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A King Air lezuhanásának napja

(PARACHUTIST, 1997.No.1.)

November közepéhez képest meleg, napos vasárnap délután volt. Ez volt
az a nap, amikor egy 50 ugrásos ejtõernyõs 11 pontot hajtott végre egy 4-
személyes formaugráson. Ez volt az a nap, amikor barátok kutatták a környezõ
térséget, éppen percekkel korábbi mentõejtõernyõs földetérést követõen, leoldó
fogantyú és az elváló belsõzsák után. S ez a nap volt az is, amikor a King Air
lezuhant.

"Hívd a 911-et!" ezeket a pánikba ejtõ szavakat ordibálták mindenütt. Em-
berek rohantak ki a hangárból, hogy lássák, mi történt. Minden, ami látszott,
nem volt más, mint az ég felé hömpölygõ óriási fekete füstgomolyag. S egyszer
csak valaki megszólalt, "Ez a King Air volt. Mind meghaltak."

1996. november 16-án, röviddel 15:00 után, egy Beechcraft King Air típu-
sú repülõgép zuhant le, tíz ejtõernyõssel s egy pilótával a fedélzetén a Virginia
állambeli Orange megyei repülõtéren. A gép - melynek tulajdonosa a Fayard
Enterprises volt - a nap elsõ repülését hajtotta végre azt követõen, hogy az FAA
a lezuhanással nem összefüggõ problémák miatt kivonta a szolgálatból. A King
Air végül is megkapta az engedélyt a repülésre, hogy egy A&P repült fel Észak
Carolina-ból a szükséges javítások elvégzéséhez.

Szemtanuk azt jelentették, hogy a gép úgy látszott, rendesen nekifutott s
elegendõ hajtóerõvel rendelkezett a felszálláshoz, de nem ért el elég magassá-
got, amikor elérte a futópálya végét. Amint leszáguldott a futópályáról egy füves
mezõre, a gép egyik szárnyát beásta a talajba s egy kerítésnél cigánykereke-
zett.

Az USPA engedélyt kért az NTSB-tõl, hogy a vizsgálaton résztvehessen.
Az NTSB udvariasan elutasította ezt a kérést, mondván, hogy a szerencsétlen-
séget légijármû balesetként s nem ejtõernyõsként kezelik. A vizsgálat folyamat-
ban van.

A képeket tekintve és a számításokat hallgatva, úgy tûnik, egy ilyen erejû
lezuhanás túlélése lehetetlen lett volna bárki számára is. Csodálatos módon né-
hány súlyos sérülés ellenére, hála az ülés biztonsági öveinek és a mentést vég-
zõk gyors reagálásának mind a 11-en túlélték.

Jasper Hughes, a lezuhanás arra járó szemtanuja, csodálattal jegyezte
meg a mentési erõfeszítések szervezettségét, "fegyelmezettnek" írva le a tör-
ténteket. Hozzá tette, mindenki, aki részt vett benne, oly higgadtan és a feladat-
ra összpontosítva dolgozott, hogy az egész inkább egy tûzoltó gyakorlatnak
mintsem valódi vészhelyzetnek tûnt.

Az NTSB, a fedélzeten tartózkodók túlélését, a biztonsági övek használa-
tának tudta be. Az ülés biztonsági öv biztonságáról szóló jelentést, amit az



Ejtõernyõs tájékoztató 97/2

3

NTSB és az USPA együtt írt meg, egy jövõbeni számban jelenik majd meg. Mi-
közben az NTSB vizsgálatot folytat s mások ennek a lezuhanásnak az okán
spekulálnak, a túlélõk és azok, akik közel állnak hozzájuk, megpróbálnak ma-
gyarázatot adni, mi is történt valójában. Ami most a következõkben olvasható,
ezen személyek néhány személyes észrevétele. Ám senki sem mondhatja el
jobban a történetet.

Tim Watson, minõsítése: D-15223

Ahhhh, viccelõdtünk s játszottunk amint türelmesen vártuk, hogy gépünk s
pilótánk felkészüljön felszállásunkra. Mindannyian elõre tekintve vártuk az egyik
legkényelmesebbnek látszó utazást (csak tíz ejtõernyõs egy King Air-en) és az
elkövetkezendõ csodás ugrást ezen a gyönyörû napon, amit az idõjárás elõre-
jelzés alaposan elhibázott.

A futópálya végén, amikorra minden ugró kényelmesen elfészkelte s be-
csatolta magát a helyén, a pilóta feltette a kérdést, "Készen állunk a játékra?"
Hujjogás és óbégatás volt a válasz. Visszatekintve, szerettem volna nem készen
állni, hanem ehelyett kijutni a gépbõl és barátaimat arra kényszeríteni, hogy
tartsanak velem.

Ahogy leszáguldottunk a futópálya végén, a 30 méternyi sima füves tér-
ségre, ami a betonozott felülettel egy síkban futott, az ajtón történõ kitekintés azt
tudatta velem, hogy valami nem stimmel. Ekkor a fejemen az "Ááááh, elfogyott a
kifutó és.." gondolat cikázott át. Jobb lenne, ha elkezdenénk gyorsan csinálni
valamit. Miután befejeztük a "lefutást" a lágy fûben, egy pillanatra a levegõbe
kerültünk.   Egy hirtelen emelést (legalábbis ezért imádkoztam) vártam, olyat,
mint egy nagy teljesítményû felszálláskor. Ez a leendõ felszállásunk Stiletto-féle
hurokfordulós letétele, reméltem magamban. De ehelyett, jobb bedõlésbe men-
tünk át...... S ez volt a rossz jel.

A következõ gondolat, ami agyamon átfutott, az a fenyegetõ becsapódás
volt. Gondoltam, "Most meglátjuk, hogy miként válnak be ezek a biztonsági
övek." Majd egy nagy, gyors puffanással neki csapódtunk a földnek. Ezekben a
pillanatokban mindenki tehetetlen volt, tudván, valami balul ütött ki, de nem ren-
delkeztünk idõvel, vagy fizikai képességgel, hogy bármit is tehessünk helyze-
tünket illetõen.

Az ütközéskor, fel- és a gép eleje felé vágódtam. Mikor elértem azt a pon-
tot ahol biztonsági övem megfogta hevederzetemet, hogy ne engedje azt tovább
s egyben testemet is megtartotta, emlékszem arra amint visszanézek és nyug-
tázom, "Nos nézzük, hogyan is mûködnek [az övek]."  Ez volt az a pont, ahol a
legrémisztõbb gondolatok törtek át agyamon. Lévén, hogy ide-oda dobálódtam
a biztonsági öv lazasága miatt, gyorsan elvesztettem tájékozódásomat. Azonban
tudtam, hogy mi is történt velünk. Egy igen csúnya repülõgép roncsban va-
gyunk....

A legnagyobb gondolat amire emlékezni tudok, annak felismerése volt,
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"Hé, egy ehhez hasonló esemény legvalószínûbb végkimenetele, hogy mindenki
meghal." Nem tehettem semmit, amivel életemet menthettem volna s abban a
pillanatban kétségtelenül azt kívántam, hogy bárcsak sosem ejtõernyõztem vol-
na.

