos fékmennyisség
figyelemreméltó segítséget nyújthat a nagy szélben való földetérési helyzetekben.

A nagyobb felületi terheléshez folyamodás fokozza az ejtõernyõ lehetõ leglassúbb
repülési sebességét is. Amikor nagyobb felületi terhelésre hajtunk, sajnálatos módon az átesési
sebesség is megnõ. Még váratlanabbul jöhet létre átesés, kissebb a figyelmeztetõ jelzéssel s
nagyobb légsebességgel párosúlva. Ez azt jelenti, nincs lehetõség olyan lassan megközelíteni
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egy szûk területet, mint ahogyan azt kissebb felületi terheléssel tehetnénk. Ugyanakkor a
földetérés sebessége is magasabb lesz.

Mivel gyorsabban merülünk az utolsó szakaszon, a kupolának több aerodinamikai
munkát kell elvégeznie ahhoz, hogy a lebegtetésnél elérje a nulla merülõ sebességet. A fejünk
feletti kissebb kupolával nem csak keményebben kell dolgoznunk, hanem ugyanakkor
hatékonyabban is. Hogy az ejtõernyõbõl kicsikarjuk ezt a hatékonyságot, a lebegtetési
módszernek még precízebbnek kell lennie. Mindkét kormányfogantyú akár néhány centiméternyi
mozgatása is nagy hatással bírhat a földetérés eredményére. Másrészrõl, egy nagy méretû
tanulóejtõernyõ lassan ereszkedik az utolsó szakaszon. Nem kell túl sok munka a nulla merülõ
sebesség eléréséhez és jókora felület áll rendelkezésre, amivel dolgozni kell. Éppen ezért, a
nagy kupolával történõ földetérés technikája nem oly kritikus és a kevésbé kidolgozott lebegtetési
módszer variációk ésszerû földetéréseket biztosítanak. Még a csaknem egy 30 cm hosszúságú
kormánymozdulatok sem bírnak nagy befolyással a földetérésre.

Mivel a szegényes technika még egy nagy kupola alatt is puha földetérést
eredményezhet, sok tanuló rossz kupola kezelési szokásokat fejleszt ki. Sok esetben, az
iskolázott tanuló ezt a rossz technikát viszi magával késõbb, a kissebb és gyorsabb kupolákra s
ez valóban problémákat okoz majd a földetéréseknél.

A nagy felületi terhelés a fordulók repülési tulajdonásgát is megváltoztatják. A bedõlési
szög, forduló sugár és sebesség közötti aerodinamikai összefüggés, a fordulókat eltérõvé teszi a
nagy szárnyterheléseknél. Ennek téves értelmezése miatt, gyakran vezetnek mindennapos
veszélyes alacsony fordulós balesetekhez még az olyan óvatos emebereknél is, akik sosem
kívántak egyébként hurok fordulót végezni.

Nyílvánvaló, ahogy kisebb lesz a kupola úgy a forduló is gyorsabbá válik, igaz? Nos, igen
is meg nem is. Hogy ezt megmagyarázzuk, képzeljünk el két motorkerékpárost, akik ugyan azon
a görbén motoroznak de különbözõ sebességgel. A gyorsabbiknak sokkal jobban be kell dõlnie,
hogy bevegye a kanyart, mialatt ugyanakkor a lassúbbnak kevésbé. Az állandó sugarú
kanyaroknál nagyobb sebesség követelt meg a sebesség növekedésével. Ha a lassúbb motoros
most úgy dönt, hogy pontosan ugyanannyira dõl be mint a gyorsabb, letér az út belseje felé és
egy sokkal szûkebb kanyart vesz be.

A lassúbb tehát egy teljes kõrt sokkal gyorsabban tenne meg mint a gyorsabbik.
Azoknál a fordulóknál, ahol a bedõlés szöge állandó, minnél lassúbb a sebesség annál szûkebb
s gyorsabb a forduló. Ez a két megfigyelés igaz a repülõgépekre és ejtõernyõkre vonatkozóan is.
Egy adott bedõlési szögnél, a lassúbb ejtõernyõ egy 360-fokos fordulót gyorsabban és kissebb
területen hajt végre. Tehát bizonyos tekintetben, az alacsonyabb felületi terhelésû kupolának jobb
a forgási teljesítménye, különösen akkor, ha azt kezdjük el nézni, hogy mennyi teret foglal el egy
adott forduló!

Ebben a leírásban egy olyan fordulóra utalunk, ahol a röppálya még valamennyire lapos
és inkább teljes siklásban fordulunk mintsem egyenesen a föld felé mutató függõleges spirálban.
Teljes sebességen, ha kisérletet teszünk a forgás gyorsítására akkor az eredmény egy olyan
spirális merülés lesz, ami egy gyorsan növekvõ merülõ sebességet eredményez. Ha kissebb
ejtõernyõvel repülünk, ez a spirálozó merülés is sokkal gyorsabbá válik. Ahogy a felületi terhelés
felmegy, a spirálozó sebesség gyorsul. Mivel a nagyobb sebesség magasabb bedõlési szöget
követel egy adott forgási sebességhez, a fellépõ magasságvesztés sokkal gyorsabban jön lére
nagyobb felületi terhelésnél.

Egy nagy tanuló ejtõernyõ lehet, hogy megduplázná meglehetõsen alacsony merülõ
sebességét egy kemény spirálfordulóban. Egy modern kupola, amely nagy felületi terheléssel
repül, azonban meg is négyszerezheti az amúgy is magas merülõ sebességét egy ugyanilyen
fordulóban! Kivételesen magas felületi terheléseknél, a merülõ sebességbeni növekedés
csillagászati lehet, egy 180 fokos forduló akár 150 méternyi magasságot is felemészthet!

Ha alábecsüljük az egy forduló alatt végbemenõ magasság vesztés mennyiségét,
könnyen kerülhetünk bajba, amikor a szokottnál nagyobb felületi terheléssel repülünk. A
földetéréshez végrehajtott iskolakör megtervezése sokkal kihívóbbá válik. Sok óvatos ugró
gyakran találja magát erre készületlenül, amikor kissebb kupolával próbálkozik. A tipikus
tapasztalt még óvatos egyén, aki saját kupolájával repül, hozzászokott, hogy megitélje mennyi
idõre és magasságra van szüksége ahhoz, hogy egy hagyományos, hátszeles, bázis és végsõ
szakaszt repülhessen, ahol az utolsó forduló épp elég magasan van ahhoz, hogy óvatosnak s ne
hurok fordulónak nevezzék.
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Amikor ez az óvatos személy egy kissebb ejtõernyõvel próbálkozik, azt veszi egyszer
csak észre, hogy a fordulók a vártnál nagyobb föld feletti területet ölelnek fel. Minthogy a fordulók
szélesen terülnek el, kissé élesebben is fordul. Amikor igy cselekszik, a röppálya sokkal
meredekebbé válik egy merülõ spirálra hasonlítva s igen gyorsan emészti fel a magasságot. Egy
ilyen, a hátszeles, majd utána még eggyel a bázisszakaszra történõ fordulót követõen a
szerencsétlennek lehet, hogy nem lesz elég magassága ahhoz, hogy utolsó fordulóját a végsõ
célraközelítés számára befejezze.

De az extra sebesség gyakorta megadóztatja érzékeket és az ugró itélethozatali
hozzáértését némileg háttérbe szorítja és az illetõ, egyszer csak azt veszi észre, hogy egy nem
szándékos alacsony hurok fordulót hajt végre. Igen, elsõ hurok fordulóját azzal a leggyorsabb
kupolán, amellyel még sosem ugrott - s ráadásul olyannal ami még ismeretlen is!

A megoldás, hogy ezzel a fordulóban létrejövõ gyors magasság vesztéssel elbánjunk,
háromrétû:

- Elõszõr is,  egyszerre csak kicsit csökkentsünk méretben az átállásnál s ha nem
vagyunk biztosak a dologban, várjunk!

- Másodszor, tervezzünk jóval elõbbre. Sokkal magasabban lépjünk a hátszeles
szakaszra s egy nagyobb iskolakört repüljünk, nagyobb forduló sugárral. A röppálya és a merülõ
sebesség igazítását a fékkel végezzük.

- A megoldás harmadik része, hogy igazán kisérletezzük ki és tanuljunk meg mindent a
fékezett fordulókat illetõen. (A felesleg légsebesség értékes magasságra való becserélésének
eme koncepcióját a korábban hivatkozott cikkben tárgyaltuk)

Az iskolakör elején, a magasság megörzése érdekében a fékezett fordulók révén, jókora
magasságot hagyhatunk a végsõ szakaszra történõ biztonságos forduló végrehajtásához. Az
ezzel ellentétes cselekvés (korai teljes siklásos fordulók, majd alacsony, fékezett hurokforduló az
utolsó másodperceben) szegényes tervezési készségre utalnak és a jó itélõképesség hiányát
jelenti. Ugyanakkor még valamelyest öngyilkos megoldás is.

Balesetek akkor következnek be, amikor a lecsapó földetéréseket helytelenül hajtják
végre. A ráfordulásos célraközelítések, noha szórakoztatóak, növelik a veszélyt és hozzájárulnak
a problémához. Az ilyen földetérések nagyobb kockázata nem hagyható figyelmen kívül.
Gyûlölöm, amikor valaki lökött, hülyeségnek teszi ki magát, de ez még inkább dühítõbb ha az
illetõ valaki mást is magával ránt. Bocsássatok meg, ha egy kicsit brutálisnak tüntem, de nem
szeretném bátorítani a nem érdekelteket a lecsapások kisérletezésére, úgy érzem, hogy
bizonyos biztonsági tippek segítséget nyújthatnak azok számára, akik mégis ebben utaznak. Ha
elkerüljük ennek kitárgyalását, szándékosan hagyunk figyelmen kívûl egy alapvetõ biztonsági
problémát.

Mindenekelõtt, nem létezik igazi ok a lecsapó földetérés végrehajtására - kivéve a repülés
utolsó részének puszta élvezetét. Tegyük le egy pillanatra énünket. A sebesség ezen igényének
nincs hatalma azon kötelmünk felett, hogy a közelünkben lévõ minden ember biztonságát
figyelembe vevõ módon repüljünk. Még csak ne is gondoljunk lecsapásra, ha a forgalom akár egy
kicsit is zsúfolt. Ez még közel sem engedhetõ meg csak azért, mert nem ütköztünk senkinek.
Ha szokatlan földetérésünk megrémített néhány kezdõt, vagy éppen másoknak okozott
cselekvéseinkkel kapcsolatos elfogultságot, akkor ez a fajta leszállás veszélyes és durva volt.