Semmi sem rosszabb, mint arra gondolni, hogy halott vagy. Ez nem hul-
lámvasút, amin a halál közeledtét érzed, de ugyanakkor tudod, hogy az utazás
biztonságos. Vagy olyasmi mint elsõ ugrásod, ahol belépsz az ismeretlenbe s
rájössz arra, hogy a lehetséges halálnak teszed ki magad, noha az a tény eny-
híti a dolgot, hogy mindenki más, aki azon a napon ugrik, még életben van. Ez
pedig olyan eset volt, ahol a legvalószínûbb eredmény a halál lehetne és tehe-
tetlen voltam.

A gép "lepattant" a domboldalról, némi magasságot nyerve. A futómû lebo-
rotválta egy kerítés tetejét. Majd a gép a földre hengeredett, két további kerítést
szántva fel, a szárnyak leszakadtak s egy óriási tûzgolyót lövelt a levegõbe,
amint a hajtómû üzemanyag a forró hajtómûveknek ütközött...  Tovább folytattuk
a cigánykerekezést át a földön lángokban állva. Mint ha varázslat történne, jobb
oldalunkkal felfelé mutató helyzetben nyugodtunk meg. Csaknem a szándékolt
felszállás iránnyal szemben feküdtünk. A hajtómûvek valamivel távolabb voltak,
ahogy a darabok szétszóródtak egy farmer mezején. A levegõben óriási fekete
füst gomolygott. A pilóta volt az elsõ, aki észhez tért s elhagyta a gépet.

Következõ gondolatom annak felismerése volt, "Hogy te jóságos ég, élet-
ben vagyok. Kiszabadulhatok. Tûz. El kell hagynom a gépet. Ez nem igaz, ha-
lottnak kéne lennem. Kiszabadulhatok. Ki kell jutnom." Ezekben a percekben
nem is figyeltem a fájdalomra hanem csak a lehetõség izgatott, hogy elhagyjam
a gépet s mentsem életem. Úgy cselekedtem ahogy tudtam nem ismerve fel,
hogy az elõttem lévõ már el is tünt és elvesztettem szemüvegem.

Miután kiszabadítottam testem a gépbõl, meglepõdtem azon, hogy még
életben vagyok s két gondolat jutott az eszembe. Az elsõ a fájdalom volt, melyet
illetõen megnyugodtam, s úgy határoztam, hogy lefekszem s várom míg kór-
házba szállítanak. A második pedig az, hogy segítsek a többieknek akik nem
voltak oly szerencsések mint én.

Hogy segítsek a fájdalmat visszafojtani, valahogy levettem felszerelésem
és ugróruhám felsõ részét s hátamra feküdtem. Noha végtagjaim sértetlenek
voltak, hátam azt a fajta fájdalmat éreztette, ami azt mondatta velem, "Ez sehogy
sem jó." Éreztem, hogy belsõ részeim remegnek.... Amikor egy kisebb robba-
nás következett be, minden, amit tehettem az volt, hogy néhány méterrel távo-
labb másztam az égõ roncstól, úgy vonszolva magammal felszerelésem mint
valami biztonsági takarót.

Ezekben a pillanatokban, segíteni akartam a többieknek.... De minden
amit csak tehettem nem volt más mint, hogy felemeltem fejem és ezt mondtam,
"Igen segítened kell a többieknek." A bátorító szó volt az összes segítség amit
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fel tudtam sorakoztatni ennek érdekében. Tehetetlenséget, elveszettséget és
irtózatot éreztem.

A gép szó szerint, mikor vége lett a dolognak, egy elszenesedett fémrakás
volt. Noha úgy hallatszik mint egy mozifilmbeli olcsó húzás, kevesebb mint egy
perccel azután, hogy az utolsó ugrót is kiszedték a gépbõl, az egész repülõ-
géptörzs úgy lángba borult, hogy azt senki sem élte volna túl.

Bobby Page, minõsítése: D-15833

Mindannyian összepréselõdtünk és összezsúfolódtunk. Neki lendültünk a
futópályának.... csak ültem s kifelé néztem az ajtón, amint mindenki a hangár-
ban lévõknek integetett. Amit ezután éreztem, az az volt, hogy a futómûvek el-
hagyják a földet s arra számítottam, hogy egyben el is emelkedünk, de helye-
sebben szólva lejöttünk a futópálya végérõl, ahol a talaj rövid, lapályos völgybe
süppedt, majd némileg a futópálya fölé emelkedett....  Röviddel ezután, a gép
felõlem esõ oldalán csapódtunk a talajnak, pont azon pont alatt, ahol jó magam
foglaltam helyett. Láttam, amint Szent Elmo szemei oly nagyokká vállnak akár
egy golf labda s arra sem volt elég idõm, hogy magam kimerevítsem, de azt
már tudtam, hogy ez alkalommal semmiképp sem fogunk ugrani!

Nem emlékszem arra, hogy Kyle [a pilóta] bármit is mondott volna, amikor
még tudatomnál voltam és arra sem emlékszem vissza, hogy valaki is sikoltoz-
na. Úgy tûnt, hogy egy meglehetõsen meredek jobb bedõlésbe kerültünk. Arra
emlékszem, mintha oldalvást lettem volna a földhöz képest. Úgy tünt mintha úgy
pattantunk volna fel a földrõl az elsõ ütközéskor akár a víz felett szökellõ kõ. A
következõ dolog amire emlékszem, éppen az a pillanat volt, amikor másodszor
csapódtunk a földnek - s ennyi.

Amikor szemeimet kinyitottam egy mezõn találtam magam, hanyatt fekve
Tessie-re nézve, azt mondta, hogy gerincem megsérült. Nem emlékszem senki-
re, hogy kihúzott volna vagy arra, hogy valahova vonszolt volna illetve arra,
hogy kérdéseket tett volna fel, vagy bármi másra. Nem volt sok idõm arra, hogy
bármit is csináljak - még arra sem, hogy pánikba essek. Nem emlékszem, hogy
kitámasztottam volna magamat vagy, hogy bárkire is néztem volna (Elmo-n kí-
vül) vagy, hogy a becsapódások zaján kívül mást hallottam volna.... Csak az
elsõ ütközésre emlékszem s arra, hogy tudtam, a földbe vágódtunk. Majd arra
emlékszem, hogy éppen csak feltételeztem, valami okból kifolyólag, egy a me-
zõn lévõ akadálynak, vagy valaminek másnak vágódtunk. Talán ezért történhe-
tett, hogy nem estem pánikba. Nincs semmilyen nyomravezetõ jelem arra néz-
ve, hogy mi okozta fejbõrömön a repedéseket, de hálás vagyok azért, bármi is
volt, hogy nem vágott mélyebbre.

Karen Salvini, minõsítése D-16575

Kinyitottam szemeimet és nem tetszett a látvány amit Jim arcán láttam.
Gyengének és zavarodottnak éreztem magam. A földön feküdtem és körülöttem
káosz uralkodott - az emberek szétszóródtak, az üzemanyag szaga, a fekete



Ejtõernyõs tájékoztató 97/2

6

füst...

"Jim, mit történt?" - Követelõztem bátortalanul, mivel képtelen voltam emlé-
kezni. "Lezuhant a King Air" - mondta. Kába memóriám semmit nem hozott
vissza számomra. Az utolsó dolog amire emlékeztem az volt, hogy otthon va-
gyok, készen állok arra, hogy Skydive Orange-ba hajtsak, alig várva már, hogy
kiugorhassak a King-bõl, melyet a hétvégére állítottunk csatarendbe. Most, a
földön heverek, a fejem vérzik, hallgatom Jim-et, amint azt állítja nekem, hogy
én azon a King Air-en voltam s hogy az lezuhant.

A következõ néhány órán keresztül, amint elõkészítettek a kórházba szál-
lításra és betoltak a kezelõszobába, a nap eseményei lassan szivárogtak vissza
hozzám, noha még mindig akadtak bizonyos homályos és elmosódott részek.

A King Air-rel kapcsolatos bizonyos mûszaki problémáknak köszönhetõen,
elsõ ugrásomat egy Cessna-ból ugrottam, miközben a King Air-re vártunk, hogy
helyrehozzák. Amikor végezetül megkaptuk a végsõ szót, hogy a gép készen áll
a repülésre, felszereltünk, beszálltunk és becsatoltuk magunkat. Emlékszem
amint idegesen babráltam biztonsági övemmel amiatt aggódva, hogy nem lesz
elég feszes. Néha ideges vagyok a felszállásokkor és ez is egy ilyen alkalom
volt. Idegeim nem nyugodtak meg, amikor a futópálya végéhez közeledtünk je-
lentõs sebességgel de magasság nélkül.

Nyugtalanságom a legteljesebbé vált azon hitetlenkedve, hogy a gép a ki-
futópálya végén túl lévõ dombnak ütközik. Mindez valóság érzetem ellen szólt - a
repülõgépek nem szoktak úgy pattogni és oldalra billenni a földön akár a terep-
járók. Ó Istenem, ez nem igaz, most zuhanunk le, gondoltam. Úgy éreztem ma-
gam, mint aki a gép belsejében szaltózik, ugyan úgy hajigálódva tehetetlenül
akár a ruhák a mosógépben. Hallottam a csikorgó fémet és azt gondoltam ma-
gamban, tudom elhinni, hogy most mind meghalunk - ez nem történhet meg
velünk. Nem estem pánikba csak amiatt hitetlenkedtem, hogy életünknek ily
hírtelen vége szakad.

Majd minden elsötétült. Lehet, hogy becsuktam szemem lehet, hogy esz-
méletemet vesztettem. Van egy másik emléknyomom arról, hogy lobogó tüzet
látok az ajtón keresztül s arra gondoltam, ki kell jutnunk innen, mégpedig most,
azonnal! De képtelen voltam erre és ismét elájultam. Igen boldog vagyok azért,
hogy mindig viselek sisakot a felszálláskor; biztos vagyok abban, hogy a feje-
men lévõ repedés máskülönben sokkal rosszabb lett volna. Szerettem volna, ha
a biztonsági övek jobban illeszkedtek volna, de mindenképp boldog vagyok
azért, hogy rajtam voltak.

Túléltem egy repülõgép lezuhanást, hála a barátoktól és azoktól az embe-
rektõl kapott önzetlen segítségért, akiket még csak nem is ismerek. Mindannyi-
an igen szerencsétlenek s egyben igen szerencsések is voltunk azon a napon
Orange-ban; szerencsétlenek azért, mert a túlélõknek és azon személyeknek
melyek számára értékesek vagyunk ki kell bírniuk ennek az elkerülhetetlen tra-
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umának a hosszantartó hatásait.... szerencsések azért, mert még életben va-
gyunk és még meg van az esélyünk arra, hogy segítsünk sportunk biztonságo-
sabbá tételében.

Jim Adams, minõsítése: D-8000

Ez a leghangosabb, legsürgõsebb "Hívd a 911-et!" ordítás volt amit valaha
is hallottam. Kirohantam a hangárból, hogy lássam, mi történt. Arra gondoltam,
valaki lezuhant. Amit láttam az, egy tûzgolyó utóhatása volt a kifutópálya végén,
fekete gomba alakú felhõvel harminc méternyi magasságban, tovább emelked-
ve. "Ez a King Air volt," - mondta Caleb. "Mind meghaltak." Meg voltam döbben-
ve és össze voltam zavarodva. Ez nem lehet a King Air...

Tizenegy barátom egyszerûen csak úgy meghalt? Istenem ki volt az?
Csak egy kevés jutott az eszembe. Az emberek reagálni kezdtek a szörnyûség-
re. Néhányan közülük Ric furgonjához rohantak. A futópályán száguldó néhány
autó után robogtunk majd a gurulóutnál lelassítottunk. Azt hittem Ric feladja s
nem megy tovább, de lefordult az országút felé. Szabad utat erõltetett magának
a forgalomban, csakúgy visítottak a gumik. Káromkodott, öklét a furgon tetején
csapkodva. Majd újra és újra csak szitkozódott, jó magam csöndben voltam s
nyugodtan ültem, nem tudom miért. Érzelmeimet visszatartottam; mozdulataim
gépiesek voltak. Valahogy...., meghaltak a barátaink. Visszautasítottam ezzel a
gondolattal való törõdést. Odaértünk a helyszínre, Ric felénk fordult és ezt
mondta, "Ha nem vagy készen arra, hogy valami szörnyût láss, maradj csak itt,
mert lehet, hogy borzalmasabb lesz mint amit el tudsz képzelni." Mindannyian
kiugrottunk és a roncshoz rohantunk. A gépen kívül emberek voltak, s csodálat-
ra méltóan néhány ejtõernyõs! Odamentem valakihez s ráismertem, a pilóta volt!
Arca és ruhája vérbe borult, kábultnak látszott.

"Kyle, te jó Isten, rendben vagy?" - kiáltottam. "- Nem!" - válaszolta hitet-
lenkedve. Bementem a gépbe. A kabin sértetlen volt és felfelé nézett a repülõtér
felé fordulva. Az elejében tûz égett de a kabin többi részében még nem. Ejtõer-
nyõsöket kerestem. Tízen voltak de csak nyolcat vagy kilencet láttam. Némelyi-
küket éppen akkor húzták ki. Tévesen azt hittem, hogy Cinde a gépen volt s
nem találtam. Még a gépen van! Füst tört ki az ajtón. "Hányan voltak, hol van
Cinde?" - kiáltottam. "Nincs itt! Õ is a gépen volt?" - kérdezte Ric. 'Igen" - vála-
szoltam.

Az ajtón lángok kezdtek kicsapni. Bárki is maradt benn, halálra van ítélve.
Megfulladt. Senki sem juthat be! Cinde bent ég s én semmit sem tehetek! Nem
emlékszem mi történt ezután vagy, hogy milyen hosszú ideig tartott. Végezetül
Ric szólt, hogy mind a tízen kint vannak. A felszállás szervezõ a helyszínre ér-
kezett s közölte velem, hogy Cinde nem volt a gépen. Halottak! Élnek! Halott!
Vagy él! Féltem hinni neki, attól tartottam, hogy érzéseimen a rettegés lesz úrrá,
hogy akad egy újabb domb az érzelem hullámvasútján.

Karent a gép közelében találtam a sérültek között, véres kötés volt a fején.
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Rám ismert s megkérdezte, hogy mi történt. Elmondtam neki, hogy a gép lezu-
hant. Nem emlékezett semmire... megpróbáltam a kötést a fején, õt magát pedig
nyugton tartani, de kitartott amellett, hogy levegye s megpróbáljon megfordulni.
Hirtelen a szárnytartályban lévõ üzemanyag kigyulladt. Attól féltünk, hogy fel-
robban. Mennünk kellett de Karen háta miatt aggódtam.