Azoknak, akik ilyen manõvert kisérelnek meg mondanám, hogy a hatékony lecsapás,
egy egyenletes de óvatos célraközelítéssel megy végbe. Távolabb csapsz le, mint az a koma, aki
brutális kormánymozdulatokkal radikális hirtelen fordulót végez. Ha ráfordulós célraközelítést
csinálsz, tedd azt sokkal magasabban, egyenletesebben s folyamatosabban, kisebb bedõlési
szöggel. Meg fogsz lepõdni, mily sok sebességet lehet elérni ily módon.

Ha úgy gondolod, hogy a ráfordulós célraközelítés szükséges az elegendõ sebesség
eléréséhez, a jó földetérés érdekében, talán még arra  van szükséged, hogy tökéletesíts
technikádon. A hagyományos földetérési megközelítésnek jól kell mûködnie akár nagy felületi
terheléseknél is. De ha ragaszkodsz a ráfordulós célraközlítéssel való kisérletezéséhez, csak
olyan ejtõernyõvel végezd, amit alaposan ismersz és ne valami újjal, amivel csak egy vagy
kétszáz ugrásod van. Ténylegesen akár ugrások ezreire is szükség lehet egy adott kupolával,
hogy következetessé válhass a ráfordulós célra közelítések terén, mert a baleseti jelentések tele
vannak olyanokkal, akikrõl úgy tünt, hogy következetesen tudják kivitelezni az ilyesfajta
megközelítéseket, egészen eddig az utolsó ugrásig...
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Ha döntés született a ráfordulásos célraközelítés megkisérlésére, akkor azt jókora
felesleg magassággal végezd. Ez több idõt biztosít majd a megitélésben elõforduló hibák
korrigálására mielõtt magadban vagy másokban kárt tehetnél. Továbbá íly módon jókora idõd és
tered lesz arra, hogy egész terveden módosíts. Például, ha igen nagy magasságban készültél fel
s a fordulóban félúton hirtelen olyan forgalmat figyelsz meg, amit korábban nem vettél észre,
rendelkezésedre áll majd mind a sebesség, a magasság és a jártasság, hogy gyorsan
félbeszakíthasd a rámerülõ közelítést és gyorsan magasság nyerésre válts át, akár még úgy is,
hogy szükség szerint folytatod a fordulót.

Hajts végre fékezett célraközelítést az egyenesen rávezetõ földetéréshez, majd menj oda
a másikhoz s kérj bocsánatot, gyenge teljesítményedért és a többi ereszkedõ ejtõernyõst érintõ
óvatosságod hiánya végett. Ezek egyike sem válik lehetõvé "alacsonyan végzett hurok
fordulóból". Ha nem tudod elképzelni az ilyen manõverekhez szükséges módszereket, beleértve a
bocsánatkérést is, akkor még csak ne is gondolj a ráfordulós megközelítésre - különösen akkor,
ha én vagyok fent veled.

Még akkor tanuld meg, hogy milyen kicsiny magasságot lehet elveszteni forduló közben,
amikor még magasan vagy, de ezt a módszert csak kényszer mentésként használd az olyan
egyébként rendes forduló megszakítására, ami úgy látszik, hogy túl közelire sikerült. Sose
kisérelj meg szándékosan olyan földközeli fordulót, amire csak ez a mentõ módszer jelenti az
egyedüli segítséget. Itélõképességed lehet, hogy nincs a helyén s esetleg megkostolod a föld
izét. Nem hiszel abban, hogy itélõképességed nem mondható megfelelõnek? Akkor, hogyan
kerültél oly helyzetbe, hogy mindenképpen szükséged támadt erre az alacsony fordulóra?

Ha úgy véled, szükség van a fogantyúk kemény lehúzására, hogy elkerülhesd a talajnak
ütközést, cselekedj igy. Próbálkozz keményen, hogy a kupola végeit pontosan szintben tartsd
egész a földetérésig, míg minden mozgás meg nem szünik. Ne add fel! Majd ezt követõen,
feltételezve, hogy túlélted, állj fel (ha tudsz) és rugdosd meg magad alaposan, emiatt a gyenge
tervezésért, rossz megitélésért és szegényes szakavatottságért.

Kritikus jelentõségû megérteni, hogy egy szándékos "alacsony fordulónak" nincs értéke
a lecsapó földetérés tekintetében, mivel az kormánymanõver, a  mentéshez nem biztosít
elegendõ lehetõséget ha valahol tévedtél volna. Nem nyújt elégendõ magasságot a hatékonyabb,
egyenletes kiemelésre, sem pedig a jókora sebesség létrehozásához. Éppen ezért, kevés
energia marad a kiemelést követõen, hogy gyenge föld feletti suhanást eredményezzen, ha
egyáltal erre lehetõség van. Minden hétvégén, vannak emberek, akik õrült módon kényszerítik
magukat az ilyen alacsony, éles kiemelésû hurokfordulókba, miközben tényleg hisznek abban,
hogy mindent kiszámoltak. Fel kell hagyniuk önmaguk ámitásával.

Ha tapasztalt ugrók, különösen a lecsapásokat végzõk eléggé szivükön viselik saját
célraközelítésed ahhoz, hogy megpróbáljanak beszélni véled, akkor hallgasd õket figyelmesen!
Gondosan értékeld ki magadban, amirõl beszélnek és állapítsd meg, hogy vajon az információ
hasznos-e vagy veszélyes-e. Mindig több és több a megtanulandó dolog - teljesen mindegy, hogy
ki vagy s mennyi az ugrásod.

Végezetül sose becsüld alá, hogy célraközelítési döntésed mennyire befolyásolja az igen
messze lévõ ejtõernyõs forgalmat. Ne légy önzõ, ne légy hülye. Ha valaki célraközelítésed miatt
haragosnak látszik, hallgasd figyelmesen s gondold végig, mit is mondott. Légy elõzékeny.

Az aerodinamikai fejlesztések segitségével a kupola kialakítás terén jobb földetérési
képességeket hoztak létre és a lehetõséget az ejtõernyõsök számára, hogy megismerjék a
nagyobb sebességek és lecsapásos földetérések kihívását. Sajnálatos módon, döntéshozó
gyakorlatunk nem gyorsult fel csak azért, mert az ejtõernyõ gyorsabban repül és merül.

Kupola alatti munkaterhelésünk nagymértékben megnõtt, akár gyors kupolával repülünk
akár nem. Mindez sportunkat fejlõdésre kényszerítette és a baleseti jelentések azt mutatják,
hogy ez miatt fájdalomunk is növekszik. Testünk törékeny valami. Mivel alkalmanként hibákat
vétünk, igen gondosnak kell lennünk, hogy olyan ejtõernyõ méretet és modellt válasszunk, ami
olyan bizonyos ésszerû hibahatárt tesz lehetõvé, ami összhangban áll az egyes személyek
meglévõ kupola-repülési tapasztalatával. Továbbá, ki kell választanunk egy olyan repülési stílust
is, ami a mi szintünknek megfelelõ hibahatárt is lehetõvé teszi.

Fel kell ismernünk, amint a felületi terhelés túlzottá válik, az ejtõernyõs közlekedésben a
biztonságos repülés eshetõségei annyira korlátozottá válhatnak, hogy azok a kupola-repülési
tapasztalatot is szûkebbre szabják, hogy azt igazán élvezni lehessen. Talán, az egy kissé
nagyobb kupola lehetõvé teszi a kisérletezést a jóval agresszívabb módszerek terén s nagyobb
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szórakozásról, nagyobb szabadságról és nagyobb biztonságról gondoskodhat. Ahogy egyre több
és több ugró válik magasan képzetté s egymással szemben még elõzékenyebbé a levegõben,
úgy válik sportunk még biztonságosabbá és élvezhetõbbé. Eredmény ezen a téren egy
szükségszerüen a mai, magas kupola alatti baleseti arány csökkenése lehetne.

Csodálatos repülõ szerkezeteink nemcsak az ejtõernyõ aerodinamikájában történõ
kiterjedt kutatások révén jöhettek létre, hanem az ejtõernyõkupola repülési gyakorlatában beálló
nyílvánvaló javulás miatt is. Bizonyos tekintetben, egy ejtõernyõ fejlesztése és piacra dobása
legalább annyira függ az ugrók széles körének szakértelmétõl, mint a gyártó kutatásától. Az
ejtõernyõ gyártókat kellemetlenül érinti az a tény, hogy tudják, új termékeiket majd valaki, nem
megfelelõ módon fogja repülni. Ez, valamint az olyan új és teljesen eltérõ ejtõernyõk
bevezetésének késlekedését is jelenti, amelyeknek képességeirõl még csak nem is álmodunk.
Munkahelyemen néha úgy érzem, hogy évtizedekre állnak tõlunk távol ezek a jõvõ ejtõernyõi - de
ki tudja? Ha mindannyian az elõzékenyebb  repülõeszköz "pilótáskodása", a magasabb kupola
kezelési jártasság és a jobb megitélés irányába haladunk, talán ezek a "szuper ejtõernyõk"
hamarabb érkezhetnének meg, mintsem gondolnánk.

Ford.:Sz.J.

E.Puskas: LÉGCELLÁS EJTÕERNYÕK TERVEZÉSI
SZEMPONTJAI ÉS ALKALMAZÁSAI
(AIAA. 84-0826)

KIVONAT
Ez a tanulmány két fejezetbõl áll. Az egyik a hasonlóságokkal, átfedésekkel és

különbözõségekkel foglalkozik, a légcellás és a hagyományos ejtõejtõernyõ kialakitások terén.
A második pedig a légcellás ejtõejtõernyõk alkalmazásával.

A vizsgált két ejtõejtõernyõ tipus közötti hasonlatosságok a következõk: belobbanási
dinamika, a reffelõ rendszer kialakítása, a tömeg és térfogat szempontok valamint a tervezési
biztonsági megfontolások. Tárgyalásra kerül a területen publikált munkák alkalmazhatósága is.

A tárgyalt tervezési szempont átfedések a következõk: becsapódási sebesség,
stabilitás, anyagkiválasztás és konstrukciós (építési) technikák.

Mivel a légcellás ejtõejtõernyõk belobbanásuk után a gravitációs vonzás által meghajtott
siklószerkezetekké válnak, összes aerodinamikai körülményeik eltérnek a hagyományos
ejtõejtõernyõkétõl és kizárólagosak ennél a tipusnál.

A tárgyalt tervezési megfontolások a következõk: A maximalizálandó paraméter
kiválasztása, a szárnyfelület és/vagy felületi terhelés kiválasztása, a szárnyprofil meghatározása
és az oldalviszony megválasztása, ezenkivûl az állásszög és a szabályzó geometria
szempontjai.

Tárgyalásra kerül tovabbá a témában született publikált munkák alkalmazhatósága is.
A második fejezet két kategóriába sorolt alkamazásokat tárgyal: ember szállítására és

tárgyak szállítására szolgáló ejtõernyõkét. A embert szállitó kategóriát további kettõ
alkategóriára: sportcélú és nem sport célú alkategóriára oszlik. A sportcélú alkalmazást is
további al-al kategóriára bontjuk, míg a nem sportcélú alkalmazást három al-al kategóriába
soroljuk.

A nem személyi alkamazást öt(5) alkategóriára oszlik és ezen alkategóriák némelyike is
további al-al kategóriákra oszlik.

BEVEZETÕ
Ez a munka a légcellás ejtõernyõkkel foglalkozik, s szándéka a légcellás ejtõernyõk

tervezésének jelenlegi szinvonalának leirása, továbbá a mérnökök számára érdekes területeket
mutasson be, különösen az ezen szerkezetekkel foglalkozni kezdõ mérnökök számára.
Szándéka továbbá kimutatni, ezen egyedülálló ejtõernyõszerkezetek alkamazási lehetõségei
megállapitásának napjainkig elért elõrehaladását.
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Majdnem mindenki tudja, hogy mi is az a szerkezet, amit légcellás ejtõernyõnek
nevezünk. Egy ennél világosabb definició azonban segit a figyelmet arra az egyedülálló
koncepcióra fókuszálni, amit a légcellás ejtõernyõ képvisel.

A légcellás ejtõernyõk belobbantható, torlónyomással  merevített szövetszárnyak.
A belobbanthatóság azt jelenti, hogy ezek nyitás elõtti konfigurációjukban, a nyitott

állapothoz képest sokkal kisebb helyen tarthatók s tárolhatók. Ez azért lehetséges, mert az
egész szerkezet,  nem merev rugalmas szövetanyagból készûl.

A légcellás, vagy dinamikus/torló nyomásos merevítés kulcsa, a rugalmas, hajlékony
textiliának aerodinamikai fékezõelemmé, illetve félmerev merevített szárnnyá való alakítása. A
torló-, vagy dinamikus nyomásnak a kivánt merevség eléréséhez való felhasználása, a légcellás
ejtõernyõk koncepciójának egyedülálló müködési elve és alapja.

Ha a korai '50-es évekbeli Rogalló-féle koncepciónak a napjainkban használt
függõvitorlázók nagyteljesítményû és magas oldalviszonyú változatáig terjedõ fejlõdését
tanulmányozzuk, könnyen belátható a szárnymerevítés a fontossága.

A Rogalló-szárny koncepció, amikor aerodinamikai fékezõelemként és nem merev
siklószerkezetként használják kb. 1,2:1-tõl 1,8:1-ig oldalviszonnyal rendelkezik és sohasem
haladja meg a 2:1-hez arányt. Ugyanezt a koncepciót használják fel, amikor egyes merev, vagy
félmerev szerkezeteket alkalmaznak a belépõél merevítésére, amikor is az L/D viszony
tartománya  kb. 2:1 - 4:1. A kifinomultabb s sokkal merevebb Rogalló-szárnyszerkezetek, mint
amilyeneket pl. függõvitorlázásra is használnak már sokkal nagyobb tartományú 4:1-10:1-ig
terjedõ L/D viszonnyal rendelkeznek.

A torló-, vagy dinamikus nyomásos szárnymerevítési elvnek köszönhetõ, a légcellás
ejtõernyõkre vonatkozó állítás, miszerint ezek a legnagyobb "sikló" teljesítményû nem merev
siklószerkezetek. Ezt az elvet Domina C. Jalbert szabadalmaztatta 1964 körül. Igy tehát ez a
koncepció körünkben van már kb. 20 éve és olyan szintre finomodott, hogy képes a további
fejlesztésekhez alapul szolgálni. Ez a koncepció túlélte bölcsõkorát és kész a további fejlõdésre.
A koncepció szabadalmi természete és a koncepcióval társuló adatok természete most már
kevésbé lesz korlatozó jellegû a széleskörû fejlesztést illetõen, mivel a szabadalmak, amelyeket
a 6O-as évek közepétõl, a 7O-es évek közepéig benyújtottak, már kezdenek lejárni.

A tervezõmérnök szempontjából a légcellás ejtõernyõk tervezésénél, sok-sok
hasonlatosság, átfedés és speciális egyedülálló eltérés van. Ezek a hasonlatosságok, átfedések
és különbözõségek,  vizsgálat tárgyát fogjak képezni.

TERVEZÉSI SZEMPONTOK
 Ami a légcellás ejtõernyõket a hagyományos ejtõernyõktõl megkülönbözteti, az a

belobbanásuk utáni siklási képesség. Egyébként ezek az ejtõernyõk, vagy belobbantható
aerodinamikai fékezõszerkezetek, elsõsorban a merülés végsõ ereszkedési fázishoz
használhatók.

A nyílás dinamikai és reffelõ rendszer kialakítás alapvetõen azonos úgy a hagyományos,
mint a légcellás ejtõernyõknél. Alapvetõen azonos a cél, viselkedésük is azonos
mozgásegyenletekkel számitható.

Hagyományos ejtõernyõ nyilási egyenleteknek, légcellás ejtõernyõkre való
felhasználásakor számitásba kell venni, hogy a légcellás ejtõernyõk igen gyorsan belobbanó
ejtõernyõk, mivel  a konfigurációnak velejárója a rövid feltöltõdési idõ és az ezzel járó távolság. A
gyors belobbanás miatt fellépõ magas nyilási terhelés, kombinálva a szövetanyagok rendkivül
kicsi légáteresztõképességével, a légcellás ejtõernyõknél egyel több reffelõ lépést tesz
szükségessé, mint a hagyományos ejtõernyõknél. Sõt tény, hogy a légcellás ejtõernyõknél
szükség van legalább egy reffelõ fokozatra, 30 m/s-nál nagyobb sebességnél. (Szerk
megjegyzése. Lásd még: Ejtõernyõs Tájékoztató 1979. évi 2.szám p.10)

Az AFFDL-TR-79-3007 számú, Michael W. Higgins által írt, Légi
Visszanyerõ/Mentõrendszer Elõzetes Tervezet: Egyszerûsített megoldás fokozatok, idõ és
magasság követelmények meghatározásához, gyorsan belobbanó ejtõernyõknél - címû mûszaki
tanulmány a témának kiváló kezelését nyújtja sõt, felhasznalható  tervezési útmutatóként is
fokozatkövetelmények megállapításához, valamint az idõ és magasságkövetelmények
levezetéséhez, a légcellás ejtõernyõk nyilásához.
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A reffelõ technikák természetesen eltérõek és a légcellás ejtõernyõk nem-szimetrikus
konfigurációja miatt nehezebbek. A reffelõ rendszer kialakítása azonban igen hasonló marad
annyiban, amennyiben fékezõterületet (CpS) többé kevésbé véges fokozatokban szabályozza. A
nem szimmetrikus konfiguració miatt, a fékezõ (CpS) terület bármilyen végesen reffelt fokozatban
nehezen határozható meg, s rendszerint csak empirikusan (tapasztalati úton) érhetõ el.

A fokozat követelemények kiszámításához, a Higgins-tanulmány egyenleteinek
felhasználása igen eredményesnek látszik, ha ehhez a számításhoz 1,3-1,4 nagyságú
nyitóssokk tényezõt (XE) használunk.

Mivel a légcellás ejtõernyõknek kisebb a legkisebb megengedhetõ fékezõ területe és
nagyobb  a minimálisan megengedhetõ fékezõterület viszonya, ezeket nagyobb/szélesebb nyilási
sebesség környezetre lehet tervezni. Ilyen módon a légcellás ejtõernyõk sokoldalúbb
végsebességû ereszkedõ fázisú eszközök.

Más, a hagyományos ejtõernyõkéhez nagyon hasonló légcellás tervezési megfontolások,
mint  a szerkezetkialakitás, a tervezési terhelési korlátok, a biztonsági tényezõk, a
megbizhatósági szempontok, a hasznosteher/fékezõszerkezet tömeg viszony, valamint a
fékezõrendszer öszehajtogatott térfogati megfontolások.

Ezen kivûl még meglehetõs hasonlóságok állnak fenn a karbantartási, javitási és
szervizelési követelmények terén a két fékezõrendszer kialakitás között.

ÁTFEDÉSEK A KIALAKíTÁSOK KÖZÖTT
Az átfedések a tervezési megfontolások között olyan kritériumokat jelentenek, amelyek

hasonlóak mindkét ejtõernyõ tipusnál, de teljesen eltérõ módokon valósulnak meg. Az
ereszkedési (süllyedõ-) sebesség éppen olyan kulcsfontosságú  kritérium a hagyományos
ejtõernyõknél, mint a légcellás ejtõernyõknél, mint a földetérési sebesség. Nagyjából egy adott
alkalmazási célra történõ alkalmazásnak a felületnek van a legnagyobb befolyása ezekre a
kritériumokra mindkét esetben.

A stabilitás egy másik olyan szempont, amely mindkét fékezõrendszer tipusra
vonatkozik, de amit teljesen eltérõ módon szabályozunk, változtatunk és mérünk.

A felhasznált anyagok és ezek kiválasztása mindkét esetben azonos szerkezeti
szempontok alapján történik, mégis  eltérõek a részletes elõírásokat illetõen. A specifikációbeli
kritikus paraméterekhez való ragaszkodás sokkal fontosabb a légcellás, mint a hagyományos
ejtõernyõk esetében.