"Ha tudtok mozogni azonnal el kell jönnötök a géptõl!" - kiáltotta Ric. Feltá-
pászkodtunk és segítettem neki az út felé futni. Megálltunk s visszanéztünk.
Mostanra a tûz már igen intenzíven égett, tehát távolabbra mentünk. Leszedtem
róla felszerelését s lefektettem, kicseréltem kötését és megpróbáltam nyugton
tartani. Újra és újra azt kérdezgette, hogy mi történt. Attól tartottam, hogy feje
megsérült, mivel nem összefüggõen beszélt és nem emlékezett - attól féltem,
hogy agykárosodás érte. Aggódtam háta miatt, hogy a mozgás még jobban árt-
hat neki. Kezdtek megérkezni a mentõk, nem is vettem észre az elsõ néhányat
mivel tudtam, hogy vannak súlyosabban sérültek is. Még több érkezett.

Segítettem egy csapatnak Karent az útra elõkészíteni és a mentõbe he-
lyezni. Rémült volt s vele maradtam amíg a mentõbe nem tették... majd meg-
néztem a többieket. John a földön ült ugróruhájában, lábait összekeresztezte,
fejét lehajtotta, kábult volt. Darin körbe sétálgatott. Tim a hátán feküdt, arca igen
sápadt volt, szemeit lesütötte. Éber volt de jókora fájdalmat és aggodalmat ta-
kargatott arca mögött. Fogait csikorgatta és szenvedett amint hordágyra he-
lyeztük s nyakát megtámasztottuk. Ned észnél volt és éber, beszélgetett és vic-
celõdött, de lábait nem érezte. Bobby-t alig lehetett felismerni..... fejét kötések
takarták, egy oxigén maszk volt rajta; azt gondolták, sokkot kapott.

Mostanra mindenki hordágyra és a mentõkbe került. A tûz elaludt és sem-
mi sem maradt a gépbõl. Ez hihetetlen. Még mindig nincs arról elképzelésem,
mi történt. Néha fogom magam és körbe sétálok, nézem a roncsot, próbálva
memorizálni a helyszínt a késõbbiekre. Összegyûjtöttem minden megmaradt
ejtõernyõt és felszerelési cikket amit csak találtam és a furgonra raktam õket.
Visszamentünk a hangárba és figyelmünket arra a hihetetlen feladatra fordítot-
tuk ami elõttünk állt.

Ford.:Sz.M.

Tóth János: LÉGCELLÁS EJTÔERNYÔS UGRÁSOK BIZ-
TONSÁGA

Bevezetés.

A '70-es években az egész világon - így hazánkban is - új konstrukciójú
ejtôernyôk kezdtek elterjedni és egyre jobban szorították háttérbe a klasszikus
körkupolás ejtôernyôket - a légcellás siklóejtôernyôk.

A '80-as években már tartalékejtõernyõként is kifejlesztették a légcellás
kupolát és ma már minden ejtôernyôs ugró - egy bizonyos szint elérése után -
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siklóejtôernyôt használ. Ma már elképzelhetetlen, hogy egy sportoló körkupolás
ejtôernyôvel induljon el egy versenyen.

Ezeknek a korszerû ejtôernyôknek nagyon sok elônye van:

- már kedvezôtlenebb idôjárási körülmények (erôsebb szél) esetén is lehet
ejtôernyôs ugrásokat végrehajtani,

- megnövekedett vízszintes haladásuk miatt nem követelnek olyan pontos
ugratást, mint a körkupolás ejtôernyôknél,

- kisebb, bonyolultabb célterületekre is lehet biztonságosan ugrásokat vég-
rehajtani,

-  lecsökkent a földetérési terhelés,

-  csökkent az ejtôernyôs felszerelés súlya és térfogata,

-  megnövelte a sportteljesítményeket,

-  új sportágak létrejöttét tette lehetôvé,

-  új lehetôségeket teremtett az ejtôernyôzés népszerûsítésére
(tandemugrás),

- látványosabbá tette az ejtôernyôs sportot (bemutatók, reklámlehetôségek,
stb.),

- új kiképzési lehetôségeket biztosít,

- további fejlesztési lehetôségeket tárt fel,

- mûködése biztonságosabb a körkupolás ejtôernyôknél.

A nemzetközi adatok jól láthatóan bizonyítják a biztonság növekedését.

Négy ország biztonsági kulcs-paraméterei két idôszakra 1963-1991 és
1987-1991 vonatkozólag a következô táblázatban vannak bemutatva. Az egyes
országok elsô számadata a 29 éves idôszak, míg az utolsó számadat az elmúlt
5 éves idôszak adatait tartalmazza.

Ország Ugrások Halálozá
s

Ugrók ugrás/

katasztrófa

ugró/

katasztrófa

Finnország 568.643 13 21.000 43.742 1.615

231.529 1 8.782 231.529 8.782

Franciaország  7.916.916 167 361.773 47.407 2.166

2.261.827 40 130.263 56.546 3.257

Norvégia 535.417 18 37.460 29.745 2.081
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 218.759 4 13.858 54.690 3.465

Svédország  15.710 27 49.476 30.211 1.832

 52.189 4 14.28
6

88.04
7

3.572

Magyarország 862.382 21 35.556 41.066 1.694

183.444 4 6.464 45.861 1.616

Összesen  9.836.686 225 469.706 43.718 2.087

 3.064.304 49 167.189 62.536 3.412

Összehasonlítva a táblázat adatait, látható, azokban az országokban ahol
korábban és gyakorlatilag teljesen áttértek a légcellás ejtôernyôk használatára
sokkal jobb mutatókat értek el.

Magyarországon a válogatott keret után szélesebb körben 1978-ban terjedt
el a siklóejtõernyõk használata, amikor egy körültekintô központi tanfolyamon
történt meg a siklóejtôernyôre (RL-10) az átképzés. Az elterjedése óta hazánk-
ban (20 év alatt) 4 halálos baleset történt siklóejtõernyõvel. Az egyik esetben a
megfelelô magasságban végzett leoldás után az ugró nem nyitotta
tartalékejtôernyôjét, egy másik esetben az ugró leoldás után késôn nyitotta a
tartalékejtõernyõjét, a harmadik esetben a részlegesen nyílt fôejtõernyôkupola
mellé nyitott tartalékejtõernyõ rátekeredett a fõejtõernyõre.

Az új technika, az új  megoldásaival, új problémákat vetett fel a kiképzés,
az alkalmazás és a vészhelyzetek területén.

Új lehetôségek nyíltak különbözô kiképzések végrehajtására, meggyorsítá-
sára (gyorsított szabadesô-, bekötött légcellás-, tandem képzés, stb.), de
ugyanakkor sokkal alaposabb, részletesebb elméleti és gyakorlati felkészítést és
sokkal felkészültebb oktatókat követelnek meg. Az alkalmazásuknál is új ve-
szélyforrások jelentek meg (alacsony fordulók, átesés, stb.) és az új techniká-
nak, megoldásoknak megfelelôen, újfajta nyílási rendellenességek léphetnek fel.

A gyorsan fejlôdô technika állandó figyelmet követel meg az oktatóktól,
mert évrôl-évre egyre újabb megoldások, új teljesítményû kupolák születnek.
Gondoljunk csak a gyalogejtõernyôzésbôl kifejlesztett, hamar elterjedt  gyors-
kupolák alakjára, anyagára és teljesítményére.