Egy adott kialakitáshoz a konstrukció/gyártástechnológia kiválasztása olyan terület, ahol
a tapasztalt, hagyományos ejtõernyõk tervezõje képes lesz hasznositani szakértelmét a
légcellás ejtõernyõkhöz is.

LÉGCELLÁS EJTÕENYÕK TERVEZÉSI KÜLÖNBSÉGEI.
Belobbantásukat követõen a légcellás ejtõernyõk torlónyomás által merevitett

szövetszárnyakká és a gravitáció által meghajtott siklószerkezetekké válnak. A belobbantható
aerodinamikai fékezõ szerkezetbõl siklószerkezetté való átalakulás automatikus. A nyilás
azonban minimális vízszintes sebességü konfigurációban történik, melyben kezelõi (ejtõernyõs)
ténykedésre van szükség, a maximális teljesitmény eléréséhez. A minimális vízszintes
sebességkonfiguráció, a kilépõél lehajlításával érhetõ el. A teljes teljesitmény eléréséhez, a
kilépõél helyes helyzetbe való visszatérését kell lehetõvé tenni.

A légcellás ejtõernyõknek siklószerkezetkénti teljesitményét befolyásoló paraméterek és
tervezési szempontok természetesen teljesen eltérnek a hagyományos ejtõernyõket tervezõ  által
jól ismertektõl. A teljesitményparamétereket repülõgép/siklógép aerodinamika szabályozza s
ezért a kissebességû aerodinamika ismerete nagyon sokat segit. ( Szerk megjegyzése. Lásd
még: Ejtõernyõs Tájékoztató 1991. évi 3-4.szám p.36.)

A légcellás ejtõernyõ siklóképessége miatt, a hagyományos ejtõernyõk alkalmazási
lehetõségeihez viszonyitva nagy potenciállal bír. Használójának sokkal nagyobb választási
lehetõséget nyújt a földetérési hely megválasztására, minimalizálja a felszini (talajmenti) szelek
káros hatását és ugyanazon méret, tömeg, és/vagy helyfoglalási térfogat mellett nagymértékben
képes csökkenteni a földetérési sebességet. A drámai módon lecsökkenthetõ függõleges
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sebesség azért lehetséges, mert a mozgásban lévõ siklórendszer kinetikai energiája,
földetéréskor pillanatnyilag emelõerõvé alakítható át.

A légcellás ejtõernyõknek két alaptipusa létezik. Az egyik ezek közül, a zsinórokon ható
terhelést az alsó felszinen alkalmazott "farkasfogakkal" osztja el. Ez a kialakítás pontosabb
szárnyprofilt hoz létre, kevesebb torzulással s ezért aerodinamikailag némileg hatékonyabb.

Azonban ezért a nagyobb aerodinamikai hatékonyságért árat fizet, a "farkasfogak"
tömeg, helyfoglaló térfogat többlete és készítésének bonyolultsága miatt.

A második tipusnál a zsinórzat közvetlenûl a szárny alsó felszinéhez van erõsítve, amivel
kiküszöbölik a "farkasfogak" által okozott hátrányokat, de ezért az árat a szárnyprofil nagyobb
torzulásaival s ennélfogva az aerodinamikai hatékonyság egy részének elvesztésével fizeti meg.

Mivel a "farkasfogak" hozzáadása nem hozott létre nagyon jelentõs teljesítmény
növekedést, a második kialakítás fajta szélesebbkörû elfogadásra talált és a légcellás ejtõernyõk
többsége ezzel a kialakitással készûl.

Azok a teljesitményparaméterek, amelyeket a tervezõ valamilyen módon befolyásolni tud
a következõk: a felhajtóerõ/homlokellenállás viszony (L/D), sebesség (V), vizszintes sebesség
(VH), a függõleges sebesség (VV), valamint a kezelhetõségi és irányíthatósági jellemzõk.

Mivel a felületi terhelés kihat az összes megválasztható illetve variálható
teljesitményparaméterre, (bár a felhajtóerõ/homlokellenállás viszonyt csak minimálisan
befolyásolja), a légcellás ejtõernyõk tervezésének elsõ lépése a felületi terhelés meghatározása.
A személyi ejtõernyõk felületi terhelése rendszerint a 1,9-4,8 kg/m2 értéktartományban van. A
nem személyi ejtõernyõknél ezt az értéket az 4,8-9,6 kg/m2 tartományban tartják, noha
tapasztalatok szerint nem törékeny teher esetén az optimális tartomány a 9,6-19,4 kg/m2  felületi
terhelés.

A felületi terhelés megválasztásakor a kulcs befolyásoló tényezõ mindenkor, a
hasznosteher fajtája (személy, vagy tárgy)  és/vagy a tervezett földetérési sebesség, a VH
vízszintes sebesség. A felületi terhelés és ennélfogva a méret/felület meghatározásával a
következõ tervezési lépés az oldalviszony (AR=L/D) megválasztása. Az AR  érték meghatározása
függ az alkalmazási és/vagy azon speciális paraméterektõl, amelyeket a tervezõ optimalizálni
szándékozik. ( Szerk megjegyzése. Lásd még: Ejtõernyõs Tájékoztató 1990. évi 3. szám p.36.,
p.41 78 évi 5. szám p.9.)

Például, ha az felhajtóerõ/homlokellenállás viszony optimalizálandó, akkor célszerû a
legmagasabb oldalviszonyt (AR) választani. A légcellás ejtõernyõk kb. AR=4:1 maximális értékéig
készülnek. A tapasztalatok azonban azt jelzik, hogy a gyakorlati felsõ határ AR=3:1, mert a
magasabb oldalviszony által kinált teljesitménynövekedést ellensulyozzák a vele társuló nagyobb
számú és hosszabb zsinórok. Természetesen a zsinórzat keresztmetszetének és méretének
fejlõdése tágíthatja ezt a felsõ határt.

A fesztáv és húrméretek megválasztása után a folyamat következõ lépése, a szárnyprofil
megtervezése. A jövõbeni szárnyprofil meghatározásokat az felhajtóerõ/homlokellenállás viszony,
a VH, V, a Reynolds szám, az oldalviszony (AR), valamint a tervezett alkalmazási tömeg és
helyfoglalási térfogat korlátok fogják befolyásolni. A tervezõmérnök valószínûleg rendelkezni fog
egy sor olyan választható szárnyprofil tervvel, melybõl kiválaszthatja a légcellás ejtõernyõk nyitott
belépõél konfigurációját.

Napjainkban azonban, a tervezõ általában abból a két-három szárnyprofilból választ,
amelyekkel vannak tapasztalatai s amelyeket ennélfogva ismer.

A felületi terhelés, az oldalviszony és a szárnyprofil kiválasztásával a kialakítás általános
tulajdonságai már megalapozódtak.  A választott állásszög és a kormányzás geometriája
azonban szintén befolyásolják az összes alapvetõ paramétert s lehetõvé teszik a tervezõ
számára, hogy ezen paraméterek közül egyet vagy többet optimalizáljon. Ténylegesen, ha
figyelmen kivûl hagyjuk a kezelhetõség és kormányozhatóság/irányithatóság
minõségeit/jellemzõit, az állásszög változtatása széles tartományban fogja megváltoztatni a VH,
VV és V értékeket, mert ez alakitja ki a szárny fix állásszögét, a gravitáció által meghajtott
siklórendszerben.

Egy adott oldalviszony, szárnyprofil, állásszög, mellett be lehet állítani a kivánt
kezelhetõségi minõségeket, ami pedig diktálni fogja a kormányzó/irányitó rendszer kialakitását.
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Az irányitórendszer kialakitásában más kulcsszempont, a fordulási sebesség, a kormányzó
mozgáshossz és a rendelkezésre álló irányitó erõk.

Messze a legteljesebb, a legalaposabb és legfrisebb munka a légcellás ejtõernyõk
aerodinamikájával kapcsolatosan, a J.S. Lingard által irt 81/0103. számu, A LÉGCELLÁS
SIKLÓEJTÕERNYÕK TELJESITMÉNYE ÉS KIALAKITÁSA cimü, 1981 augusztusában
elõterjesztett tanulmány.

A Lingard tanulmány egy igen értékes munka és  "mûszaki olvasmány" azok azámára
akik alaposabban meg kivánnak ismerkedni a légcellás ejtõernyõkkel. A légcellás ejtõernyõk
kialakítására vonatkozó elméleti alap megfogalmazása és elemzése hibátlan munkaeredmény.
Azonban vannak ennek a tanulmánynak hiányosságai is.

A feltöltõdési/belobbanási dinamikákra, valamint az ezeket célzó reffelésre való minden
hivatkozás, illetve a megbízhatóságukra vonatkozó észrevételek  nem állják meg helyeiket. Úgy
tünik, mintha az ezekre a paraméterekre vonatkozó információk mind egyetlen légcellás ejtõernyõ
kialakításából származna, s mint ilyen, ennek az adott ejtõernyõ kialakitásnak a problémáival és
nem általában a légcellás ejtõernyõk kialakításával foglalkozik. Az ejtõernyõnyilási dinamika nem
olyan nyomonkövethetetlen, amint azt a Lingard tanulmány állitja, sõt a Higgins tanulmány
egészséges elméleti alapot is nyújt ehhez.

A Lingard tanulmány a "végcella begyûrõdési" problémára úgy hivatkozik, mintha az a
légcellás ejtõernyõk természetes velejárója lenne. Ez a jelenség csak a helytelenül megtervezett
és elõállított légcellás ejtõernyõkre vonatkozik. A problémát az ejtõernyõ tervezõk jól ismerik,
értik és tökéletesen ellensulyozni, kontrollálni képesek. A helyes feltöltõdési paraméterek,
ideértve a kupola egész fesztávjának belsõ túlnyomás alá kerülését is feltétlenül a tervezõk
gondja is felelõssége.

A Lingard tanulmány által emlitett végcella begyûrõdési jelenséget nem csak egy, hanem
több tényezõ is befolyásolja. A befolyásoló tényezõk közé tartozik az állásszög, a belépõélnek a
maximális profilvastagsághoz viszonyitott nyilásnagysága, a belépõél nyilásnak, a közepes
aerodinamikai húrhosszúsághoz viszonyított  szöge, az alkalmazott szárnyprofil, valamint a
nyomáskiegyenlitõ nyílásoknak a bordakeresztmetszethez viszonyitott mérete.

Tapasztalatból tudjuk, hogy az alkalmazott szárnyprofilnak jelentõs kihatása van a
légcellás ejtõernyõk aerodinamikai viselkedésére és teljesitményére. Ezért végkövetkeztetések
levonása olyan tesztekbõl, melyekben csak egyetlen meghatározott szárnyprofilt alkalmaznak
csak igen óvatosan történhet.

Bár a stabilitás a tanulmány állitása szerint növekedhet hosszabb zsinórokkal a
hosszanti irányban, kereszt/oldalsó irányban, ennek éppen az ellenkezõje a helyzet. A rövidebb
zsinórok fokozzák az oldalirányú stabilitást és nagymértékben növelik külsõ zavarok csillapítását
úgy az oldal, mint a hosszanti irányban. Az optimális zsinórhossz, amikor a stabilitást az
felhajtóerõ/homlokellenállás (L/D) viszonyt a tömegt és térfoglaló térfogat  fontolgatjuk egyenlõ,
0,6. AR-el.

Még a 0,5.AR hosszúságú zsinórok is viszonylag gyakoriak a jó pozitiv stabilitást igénylõ
alkalmazásokban és ahol az L/D fontosság másodlagos. A Lingard tanulmány azon elemzése
miszerint a maximális L/D a kb. 0,8-1,0.AR hosszúságú zsinóroknál lép fel, csak akkor helyes,
amikor az L/D paraméter az egyetlen fontolást tárgyát képezõ szempont.

A zsinórelágazást (Y) ténylegesen standard módszerként alkalmazzák az 1969 óta
gyártott légcellás ejtõernyõk 90 százalékánál.

A tanulmánynak azon végkövetkeztetése, hogy az AR=2:1 oldalviszony képviseli az
optimumot  a légcellás ejtõernyõknél helytelen. A tapasztalatok azt mutatják, hogy az optimum a
napjainkban fennálló fejlõdésben  2,5, sõt 3:1. Készültek légcellás ejtõernyõk AR=4:1-es
oldalviszonnyal is és várható, hogy még ki nem próbált szerelési és gyártási koncepciókkal
dolgozó technikák és anyagok alkalmazásával az optimális oldalviszony a jövõben megközeliti a
4:1-értéket.

Ahogyan az ejtõernyõ épitési technika, technológia és tudás általában fejlõdik az L/D
viszony is elérheti a 4:1-et sõt az 5:1-et is.

A tanulmánynek azon részei, melyek a szélnek a légcellás ejtõernyõkre gyakorolt
hatásával foglalkoznak nem képviselnek valós értéket senki számára, mivel a szélnek a
siklórendszerekre gyakorolt hatásait jól ismerik az ilyen tipusú szerkezetek tervezõi és
alkalmazói is. ( Szerk megjegyzése. Lásd még: Ejtõernyõs Tájékoztató 1978 évi 5. szám p.9.)
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Mindent egybevetve, kitünõ tanulmány, a legjobb napjainkig. Elméleti szempontból igen
erõs, de gyenge a gyakorlati oldalon. Általánositásait célszerû óvatosan kezelni mert többnyire
egyetlen meghatározott légcellás ejtõernyõre sem vonatkozik, másrészt viszont egyetlen
meghatározott szárnyprofilra érvényes.

II.  FEJEZET
Az itt említett alkalmazások némelyike máris légcellás ejtõernyõket használ és a

belátható jövõben mások is fognak ilyeneket használni. A tárgyalt alkalmazások mindegyikében
azonban folyik és/vagy be fejezõdött már valamilyen munka. Más szavakkal, az alkalmazások
eme sorából az álmodozások kiküszöbölõdtek.

A légcellás ejtõernyõket 1970 óta lehet a kereskedelemben megvásárolni. 1970-ben kb.
150 ilyen kupola készült a világon. 1983-ban már kb. 10.000 darab ilyen kupola volt a világon,
melyek közül 7500 - 8000 darabot az USA-ban állitottak elõ. Meglehetõsen nyilvánvaló ebbõl az a
tény, hogy a légcellás ejtõernyõk nem csupán szélcsatornás érdekességet jelentenek, hanem
gyakorlati megoldást is kinálnak számos szabadesési végsebességen (kritikus sebességen)
történõ fékezési problémához.

Az alkalmazási terület két fõ kategóriára osztható fel. (1) Személyszállitó, (2) nem-
személy (embereken kivül akármit) szállitó alkalmazásra.

Az 1983-ban gyártott kb. 10.000 tételbõl kb. 97-98% volt a személyszállitó fajta. Ez
természetesen érthetõ, mivel a légcellás ejtõernyõk elsõdleges elõnyei a könnyü
manõverezhetõség és irányíthatóság  amihez vezérlõelemeket kell kezelni.  Ezt a funkciót
emberek látják el, s a nem-személy szállítási alkalmazásokban elektromechanikus szervo
szabályzó mechanizmusnak kell az embereket helyettesiteni.

A személyi ejtõernyõkategóriát további alkategóriákba lehet sorolni. Ezek a sport, a
szabadidõ s a nem sportcélû alkalmazások.

A sport alkalmazás is tovább osztható még  az ejtõernyõs, a vontatásos, a motoros
jármüvek, s más területekre. (Szerk megjegyzése. Lásd még: Ejtõernyõs Tájékoztató 1989. évi
5. szám p.3., p.33. p.35.)

Az ejtõernyõzést magát még több meghatározott kategóriára lehet osztani, mint pl. a
tartalék/mentõ alkalmazás, az általános sportcélú alkalmazás, a kupolaformaugrás, a tanulók,
vagy kezdõk általi alkalmazás, s bár ezek mindegyikét felölelni látszik az ejtõernyõzési egyetlen
nagy kategória, de mégis szükségessé teszik, hogy a tervezõ az ejtõernyõt minden egyes al-al
kategória szempontjából optimalizálja. Ténylegesen egészen nagy (drámai) különbségek
léteznek a tanulók/kezdõk általi használatra szánt, valamint a versenyszerû célbaugrás céljaira
használt légcellás kupolák között.

Az ejtõernyõvel való emelkedés kategória felosztható az általános célú, a célbarepülési
verseny, a lejtõrõl felszálló, és vitorlázó alkalmazásokra, más célbaugráson kivüli versenycélú
alkalmazásokra, mint pl. a távolság repülés és/vagy idõtartam versenyek, valamint a kezdõk általi
és kereskedelmi (bemutató) jellegû alkalmazásokra. (Szerk megjegyzése. Lásd még: Ejtõernyõs
Tájékoztató 1985.  évi 1. szám p.20., 1988. évi 5. szám p.13.,  1992. évi 6. szám p.4.)

A "más kategória" fogalmába tartozik pl. a légcellás ejtõernyõknek vitorláshajón,
vitorlakénti alkalmazása . (Szerk megjegyzése. Lásd még: Ejtõernyõs Tájékoztató 1993.  évi 2.
szám p.28.)

A nem sportcélú alkalmazás személyszállitó ejtõernyõknél felosztható katonai, tüzoltási,
és motoros jármû kategóriákra. (Szerk megjegyzése. Lásd még: Ejtõernyõs Tájékoztató 1985.
évi 1. szám p.22., 1986. évi 6. szám p.21., 1992. évi 3. szám p. 51., 1992. évi 5. szám p.71.,
1992. évi 6. szám p. 60.)

A katonai ejtõernyõzés tovább bontható le a vészhelyzet/mentési, menekülési, taktikai
alkalmazásokra, pl: Nagy magasságból ugrás kis magasságban nyitás "HALO", valamint a
nagymagasságból ugrás és nagy magasságon nyitás "HAHO", a kiképzõ/vontatásos
alkalmazásra, az emberes sárkányrepülés és csapat földreszállitási alkalmazásokra.

A tüzoltási alkalmazás felosztható ugyancsak az általános célú, tartalék/vészhelyzet és
kiképzõ/vontatásos alkalmazásokra.

Meghajtott légijármûvek használhatók megfigyelõ pódiumok, rejtett alacsony
felfedezhetõségi szintû behatolási és "lelépési",   "szöktetõ" vészhelyzeti mentõ rendszerként,
légi ledobási, hadrendbe állító alkalmazásokban(Szerk megjegyzése. Lásd még: Ejtõernyõs
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Tájékoztató 1989.  évi 5. szám p.17., p.19.,  1985. évi 3. szám p.37.). A nem személyi
alkalmazási területen a legnagyobb alkategória a munició célba szállitása, pilótanélküli gépek
használatával és visszahozásával járó teherszállítás.

A teherszállitási alkategóra tovább osztható irányított teher célbaszállitási, meghajtott
teher célbaszállitási, belobbanó és vontatásos vissznyerésû alkalmazási rendszerekre.

Az irányított célbaszállitási alkategória is felosztható még utánpótláscélú, tudományos
hasznosteher visszaszállitó célokra, valamint födkörüli pályáról visszahozási célokra.

A kikötött siklóejtõernyõ alkalmazás felosztható antennahordozási, és megfigyelõ
pódium alkalmazási kategóriákra.

A lõszer célbaszállitó kategória is felosztható két alkategóriára, úgy mint, az irányított
célkeresõ, s nem irányított rendszerekre.

A pilóta nélküli légijármüvek kategóriában a légcellás ejtõernyõket lehet alkalmazni
visszanyerõ rendszerként és/vagy a pilóta nélküli légijármû elsõdleges szárnyfelületeként.

Amint ezt már korábban megállapitottuk ezen kategóriák egyike sem álom, vagy terv
csupán, hanem bizonyos munkák, s egyes esetekben aktuális felhasználások is folytak
mindezen említett alkalmazási területeken. Ahogyan a légcellás ejtõernyõ technológia felnõtté
válik és fejlõdik, minden bizonnyal lesznek eddig még nem látott ujabb alkalmazásai is.

KONKLUZIÓ
A légcellás ejtõernyõ-koncepció kinõtte csecsemõkorát és kezd felnõtté vállni. Kész a

számos területen történõ igen széleskörû fejlesztésre és alkalmazásra. A hagyományos
ejtõernyõkkel szemben, a légcellás ejtõernyõk által kínált elõnyök miatt, el fogják foglalni a
hagyományos ejtõernyõk helyét sok olyan alkalmazási területen, ahol eddig kizárólagosan a
hagyományos tipusok uralkodtak.