A teljesítmények változásának következtében megújult az ejtôernyôs sport,
új sportágak születtek és várhatóan új versenyágak is fognak születni.

A folyamatos fejlôdés következtében az új megoldások általában meg-
szüntetik az elôzô megoldások vészhelyzetet okozó problémáit, de mindig új,
addig szokatlan vészhelyzetek okozói is lehetnek.
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Magyarországon a légcellás ejtôernyôk megjelenése óta nem jelent meg
errôl az új technikáról egy összefoglaló, a technikai és vészhelyzeti problémák-
kal foglalkozó, az oktatást segítô tanulmány.

Eddig az oktatók csak a légügyi hatóság  által kiadott Ejtôernyôs Tájékoz-
tatóban találhattak ilyen, a vészhelyzetekre vonatkoztatható információkat,  érté-
keléseket és összegzéseket.

Ennek a hiánynak a pótlására született meg ez az összefoglaló tanulmány,
amelynek megjelenését a légügyi hatóság is szükségesnek tartotta és szorgal-
mazta.

1. TECHNIKÁVAL KAPCSOLATOS PROBLÉMÁK.

1.1. Rövid történeti áttekintés

Az elsô siklóejtõernyôk még nem sokkal voltak kisebb térfogatúak - anya-
guk és felületük miatt - mint az abban az idôben használt körkupolás
sportejtõernyôk. A nyíláskésleltetésük a kupola tetején körbefutó késleltetôzsinór
alkalmazásával volt megoldva. Nyílásbiztonságuk nem volt megfelelô, sokszor le
kellett oldani. Magyarországon elôször az 1974-es szolnoki Ejtôernyôs Világ-
bajnokságon láthattunk ilyen ejtôernyôt (Silver Cloud), amely hamarosan be-
szerzésre került.

A nyílási problémák csökkentésére a késleltetôzsinórt a kupola alján ve-
zették körbe, ami már kedvezõbb volt. Közel azonos idôben kezdték alkalmazni
a csúszólapos (slider) megoldást, amelynek különbözô variációit - mint a leg-
jobban bevált módszert - a mai napig alkalmazzák.

Természetesen az anyagok és az aerodinamikai megoldások is sokat
fejlôdtek, így egyre nagyobb teljesítményû,  kisebb- és nagyobb  felületû és
térfogatú ejtôernyô-kupolák születtek.

Ugyanígy fejlôdôtt a tok-heveder rendszer. Napjainkban  a 3 karikás
leoldózárral szerelt tandem rendszer különbözô variációi számítanak a legkor-
szerûbb megoldásoknak.
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1. ábra

kis nyomású tér az ugró teste
mögött.

A rugós nyítóernyôt is, amellyel
"beragadási" problémák voltak az ugró
háta felett, leváltja az egyre többek által
használt kézi kidobású-, vagy kézi kihú-
zású  nyítóernyô.

1.2. A kupola

A kupolaanyagok is nagy
fejlôdésen mentek keresztül.

Az anyagok nagy szilárdságúak,
kis vastagságúak és ezáltal könnyebbek és kisebb térfogatúak.

A mai nagyteljesítményû ejtôernyôk (gyors kupolák) már kizárólag nulla
légáteresztésû (zéró porizítású) anyagokból készülnek.

Ez megfelelô aerodinamikai kialakítással lehetôvé tette kis felületû és tér-
fogatú kupolák gyártását, de ugyanakkor az anyag sajátosságai és a  nagy ter-
helések miatt ezek az anyagok hamarabb elvesztik gyári paramétereiket és
légáteresztôvé válnak. Az anyag meggyengül és ami a legfontosabb, megvál-
toznak a kupola aerodinamikai tulajdonságai is. Lassul a nyílási sebessége,
megnô a süllyedési sebesség, lassabban fordul, könnyebben átesik és nehe-
zebb ellebegtetni földetérésnél.

Természetesen ezért ezekkel  az ejtôernyôkkel nem végezhetô annyi ug-
rás, mint más siklóejtôernyôkkel. Egyes gyártók korlátozzák, illetve ajánlásokat
tesznek a végrehajtható ugrásszámokra (250-300 ugrás!).

A gyártók ennek a problémának a megoldására folyamatosan fejlesztenek
ki új anyagokat, amelyeket már használnak egyes típusoknál.

Érdemes ezekre odafigyelni, - különösen akkor, ha "kéz alatt" veszünk
használt ejtõernyõt - nehogy késõbb meglepetés érjen bennünket.

A kupolák aerodinamikai kialakítása is megváltozott.

A kupolák a megszokott nagy cellamagasságú és téglalap alakja lassan át-
alakul a gyalogejtõernyôknél elterjedt ellipszoid alakú, a vége felé keskenyedô,
lekerekített, sok cellás, vékony kupolává. Ez egyre nagyobb teljesítményt bizto-
sít, ugyanakkor - a gyalogejtõernyôknél szerzett tapasztalatok alapján - általá-
ban a kupola stabilitása csökken, a legkisebb külsô behatásra is esetleg kedve-
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zõtlenül  reagálnak (termik, turbulencia, stb.), egyes cellái összeomolhatnak, az
eleje betörhet, gyors fordulókba kezdhet, tehát új problémákat okozhatnak.

Ma már rendkívül sok és egyre újabbnál újabb típus kapható. Ne szédítsen
meg senkit egy csodálatosan kinézô kupola, amelyrôl nincsenek biztos infor-
mációi, vagy tapasztalata, mert használata elég sok veszélyt rejthet magában.

1.3. A zsinórzat

A teljesítmény növelésének érdekében a gyártók egy része igyekszik mi-
nél kisebb ellenállású zsinórokat felhasználni.

Ezeknek a szupervékony zsinóroknak az a hátrányuk, hogy anyaguknál
fogva hossztartók, nem rugalmasak. Ezt a szilárdságuk növelésével próbálják
kompenzálni, de - a gyalogernyôsöknél tapasztaltak alapján - minden különö-
sebb elôjel nélkül váratlanul elpattanhatnak és ezután már csak a leoldás lehet a
megoldás.

A rugalmatlan zsinórzat miatt a kupolára is jóval nagyobb terhelés esik, a
kupola is hamarabb elhasználódik.

A fenti probléma miatt ezeknél a zsinórzatok-
nál nem alkalmazzák az "Y" megoldást, hanem mi-
nél jobban elosztva a terhelést, végigfutó zsinórokat
használnak.

2.számu ábra.

Szakadt zsinór hatása szóló- és elágazó
zsinórnál.

A hagyományos zsinórzaton jól láthatók az elhasználódás jelei. A kifénye-
sedett, elvékonyodó, vagy kiszálasodó, szôrös zsinórt mielôbb ki kell cserélni.

Az elhasználódott, elhanyagolt zsinórzatnál egy zsinór szakadása a többi
zsinór sorozatos szakadását okozhatja. Különösen fontos figyelni a legnagyobb
terhelést viselô elsôsorban levô, középsô zsinórok állapotát.

A zsinórok rugalmasságának, technológiájának kényes voltára mutat rá a
korábbi RL-10 típusú ejtõernyõ zsinórjaival szerzett tapasztalat. Ennek a típus-
nak a zsinórvégeit sûrített cikk-cakk öltéssel  varrták el. Ahol ilyen varrat volt, ott
- különösen a kupola közepén - elkezdõdött a zsinórzat elvékonyodása
(kontrahálódása), ami szakadásba ment át.