A Higgins és Lingard féle referencia anyagok olvasását kezdõpontként ajánljuk mindazok
számára, akik érdeklõdnek a légcellás koncepció iránt és azzal dolgozni kivánnak.

Ford.:Sz.J.

D. Sullivan: MIT JELENT EJTÕERNYÕSZERELÕNEK LENNI?
(PARACHUTIST, 1993. No.1.)

A szerelés fontos funkció az ejtôernyôs sportban. Az ugrók élete függ attól, hogy a
szerelôk minden alkalommal jól végezzék el a munkájukat.. A leggyakoribb ejtôernyôszerelô
feladatot, a tartalékejtõernyõ ujrahajtogatását ezrivel végzik el évente aktiv ejtôernyôszerelô
százai. Mivel azonban nincsen idô a 180 km/h sebességû szabadesés közben még a legkisebb
igazításra sem, az ujrahajtogatási munkának hibátlannak kell lennie.

Definciója szerint az "ejtôernyôszerelés az ejtôernyô egység kisebb részeinek olyan
vizsgálati, javítási és cserélési müveleteibôl, valamint az ejtôernyô ujrahajtogatásából áll, melynek
eredményeképen a tartalékejtôernyô (mentõejtõernyõ) készen áll azonnali használatra. Az
ejtôernyôszerelésnek részét képezheti még a heveder illesztése/beállítása"

Az FAA kétféle ejtôernyôszerelôt minôsít: senior (vezetô, vagy rangidôs) és a Master
(mester) ejtôernyôszerelôt. Senki sem tudja, hogy miért nincsenek "junior" (fiatal) szerelôk, de
lássuk be, senki sem szeretné tartalék ejtôernyôjének a szerelését/hajtogatását egy "juniorra"
bizni.

Egy Mester ejtôernyôszerelônek legalább hároméves tapasztalattal kell rendelkeznie,
melynek során legalább 200 (kettô, minôsitett ejtôernyôtipusból l00-100) kupolát kellett
hajtogatnia. Bár az FAA nem vezet statisztikát az ejtôernyôszerelésrôl, a becslések szerint
minden öt (5) senior ejtôernyôszerelôre jut legalább egy  mester ejtôernyôszerelô.

Rejtélyes dolog, de sok sok ejtôernyôs bizza ejtôernyôjének karbantartási és hajtogatási
felelôsségét teljese mértékben ejtôernyôszerelôre. Amikor egy adott javításról megkérdezik az
ejtôernyôst, azt válaszolja: " én nem tudom, kérdezzék meg az ejtôernyôszerelômet", vagy "ha
megfelel az ejtôernyôszerelômnek, akkor megfelel nekem is".
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Nagyszerü dolog ha az ember bízni tud az ejtôernyôszerelôjében, De fontos ismerni az
ejtôernyô müködését is, hogy mindent meg tudjunk tenni ami tôlünk telik annak megbizható
nyilása érdekében. Az ejtôernyô-felszerelésünk helyes használata és megfelelô gondozása egy
napon az életünket mentheti meg. Az ejtôernyôszerelô rendeltetése segíteni, de a felelôség
elsôdlegesen az ugróé.

KI MIT HAJTOGAT ?

Az ejtôernyôszerelô jogosítások négy kategórára vannak lebontva: mell-, hát-, ülô- és
tartalékejtõernyõkrei. Ezeket a minôsítéseket akkor hozták létre és dolgozták ki, amikor már
kialakult a négy különbözô ejtôernyôfajta aktiv használata - fôleg a hadseregben - mert mindegyik
fajtának hajtogatása/ujrahajtogatása kissé eltért a másikétól. Napjainknk sportejtôernyôzésében
azonban a két legfontosabb minôsítés a mell-  és hátejtõernyõ.

Az ejtôernyô felszerelés gyártók csaknem mindegyike elôírja a hát-, vagy mell-"
ejtôernyôszerelôi minôsítést a tartalékejtõernyô ujrahajtogatáshoz. A kerek és légcellés
ejtôernyôk szempontjából nincsen külön szerelôi minôsítés. Egy jogosítvánnyal rendelkezô
ejtôernyôszerelônek tudnia kell mindkettôt ujrahajtogatni.

Ahhoz, hogy valaki minôsítést kapjon, demonstrálnia kell legalább egy szokásosan
használt ejtôernyô ujrahajtogatási képességét. Az illetônek legalább 20 darabot már kellett
hajtogatni ugyanabból a tipusból, írásos, szóbeli, és gyakorlati vizsgát kell tenni FAA felügyelô,
illetve minôsített vizsgáztató ellenôrzése mellett.

Ha már valaki megkapott egy alapvetô ejtôernyôszerelési minôsítést, kissé könnyebb
megszerezni utána egy másik tipusminôsítést. Mást nem kell tenni, csak behajtogatni ujabb 20
darabot a következô tipusból és letenni egy másodk gyakorlati vizsgát.

MIT KELL KERESNI AZ EJTÕERNYÕSZERELÕ SZEMÉLYÉBEN ?

Mivel az ejtôernyôsnek szó szerint az élete függhet az ejtôernyôszerelô kiválasztásán,
az illetô személyének kiválasztása kritikusan fontos döntés. Négy tényezôt kell elsôsorban
megfontolni: a képzettséget és tapasztatot (szakmai hozzáértést), hirnevet, az elvégeztetendô
munkát, valamint a szerelô rendelkezésreállását és végezetül a munka költségét.

A legfontosabb szempont az ejtôernyôszerelô képzettség és a megszerzett tapasztalat.
Gondoljuk végig, milyen kérdéseket célszerü feltenni, amikor tartalékejtõernyônk
ujrahajtogatására a megfelelô személyt keressük...

Az ejtôernyôszerelô hol és mikor részesült oktatásban ? Mióta végez ejtôernyôszerelôi
munnkát és hány hajtogatási feladatot hajtott végre az adott tipusokból, hány darab volt ezek
közül azonos tipusú a saját felszerelésünkkel és kupolánkkal ? Milyen friss a tapasztalata ezen
a téren.

Az FAA megköveteli, hogy egy ejtôernyôszerelô a jogosítványának megfelelôen legalább
90 napon át dolgozzon az elmúlt 12 hónap alatt. Egyes gyártók elôírják, hogy az
ejtôernyôszerelô legalább 10 komplett légcellás hajtogatást/hajtogatást végezzen az utolsó 12O
nap alatt éss ezek közül legalább egy legyen azonos tipusú az ujonnan hajtogatásra kerülô
kupola és tok kombinációval.

Jó hirnév, a részletekre való odafigyelés és a személyiség mind fontos tulajdonságok egy
ejtôernyôszerelônél. Kérdezzük meg magunktól, hogy az adott személy fontosnak tartja-e,
munkája, üzletvitele során a vevôszolgálatot. Kevés ejtôernyôs fog olyan ejtôernyôszerelôre
munkát bizni, aki elfelejti felszerelésüket ujrahajtogatni, vagy otthon hagyja azt és az
ugróterületen rá várni. Célszerü megkérdezni továbbá a szerelôtôl, hogy engedi-e megfigyelni a
tartalékejtõernyônk ujrahajtogatását? Az ilyen megfigyelés tökéletes alkalom a dolgokat
megtanulni a felszerelésünkrôl.

Az ejtôernyôsöknek célszerü továbbá megfontolni a végzendô munka terjedelmét is,
amikor szerelôt választanak. Egy Mester ejtôernyôszerelônek nagyobb mértékü
tapasztalatai/ismeretei vannak mint egy Senior ejtôernyôszerelônek és ezért képes többféle
javításra és átalakításra is. Bizonyos szerelési munkákat nem lehet Senior szerelôvel csináltatni
s ezért, ha a végzendô munkában az ujrhajtogatáson kivül más is van, akkor ezt elôször meg kell
beszélni a választott ejtôernyôszerelôvel. Nem mind, de a legtöbb ejtôernyôszerelô Mester
szerelôhöz fog bennünket irányítani ha ennek szüksége felmerûl.
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Az ejtôernyôszerelô éppen rendelkezésre állósága és a költség szempontok a
legkevéssbé fontos kiválasztó tényezôk. A legtöbb ejtôernyô az ugróterületen óhajt találkozni az
ejtôernyôszerelôvel, ott átadni neki a felszerelést és visszakapni a következô héten. Ez a
standard eljárás a legtöbb ejtôernyôszerelônél is. Ha azonban egy Mester ejtôernyôszerelô
mühelyéhez kell elmenni, hát akkor tegyük azt! Egy ujrahajtogatás költsége, ami bármi lehet 25-
45 dollár között, légcellás kupola esetében, legyen oka a legkisebb aggodalomnak.

Az ejtôernyô-felszerelés maga rendszerint nem tényezô a szerelô kiválasztásakor,
hiszen csak nagyon kevés munkára van szükség. Az FAA elôirások kimondják, hogy minden
ejtôernyôszerelônek megfelelô hajtogatóterülettel, megfelelô helyiséggel/házzal/mühellyel és
elegendô szerszámmal és a munka elvégzéséhez szükséges egyéb eszközzel kell rendelkeznie
a munka elvállalásához, elvégzéséhez. Számos ejtôernyôszerelô saját házában végzi a munkát.

Amikor az ugrók ejtôernyôjüket ujrahajtogatásra küldik el, új gyakorlattal találkoznak, ami
nem más mint egy, a szerelôt felelôssége alól való felmentô nyilatkozat kérése. Az
ejtôernyôszerelôk biztosítékot akarnak arra, hogy nem fogják öket perbe munkájuk elvégzéséért.
Természetesen egyetlen biróság sem bocsájtja meg a súlyos hanyagságot, mint pl.
hajtogatótüskének benntmaradása az ejtôernyôben, de az ejtôernyôszerelôk emiatt nem is
aggódnak. Ilyen hibát egyszerüen nem követnek el. A legnagyobb aggodalom amiatt lép fel
bennük, hogy nevük szerepelhet olyan perben is, ahol a mentôejtõernyônek nem is volt szerepe a
baleset szempontjából.

Továbbá egyre több ejtôernyôszerelô használ írott hajtogatási vizsgálati jegyzõkönyvet.
melyek tartalmazzák a felszerelés leirását, a rajta végzett munkát, a használt szerszámokat (és
a szerszámosládába visszahelyezetteket), valamint az elvégzett ellenôrzéseket. Ez a gyakorlat
hasonló ahhoz, amit a repülôjáratok pilótáinak kötelességük elvégezni a pilótfülkében, felszállás
elôtt.

Az ejtôernyôszerelés alapvetô szabályait a FAA Part 65, Subpart F: Ejtôernyôszerelôk
cimmel tartalmazza.  Egyerbek között ez a háromoldalas dokumentum tartalmazza a
feltételeket, a minôsítést, az eszközök, berendezések rendelkezésre állóságát és a kivitelezési
elôirásokat is.

Az egyik lényeges elôirás, hogy az ejtôernyôszerelônek ismernie kell az érvényes és
vonatkozó gyártói utasításokat és be kell bizonyítani képessségét az ejtôernyôszerelési
kötelezettségeinek ellátására.

Más vonatkozó elôirások közé tartozik a Part 105: Ejtôernyôs ugrás cimü, mely elôirja,
hogy úgy a fô-, mint a tartalék ejtôernyôket csak akkor szabad felhasználni, ha azt megelôzôen
120 napon belül ujrahajtogatva volt. Idôszakosan a FAA kiad még tanácsadó/értesítô körleveleket
is az elôirások aktualizálására és tisztázására. Minden ejtôernyôszerelônek köteles
tájékozottnak lenni a területen eszközölt minden ilyen információról.

S a j á t m a g u n k  e j t ô e r n y ô s z e r e l ô j é v é  vá ln i

Elegendô elhatározással csaknem mindenkibôl lehet FAA minôsítésü ejtôernyôszerelô.
A kiképzés/tanítás megkezdéséhez nincsenek tapasztalati/ismereti követelmények. Még csak
fôiskolai oklevél sem kell, ám a legtöbb ejtôernyôszerelô középszintü iskolai végzettségü.

Alapvetôen két útja van az ejtôernyôszerelôvé válásnak. Bárki, aki betöltötte a 18-ik
életévét, végezhet munkát minôsített ejtôernyôszerelô felügyelete alatt, vagy elvégezheti FAA
által jóváhagyott,  tanfolyamot az ejtôernyôszerelôi jogosítvány megszerzéséhez. Inasként
dolgozva megszerezni a minôsítést általában hosszabb ideig tart - hónapokig, vagy akár évekig.
Egy ejtôernyôszerelô tanfolyam elvégzése a rövidebb a két lehetôség közül. Mindegyik
lehetôségnek/megoldásnak azonban megvannak a maga elônyei és hátrányai.

Amikor a jelôlt körülnéz, hogy megtudja, ki kinál ejtôernyôszerelôi tanfolyamot, látni
fogja, hogy nem sok ilyen létezik. A katonai ejtôernyôszerelôi tanfolyamok sokkal inkább
rendelkezésre állanak, néhány hónapig tartanak, ám csak úgy lehet hozzájutni, ha valaki belép a
hadseregbe.

Az USA-ban rutin jelleggel hirdetett egyetlen polgári ejtôernyô-szerelôi tanfolyamokat
Pennsylvaniaban és Indianában találni. Ha valaki rátalál ilyen tanfolyamra jelentkezzen
mihamarább, mert ezek a tanfolyamok csaknem azonnal megtelnek és egy-egy induló
tanfolyamon a résztvevôk száma rendszerint kb. 20-ra korlátozott.
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Az inassággal szemben a tanfolyamon való résztvételnek van néhány fontos elônye. A
legtöbb ilyen tanfolyamon tehetséges és nagytapasztalatú ejtôernyôszerelôket alkalmaznak
oktatónak, ami sokkal szélesebb körü ismeretekhez juttatja a tanulókat, mint az insakodás. Az
oktató tanfolyamok egyben hajlamosak arra is, hogy sokkel erôsebben öszpontosítsanak és
átfogóbbak legyenek. Gyakran alakítanak ki hálózatokat más ejtôernyôszerelô jelôltekkel és
oktatókkal, ami az új szerelôi karrierben hasznos információforrásnak bizonyul.

A Senior,  vagy Master ejtôernyôszerelô irányitása alatt ejtôernyôszerelôi inaskodásnak
legnagyobb elônye a közvetlen felügyelet és irányítás kombinálva azzal a ténnyel, hogy nem
kerül pénzbe valakinek az ejtôernyômühelyében tanulni.

Felkészülés egy ejtôernyôszerelôi tanfolyamra igen egyszerü; lehet néhány hetes. de
eltarthat hónapokig is. Minél többet tanul meg azonban valaki a tényeleges tanfolyam elôtt, annál
jobb eredménnyel tudja majd azt elvégezni. Három "kötelezô" könyvet célszerü elolvasni a
tanfolyam elôtt:

Dan Poynter féle Ejtôernyôszerelôi kézikönyv 1. kötete,
Dan Poynter ejtõernyõszerelôi tanfolyama és
Deborah Blackmon Ejtôernyôszerelôi oktatási útmutatója.
Kétségkivül, az Ejtôernyô Kézikönyv (Parachute Manual) bármelyik ejtôernyôszerelô

házikönyvtárának állandó és legfontosabb darabja.
Ezt állandó referenciaként lehet használni az egész tanfolyam és az aktív

ejtôernyôszerelôi karrier alatt.
Az D. Poynter Ejtôernyôszerelôi tanfolyama 16 leckés útmutató, amelybôl önállóan

megtanulhatók az ejtôernyôszerelés alapjai. A Blackmon-féle munka az FAA vizsga tényleges
másolata, vizsgára felkészités célú válaszokkal és magyarázatokkal.

Egy másik hasznos referencia a Ted Strong féle Ejtôernyô anyagminta mönyv (Parachute
Material Sample Book). Ebben tényleges minták találhatók kupolaanyagokból, zsinórokból,
varrócérnákból, öszekötôzsinórokból és más az ejtôernyôszerelésnél felhasznált
komponensekbôl.

A gyártói ejtôernyôhajtogatási utasítások is igen fontos referencianyagok az
ejtôernyôszerelôk számára. Ezeket az utasításokat pontosan kell követni. Az ejtôernyôszerelô
nem tudhatja pontosan végrehajtani egy adott ejtôernyô hajtogatását, ha nem rendelkezik az
utasítások egy másolatával. Ha ellentmondás áll fenn a kupola- és a tokgyártó utasitásai között,
ilyen esetre a No.105. FAA értesitô körlevél azt ajánlja, hogy a tokgyártó utasitásait célszerû
követni.

Ahhoz, hogy valaki megszerezze a Senior ejtôernyôszerelôi jogosítványt a jelôlteknek
elôzôleg be kell hajtogatniuk legalább 20 ejtôernyôt abból a tipusból, melyre nézve a minôsítést
megszerezni kivánja; ez rendszerint  mell-, illetve hát elrendezésü.  Ezután mehetnek csak
irásbeli vizsgára. Ha a vizsga - amit FAA tisztségviselôk tartanak a jelenkezéstõl számolva 4-6
héten belül - sikeres, akkor mehetnek el az FAA gyakorlati vizsgára.

A gyakorlati vizsga rendszerint tartalmaz egy csúnyán összegabalyodott
tartalékejtõernyô ujrahajtogatást amit a FAA felügyelô árgus szemei elôtt kell elvégezni.
Tartozhat ehhez még kapcsolatos szerelési munka is, mint pl. a kupola foltozása. Csak miután a
jelôlt sikeresen átment a gyakorlati vizsgán is, kapja meg a jogos1tványát és egy
pecsét/bélyegzôszámot. Ez az egész folyamat mintegy két hónapot vesz igénybe.

Ahogyan a jelôtek hajtogatják a kupolákat, úgy bontják ezeket a felügyelôk szét a
részletek megvizsgálására. Minden ráncot, hajtogatást, zsinórbefüzést és kupolapoziciót
megvizsgálnak és keményen rámutatnak az esetleges hibákra.

Kezdetben a jellôltek elkövetnek több-kevesebb hibát. Ezerszer jobb azonban a
tanfolyam alatt hibát ejteni, mint a tényleges munka során, amikor ejtôernyôs élete függhet az
ejtôernyôszerelôi munka milyenségétôl.

Számos elôadás és bemutató van bármelyik ejtôernyôszerelôi tanfolyam alatt, különösen
kezdetben. Ezek közé tartoznak hajtogatás (kõrkupolás-, mentô hátejtõernyôk, belépõélzsákok,
légcellások hajtogatási módjai), különbözõ tokrendszerek ismerete, kézi és gépivarrás, ejtôernyô
konstrukció, kõrkupolás és légcellás ejtôernyô kirendezése, biztositókészülékek és
felszerelésük, csuszócsatok, D-csatok és egyéb vasalási témák,  stb.

A jövõbeli ejtôernyôszerelôként a jelôltet ellátják a tanfolyamon minden szükséges
szerszámmal, eszközzel. Rendelkezésére áll varrógép, és különeges szerszámok is. Kéznél van
számos példányban a  tanfolyam tárgyát képezô minden tipushoz, a gyártói hajtogatási
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utasítások. Az egyetlen dolog, amirôl a jelôlteknek sajátmaguknak kell gondoskodni az az
ebédjük.

Az elôadásokat oktatókból álló személyzet tartja, akik állandóan ott köröznek a jelôltek
között és ahol kell, vagy szükségét látják segítenek. Az oktatók mind tapasztalat
ejtôernyôszerelôk, legtöbbjük Master minôsítéssel. Mivel a tanuló-oktató viszony csaknem 1:1
arányú, bôven kap egy-egy tanuló személyes útmutatást.

Akármilyen tanfolyamon veszünk is részt, a tanfolyam elvégzése egyáltalán nem könnyü.
Az elsô két nap után a jelôltek meglehetôsen elbátortalanodhatnak. Addigra csupán négy, vagy
öt ejtôernyôt hajtogattak össze és még vagy 35 darabot kell megcsinálni. Ehhez még hozzá kell
adni az állandó megszakításokat "mellékgyakorlatokat" (pl. az irányitózsinór cseréje,
bemutatók, varrásleckék, stb) igy a programm nagyon is zsúfolt.