A közelmúltban bocsátotta ki sürgõsségi jelleggel a Para-Flite cég a 3.
számú ábrán látható tájékoztatását, amely - úgy tûnik - technológiai jellegû vál-
toztatást ír elõ.
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3. számú ábra.

a) helyes , b) hibás.

Szólni kell a kupola beállításáról is.
Ez lényegében nem közvetlen vészhelyzeti
probléma, hanem közvetlen okozója lehet
a vészhelyzetnek, ha az ejtõernyõ irányí-
tási (repülési) tartománya helytelen beállítás miatt leszûkül, vagy megváltozik.

4. számú ábra.

Irányítózsinórok beállítása.

a) - helyes beállítás, az irá-
nyítózsinór feszes, b) -

helytelen beállítás, az irányító-
zsinór laza, "vitorlázik", c) -

helytelen beállítás, az irányító-
zsinór teljesen feleresztve is fé-

kezésbe        húzza a kupola
kilépõélét.

1.4. A tok-hevederzet rendszer

Ma már rendkívül sok különbözô fajtájú és különféle méretû tandem-
rendszert lehet találni.

Nagyon fontos, hogy a tok vásárlásánál meggyôzôdjünk, hogy a tok mé-
retei megfeleljenek úgy a fôejtôernyô, mint a tartalékejtôejtôernyô méretének.
Ezeket az adatokat a kupola és a tok gyártói is megadják a használati utasítás-
ban, vagy a gyártmányon feltüntetve. A szûk, vagy túl bô tokok nyílási rendelle-
nességet okozhatnak!
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Nem csak méretbeli eltérések vannak a különbözô típusú tokok között, ha-
nem - különösen a tartalékejtõernyõk tokjánál - eltérô nyílás megvezetô megol-
dásokat alkalmaznak. Ezért ugyanilyen fontos,
hogy a tok megfeleljen a kupola hajtogatási uta-
sításában elôírtaknak, mert csak így biztosít-
ható a biztonságos mûködése.

5.számú ábra.

Helytelenül- és helyesen vezetett
kézimeghúzású nyitóernyõ zsinór.

6. számú ábra.

Záróhurkos toklezárás problémája.

a) - a kupolaanyag a záróhurok
belsejébe kerül, ha nincs a hurok

összevarrva, b) - megfelelô záróhurok

Természetesen a belsôzsákra vonatkozó méretbeli és egyéb elôírásokat is
be kell tartani.

Ne feledkezzünk meg arról, hogy a tok-heveder rendszer használati ideje
ugyanúgy 10 év, mint a kupoláké, hacsak a használati utasítása mást nem ír
elô!

A használt rendszernél állandóan ellenôrízni kell a hevederzet varratait,
hogy épek, sértetlenek-e. A kopott,
szakadt varratú, kifényesedett,
megkeményedett elhasználódott he-
vedereket nem szabad tovább hasz-
nálni, hanem meg kell javíttatni, illet-
ve kicseréltetni.

7. számú ábra.

A Tandem-Vector típusú tan-
dem-ejtõernyõ hevedervarrásának

utólagos megerõsítése 1988-ban.
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8. számú ábra.

a) A zsinórcsatlakozó karabiner helytelen állásából adódó probléma. b) A
zsinórcsatlakozó karabiner elfordulás elleni védelme.

A vasalások ellenôrzésénél külön fordítsunk figyelmet a leoldó karikák de-
formálódásának ellenôrzésére és az ehhez tartozó különbözô szalagok épségé-
re, nyúlására.

9.számu ábra.

Helytelen és helyes gyártású há-
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romkarikás leoldózár.

10. számú ábra.

Leoldókábel gégecsõvének helytelen és helyes vezetése..

Idônként ellenôrizzük a kioldósodrony, valamint a leoldókábel épségét és
szabadon futását.

11. számú ábra.

Leoldókábel gégecsõ-karikájának ellenõr-
zése.

12. számú ábra.

A háromkarikás leoldózár
ellenõrzése.

A háromkarikás
leoldózárat havonta egyszer

szét kell szedni, meg kell tisztítani és át kell vizsgálni. Ellenôrizni kell a zsinórhu-
rok és a varratok állapotát, a 12. ábra szerinti csavarással fel kell lazítani a he-
vedert, majd összeszerelni és kipróbálni. Idônként érdemes a karikákat megfor-
gatni, hogy ne egy ponton érje mindig a terhelés.

A kidobós nyítóernyô is egy bizonyos használat után elveszti eredeti tulaj-
donságait, megnôhet a légáteresztôképessége, ezzel túlzott mértékben lecsök-
ken a nyitóereje, megnyúlása csavarodást okozhat, ezért figyelemmel  kell
kisérni ennek állapotát is.

1.5. Hajtogatás.

Az ejtõernyõk behajtogatási (hajtogatott állapotban való tárolási-) ideje lé-
nyegesen képes befolyásolni az ejtõernyõ nyilását. A 13. számú ábra alapján
megfigyelhetõ, hogy a hajtogatás után kb. 30 napig igen gyorsan növekszik a
nyílási idõ, a gyors nyílású ejtõernyõknél duplájára nõ ennyi idõ alatt a kinyí-
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láshoz szükséges idõ - ez kritikus helyzetben nagyon kellemetlen következmé-
nyekkel járhat.

13. számú ábra.

Az ejtõernyõk nyílási idejének változása a hajtogatott állapotban való tá-
rolás idejének függvényében.

14. számú ábra

A kisernyõ-nyitású tok tüskéjének
helytelen és helyes befûzése.

1.6. Gyártók, eladók, felelôsség és
vásárlás

A gyártóknak/eladóknak biztosítani kell az eladott ejtôernyôhöz, vagy a
tok-heveder rendszerhez a kezelési, használati és hajtogatási utasítást.

Meg kell gyôzôdni arról, hogy a felszerelés eredeti-e, rajta vannak a
gyártó jelzései, pecsétje, gyári száma, gyártási ideje és esetleg a MEO pecsét-
jei.

Fontos meggyôzôdni a felszerelés eredetérôl, mert manapság elég sok -
elsôsorban keletrôl származó - bizonytalan eredetû hamisítvány,
légialkalmassági bizonyítvánnyal nem rendelkezô, házilag, szakszerûtlenül ké-
szített felszerelés van forgalomban. Egyes nyugati országok szakújságjaiban is
megjelentek olyan cikkek, amelyek felszólítják az ottani ejtôernyôsöket, hogy ne
dobják el az elhasznált, náluk már alkalmatlan felszerelésüket, mert a
keleteurópai ejtôernyôsöknek még jó pénzért eladható. Nem egy példa bizo-
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nyítja, hogy nálunk is találtak "balekokat".

Természetesen ez nem zárja ki, hogy - körültekintôen - használt felszere-
lést vegyünk.

A gyártók egy része a használati utasításban nem határozza meg az
ejtôernyôvel végrehajtható ugrásszámot és használati idejét. Természetesen ez
nem azt jelenti, hogy ezek az ejtôernyôk korlátlanul használhatók, hanem csak a
gyártókat védi a ga-ranciális reklamációk ellen.

Így tudomásul vesszük, hogy egy ejtôernyô - amelynél az ugrásszám
nincs meghatározva - addig használható, amíg eredeti tulajdonságai annyira
megváltoznak, hogy alkalmatlanná válnak arra célra amire vásároltuk. Ez a fo-
lyamatos romlás a nulla áteresztôképességû ejtôernyôknél már jóval kevesebb
ugrásszámnál bekövetkezhet.

A természetes anyagok tulajdonságai az idô múlásával egy nagyon lassú
és enyhe romlást mutatnak. Aránylag pontosan meghatározhatók, hogy mikor
érnek el bizonyos határértéket, amikor már nem lehet tovább használni.

A mûszálas anyagokat már sokkal jobban befolyásolják a külsô behatások
(napsugárzás, tárolás körülményei, stb.) és még raktári körülmények között is
10 év után - a használattól függôen, nem meghatározható idô múlva - egy hir-
telen nagyfokú romlás következik be tulajdonságaiban.

A felszereléseket országonként különféle módon és idôközönként
ellenôrzik, de általában sehol sem engedik a 10 év feletti használatot.

Nálunk ezt légügyi elôírás szabályozza 10 évre, ami minden ejtôernyôs
felszerelésre vonatkozik!

A fentieken kívül érdemes meggyôzôdni arról, hogy a vásárolni szándékolt
ejtôernyô rendelkezik-e hazai légialkalmassági engedéllyel, mert ha nem a
fôejtôernyôk csak bizonyos korlátozásokkal, a tartalékejtõernyõ egyáltalán nem
használható!

Amennyiben nem vagyunk elég tapasztaltak, érdemes egy nagy tapaszta-
latú ejtôernyô szerelô/javító/beugró tanácsát kikérni!

1994. január 01-tôl Magyarországon életbe lépett a termékszavatossági
törvény, amely jogszabályi lehetôséget biztosít a gyártó/eladó felelôségvonására
az áru minôségi kifogása esetén.

Ez gyakorlatilag azt jelenti, hogy vevô felé az eladó felel az általa eladott
áru minôségéért.

Természetesen ehhez rendelkezni kell a vásárlás számlájával, vagy eladási
szerzôdésével, amelyen fel vannak tüntetve az eladó, a vevô, az áru és az
adásvétel azonosító adatai.

Felszerelésünk biztonságos használatához szükség van az elôzôekben és
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a gyári utasításokban leírtak betartásához, a felszerelés állandó ellenôrzésére
és folyamatos információ cserére, hogy átadhassuk egymásnak tapasztalatain-
kat.

2. NYILÁSI RENDELLENESSÉGEK ÉS TEENDÕK

Két fajta nyílási rendellenességet különböztetünk meg: nagysebességû és
kissebességû nyílási rendellenességeket.

Nagysebességû rendellenességeknek azokat a rendellenességeket nevez-
zük, amikor az ugró a rendellenesség bekövetkezte után továbbra is azonos,
vagy alig csökkent sebességgel, gyakorlatilag szabadesésben zuhan tovább.

Ebben az esetben a rendellenességet - a rendelkezésre álló idô rövidsége
miatt - nagyon gyorsan és pontosan kell megszüntetni.

Kissebességû rendellenességeknek azokat a rendellenességeket nevez-
zük, amikor az ugró zuhanási sebessége a rendellenesség bekövezte után - a
rendellenesség fajtájától függôen - lelassul.

Ilyenkor az ugrónak több idô áll rendelkezésére a rendellenesség meg-
szüntetésére.

Nagyon fontos, hogy gyorsan felismerjük a rendellenességet és mindig le-
gyünk tisztában a magasságunkkal és a rendellenesség elhárításához rendel-
kezésünkre álló idôvel!

Míg a nagysebességû rendellenességek felismerésére és elhárítására 4-5
mp-nél több idô nem áll rendelkezésünkre, addig a kissebességû rendellenes-
ségre - a fajtájától és következményeitôl függôen - akár 20-30 mp-et is fordít-
hatunk.

2.1. Nagysebességû rendellenességek

2.1.1. Szándékolatlan toknyílás

Leírása:

A zárótüske valamilyen okból kicsúszik a záróhurokból, a belsôzsák kisza-
badul, a zsinórzat egy része lefûzôdik, de a kidobós nyitóernyô a zsebében
marad.

Az ugró háta mögött/felett egy patkó keletkezik.

Okai lehetnek:

- nem megfelelô zárótüske használata,

- túl laza záróhurok használata,

- kopott, elhasználódott záróhurok elszakadása,

- külsô behatás (gépajtó, ugrótárs).
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Megoldás:

Az ugrónak a rendellenesség felismeréséhez hátra kell néznie.

A lehetô legrövidebb idôn belül ki kell dobnia a nyitóernyôt, mert a
belsôzsák becsapódhat a már lefûzôdött zsinórok közé.

Ha az ejtôernyô nem nyílik ki rendesen, azonnal le kell oldani és
tartalékejtôernyôt nyitni.

2.1.2. Nyitóernyô vontatódás

Leírása:

A nyitóernyô kiszalad, a belsôzsák a tokban marad, mert valamilyen oknál
fogva a nyílás elakadt.

Okai lehetnek:

- a nyitóernyô rossz helyen történô elvezetése,

- nem megfelelô zárótüske használata,

- túl szoros záróhurok,

- túl szûk tok, zárt sarkokkal.

Megoldása:

Az ugrónak a rendellenesség felismeréséhez hátra kell néznie.

Hátra nyúlással, a nyitóernyô összekötôtagjának meghúzásával, esetleg a
tok oldalára mért egy-két könyökütéssel megszüntethetô.

Ha nem sikerült a nyílási folyamatot megindítani, feltétlen le kell oldani és
tartalékejtõernyõt nyitni!

2.1.3. A belsôzsákból nem szabadul ki a kupola

Leírása:

A nyitóernyô kihúzta a belsôzsákot a tokból, a zsinórzat egy része, vagy a
teljes zsinórzat lefûzôdött a belsôzsákról, de a további folyamat valamiért meg-
szakadt.

Okai lehetnek:

- nem megfelelô befûzôfülecs használata,

- zsinórzat rendezési, felfûzési hiba,

- nem megfelelô belsôzsák használata,

- elakadás következtében létrejövô zsinórátcsapódások.

Megoldása:

Az ugrónak a rendellenesség felismeréséhez hátra kell néznie.
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A zsinórköteg hirtelen megrántásával általában megszüntethetô az elaka-
dás.

Ha nem indul meg a nyílási folyamat azonnal le kell oldani és
tartalékejtõernyõt nyitni.

2.1.4. Patkóképzôdés

Leírása:

A zsinórok lefûzôdtek, a kupola bent maradt a belsôzsákban, vagy csak
nagyon  kis része került ki, a nyitóernyô, az összekötôtag, vagy egy-két zsinór
a felszerelésben megakadt, vagy az ugró testére, végtagjaira tekeredett.

Okai lehetnek:

- rossz nyitási testhelyzet,

- hibás, vagy nem jól összeállított felszerelés,

- hajtogatási hiba.

Megoldása:

Mindenképpen meg kell próbálni az elakadt zsinór, vagy más elakadt rész
kiszabadítását, esetleg elvágását, de figyelni kell az eltelt idôt és magasságot!