Kezdetben a tanuló ejtôernyôszerelôk több mint két órát kapnak egy-egy
ujrahajtogatásra. Ez  nehéz munka és jelôltként kérdésessé vállhat elôttünk az egyes leckék
értéke. "Miért kell nekem régi katonai felszerelést hajtogatnom ?" Valószinü, hogy ilyennel
sohasem fogok ugrani. Miért kell varrásból leckéket vennem ? Valószinüleg sohasem lesz
szükségesm foltozásra. És az a csomó..."bemegy a nyúl a lyukba, vagy felmegy a fára" ....?
Foglalkozzunk a tényleges hajtogatási munkával inkább.

Csak miután befejezte a jelôlt a tanfolyamot, akkor ébred rá az egész kiképzés értékére.
Soha nem lehet tudni, hogy milyen hozzáértésre lehet szükslég a gyakorlatban.

A tanfolyam alatt természetesen fokozódik a jelôltek ügyessége és a tanfolyam végére
ráébrednek annak okára, hogy miért fontos a hajtogatási munka minden egyes eleme és az hogy
minden, mindenkor a "biblia" szerint legyen végrehajtva.

Összességében, az ejtôernyôszerelôi képzés bármilyen mennyisége biztonságosabb
ejtôernyôst csinál belôlünk, hiszen legkevesebb, alaposabban megismerjük az általunk használt
felszerelést. Ismerve a kupola kinyilás/belobbanás módját, ismerve annak hajtogatási
proceduráját és korlátait, segiti az ejtôernyösöket sportjuk és sporteszközeik jobb megértésében
is.

Az ejtôernyôszerelôvé válásnak legnyilvánvalóbb oka, hogy mindig lehetôségünk van saját
és mások tartalékejtõernyôinek ujrahajtogatására. Mint minden minôsítés a sportban elôbb-utóbb
ez is kifizetôdik. Legfontosabb azonban az hogy, megismerkedés az ejtôernyôszereléssel
lehetôséget ad más olyan ejtôernyôsökkel és ejtôernyôszerelôkkel való megismerkedésre is,
akik hozzánk hasonlóan érdekôdnek a sport iránt és akik valószinüleg kapcsolatban maradnak
velünk egész ejtôernyôs karrierünk alatt.

Ford.:Sz.J.

Függõvitorlázó mentõejtõernyõk biztonsága
(HANG GLIDING 1993.No.8.)

A kioldó né lkül i ,  BRS r a k é t á s  nyitórendszer  h e l y e s  s z e r e l é s e
(Lásd . :  Ejtõernyõs  Tájékoztató  1989  é v i  3 .  szám  p .22) .

(1) A csatolótag zsebét az ejtôernyô hevederrre kell varrni. Egyes ejtôernyô
hevedereknél a BRS által szállított zseb hosszabb, mint amilyennek szükséges lennie. A
felesleget "hôtrimmelni" kell. A felesleget semmiképpen sem szabad begyömöszölni az ejtôernyô
tokba, mert a gyors nyitásnál ellenállást fejthet ki a rakéta gyorsulásával szemben.
Megjegyzendô: a rakétát eléggé közel kell elhelyezni az ejtôernyôtôernyôhöz, hogy a csatolótag
ne lógjon lazán (a zseben kivül).

(2) Az ejtõernyõ tok módositás biztosítson elegendô teret a nyitáshoz azzal, hogy a
tépõzárat legalább félig alulra és és felülre vezetjük a helyes oldalon. A tépõzár legyen keskeny
(12,5 mm-es), hogy ne akadályozza feleslegesen az ejtôernyô nyitását. Mint minden ejtôernyôn
alkalmazott tépõzárat, ezt is ellenôrizni kell biztonságosságra minden felszállás elôtt.

(3) Az ejtõernyõ maga legyen helyesen összehajtogatva és elrendezve a tok
belsejében. Azaz az az ejtôernyô kupolavége, ami elôszôr lép ki a tokból, felül legyen és közel a
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tok módosítás által kialakított nyilásához.  A rakétához csatlakozó csatolótag felül lépjen ki, a
rakétával azonos oldalon.

(4) A tok módositásnak legyen része a saroknyilás is. A tépõzár itt is keskeny
legyen (lásd No. 2.).

(5) A rakéta  "kilépési útja" legyen akadálymentes. Nem szabad kesztyüzsebeket,
vagy más a rakéta mozgását/utját akadályozó komponenst létesíteni. Ha vannak ilyen zsebek,
azokat el kell távolítani.

(6) A kihuzó csatolótag (kettô darab az ejtôernyôkupola végéhez csatlakozó
védôcsôbe helyezett KEVLAR zsinór) legyen a zsebbe rejtve, hogy azok ne akadhassanak el
bokrokon, vagy más akadályon a felszállás közben. Nem kell aggódni, ha úgy tünik, ezek
akadályozzák a rakéta távozását. Ezek a rakétával együtt mozognak és nem akadályozzák
annak távozását.

A helyes szerelésnek ezek az utasítások is részei, de nem kizárólagosak. Más
utasítások is vonatkozhatnak egyes hevederekre.

Sükség esetén fel kell venni a kapcsolatot a a BRS-el további információk végett.

BIZTONSÁGI KÖZLEMÉNY A BRS-TÕL

MINNESOTA, St Paul - Három olyan esemény után, amikor is a rakéták sikersen
begyulladtak, de az ejtôernyôket nem húzták ki a szabad belobbanáshoz, a BRS új szerelésre
vonatkozó politikát intézményesitett.

A BRS azonnali érvényességgel elvégez minden olyan szerelést  a csatolótag nélküli
olyan rendszerein, melyeknek rendeltetése mellkason viselt mentôejtõernyôk nyitása. Ez a
politika felülbirálja és kiiktatja azt a politikát, mely egyes mühelyeknek engedélyezte ennek a
szerelésnek az elvégzését.

A BRS felismerte, hogy az örökké változó hevederkialaklításoknak köszönhetôen, és
mert nehézségeket okoz szoros kapcsolatot fenntartani minden szerelômühellyel, nem volt
lehetséges a külsô ejtôernyôszerelôket mind megfelelô tanáccsal ellátni  a rakéta felszerelés
kritikus pontjait illetôen. A legközvetlenebb megoldás kizárólagos BRS gyári szerelést kiván.

Miután megrendeltek egy csatolótag nélküli rakétás egységet, a pilóták értesítést kapnak
arról, hogy mikor áll készen a megrendelt rakéta  leszállításra. Ilyenkor az ejtôernyô tulajdonosát
arra kérik, hogy hevederjét és ejtôernyôjét küldje el a BRS-nek.

Ezeknek az utószereléseknek gondos megtervezésével a BRS úgy véli, hogy az
ejtôernyôket öt (5) munkanapon belül vissza tudja küldeni. " Vállalatunk világosan tudatában van
annak, hogy a pilóta addig nem szállhat fel, amig hevederzete és ejtôernyôje nálunk van."
modotta Tim Hull szerelô. "Ha a szerelést a tulajdonossal együtt tervezzük meg, akkor az
átfutási idôt a minimumon tudjuk tartani."

További b i z t o n s á g i  t a n á c s o k

A fenti ismertetés pontjain kivül, egy másik rakétás nyitás lehetõség is szem elôtt
tartandó: amikor a kézi kidobásúról a rakétás ejtôernyô nyitásra váltunk át a belsôzsákot helyes
módon kell kezelni. Legjobb a megoldás ha használatát kiküszöböljük. Az ejtôernyô kupoláját
magábafoglaló belsô zsák képes teljesen megakadályozni a rakétával való nyitást. Ez akkor is
igaz, ha a belsôzsákot úgy módosítják, hogy egyik oldala szabadon maradjon a rakétás nyitás
számára.

Bár lehetséges a belsôzsákot úgy átalakitani, hogy ne akadályozhassa a rakétás
ejtôernyônyitást a belsôzsáknak alig van szerepe és jobb teljesen elvetni.

Egyes pilóták úgy vélik, hogy a belsôzsák lelassítja az ibolyántúli sugárzás károsító
hatását. A BRS mérnökei úgy vélik viszont, hogy az ebbôl származó haszon igen kicsiny és az
UV sugárzásnak kitettség mértéke egy tok belsejében csaknem elenyészô. Ezzel szemben
ezek a belsôzsákok lerontják a rakétás nyitás minõségét. Végeredményében a belsôzsák
eltávolítás a legjobb gyakorlat.

Amikor az ejtôernyôt belsôzsák nélkül hajtogatjuk be a tokba, két fontos szempontra kell
odafigyelni:

- Elôször is biztosítani kell, hogy az ejtôernyô kényelmesen helyezkedjen el a tokban.
Egyes tokokat nagyobb helyfoglalású (mint pl. a standard, 24 szeletes tipus) ejtôernyôk számára
tervezték mégis a pilóták hajlanak arra, hogy kisebb ejtôernyôket (pl. a 18 szeletes PDA)
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rakjanak bele. A tokban  ilyenkor megmaradó felesleges térben az ejtôernyô jelentôs mértékben
képes össze-vissza csúszkálni. Ha ez bekövetkezik, az ejtôernyô valószinüleg elvesziti a
hajtogatásnak azt a  pontosságát ami a helyesen megvalósuló/sorrendü nyitást elôsegíti.

- Másodszor, az ejtôernyônek helyes "tájolódásúnak" is kell lennie a tokban. A
kupolavégnek a kilépési pontnál kell lennie, ami legyen a rakétához a lehetô legközelebb. Ezután
az ejtôernyô "S" hajtogatása történjen elôre-hátra a teteje felé, hogy a kihuzó csatolótag a
rakétával azonos oldalon legyen.

FIGYELMEZTETÕ TANÁCS:

Ne hagyjuk a hevederünket forró napsugárzás alatt.
Jackie Danskin ( Carson City Adventure Sports, NV) arról tett jelentést, hogy egyik

ügyfelük hevederzetének lábpántja túlhevült lábcsatt miatt megolvadt. Nyilvánvalóan a
hevederzetett kint hagyták a napon a Slide Mountain-on és a csatban lévô fémrúd megolvasztotta
a nylonszövedéket, ami viszont meggyengítette a lábbpántot. A lábpánt a végsô rárepülésnél
leszakadt.

Ford.: Sz.J.
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