Ha nem tudtuk megszüntetni az elakadást, elôbb feltétlen le kell oldani és
tartalékejtõernyõt nyitni.

2.2. Kissebességû rendellenességek

Ezeknél a rendellenességeknél különbséget kell tenni a hagyományos lég-
cellás és a gyorskupolák vészhelyzeti eljárása között.

Míg a hagyományos légcellás kupoláknál minden esetben kisérletet lehet
tenni a probléma megszüntetésére, addig a gyorskupoláknál forgás esetén -
különösen, ha a forgás gyorsuló - a kisérletezéssel még nagyobb problémát
okozhatunk magunknak.

A gyorsuló pörgés összecsavarhatja zsinórzatunkat és rögzíti az irányító-
zsinórok helyzetét is, így a forgás megállíthatatlan és egyre jobban begyorsul.

A gyorsuló pörgés közben - a folyamatosan növekedô centrifugális erô
miatti - egyre nagyobb ”g” terhelés akár mozgásképtelenné is tehet bennünket!

Az elôzôek miatt a gyorskupolák forgásos rendellenességeinél általában
csak egy megoldás lehet jó: a minél elôbbi leoldás és tartalékejtõernyõnyitás!

Egy olyan egyszerû eset, mint amikor például a rosszul rögzített egyik fék
elszabadul, vagy az egyik irányítózsinór elszakad, a hagyományos kupoláknál
általában semmilyen problémát nem jelent. Ugyanakkor gyorskupolák esetében
mire cselekedni tudnánk a kupola már megtett 1-2 fordulatot, rögzítette a hely-
zetet és egyre jobban gyorsuló forgást végez. Ekkor már csak a gyors leoldás
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és tartalékejtõernyõnyitás segíthet!

2.2.1. Részlegesen nyílt kupola

Leírása:

A kupola nem terül ki teljesen, a süllyedési sebesség nagyobb a szoká-
sosnál, a földetérés nem biztonságos.

Okai lehetnek:

- a kupola anyagának összetapadása nem megfelelô tárolási körülmé-
nyek miatt, vagy a hajtogatási idô be nem tartása,

- egyes zsinórok összeakadása a zsinórrendezés, zsinór felfûzés hibája
miatt.

Megoldás:

Az irányítózsinórok húzogatásával, hirtelen felengedésével, esetleg az
összeakadt zsinórok lehúzásával és hirtelen felengedésével a hiba kijavítható.

Ha nem tudjuk a hibát kiküszöbölni le kell oldani és tartalékejtõernyõt nyit-
ni!

2.2.2. A csúszólap elakadása

Leírása:

A csúszólap elakadása megakadá-
lyozza a kupola kiterülését.

Minél közelebb akad el a csúszólap a
kupolához, annál nagyobb a süllyedési
sebesség.

15. számú ábra.

Okai lehetnek:

- hajtogatásnál a csúszólap helytelen kirendezése,

- a csúszólap karikáinak sérülése,

- laza zsinórzat következményeként zsinór csomózódás, összeakadás.

- zsinór elakadás következménye.

Megoldása:

Zsinórcsomó és összeakadás esetén a becsomózódott, illetve összeakadt
zsinórok lehúzásával, majd hirtelen felengedésével a hiba kijavítható. Ebben az
esetben sohasem szabad az irányító zsinórokat lehúzni, mert a csomó, illetve
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az összeakadás miatt azok lent maradhatnak és ez gyors forgáshoz, áteséshez
vezethet!

Más esetekben az irányító zsinórok együttes, illetve külön-külön húzogatá-
sával a csúszólap lehívható.

Ha nem sikerül a hibát elhárítani le kell oldani és tartalékejtõernyõt nyitni!

2.2.3. Csúszólap fennmaradás forgással

Leírása:

A zsinórzat egyik oldalán fennakadt csúszólap nem engedi a kupolát
szimmetrikusan belobbanni, emiatt az ejtôernyô forogni kezd.

A forgás annál gyorsabb, minél egyenetlenebb a kupola belobbanása.

A süllyedési sebesség a forgás sebességével arányosan nô!

Okai lehetnek:

- hajtogatásnál a csúszólap helytelen kirendezése,

- a csúszólap karikáinak sérülése,

- laza zsinórzat következményeként zsinór csomózódás, összeakadás.

- zsinór elakadás következménye.

Megoldása:

Az ellentétes oldalú, szabad irányítózsinórral le lehet csökkenteni a forgás
sebességét.

Zsinórcsomó és összeakadás esetén a becsomózódott, illetve összeakadt
zsinórok lehúzásával, majd hirtelen felengedésével a hiba kijavítható. Ebben az
esetben sohasem szabad a csomózódott, vagy az összeakadt oldalon levô irá-
nyító zsinórokat lehúzni, mert a csomó, illetve az összeakadás miatt azok lent
maradhatnak és ez még gyorsabb forgást eredményezhet!

A felszabadított irányító zsinórok együttes, illetve külön-külön húzogatásá-
val a csúszólap lehívható.

Ha nem sikerül a hibát elhárítani le kell oldani és tartalékejtõernyõt nyitni!

2.2.4. Szálátcsapódás

Leírása:

Néhány zsinór a kupola tetejére kerül és megakadályozza a kupola rendes
belobbanását, a kupola eldeformálódik, forgást okozhat, a süllyedési sebesség
jelentôs.
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Az átcsapódott zsinórzat kiégetheti a ku-
polát.

16. számú ábra.

Okai lehetnek:

- rossz nyitási testhelyzet, belerúgás,

- hajtogatási hiba, laza zsinórzat,

- zsinór elakadás.

Megoldása:

Elég nehezen korrigálható rendellenesség, de a kisebb felületû kupolarész
zsinórzatának lehúzásával esetleg lecsúsztatható az átcsapódott zsinórzat.

Ha nem tudjuk a hibát kiküszöbölni le kell oldani és tartalékejtõernyõt nyit-
ni!

2.2.5. A kupola alá becsapódó nyitóernyô

Leírása:

A kupola belobbanása közben a nyitóernyô a kupola alá, a zsinórok közé
csapódik.

Szélsôséges esetben a hátsó zsinórokra tekeredve eldeformálhatja a ku-
polát, ami forgást és nagyobb süllyedési sebességet okozhat.

Okai lehetnek:

- normális nyílásnál is elôfordulhat,

- rendellenes nyílás, elakadás következménye is lehet,

- nem megfelelô felszerelés alkalmazása.

Megoldása:

Normális esetben nem okoz különösebb problémát, ha nem befolyásolja az
ejtôernyô fordulását és süllyedését, a földetérés így is biztonságos.

Általában egy újabb hirtelen manõverrel (átejtéssel, fordulóval, stb.) a
nyitóernyôt ki lehet szabadítani.

Ha befolyással van az ejtôernyô fordulékonyságára, vagy süllyedési se-
bességére és a hibát nem sikerült kijavítani, akkor le kell oldani és
tartalékejtõernyõt nyitni.

2.2.6. Tartózsinór szakadása
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Leírása:

Egy, vagy több zsinór általában a zsinórtöveknél, vagy az elágazásoknál
elszakad.

Elsôsorban az elsô sor középsô zsinórjai szoktak elszakadni, de
elôfordulhat, hogy több zsinór sorozatban szakad.

Egy-két zsinórszakadás esetén, különösen ha ezt a csúszólap is takarja,
alulról nehéz észrevenni a kupola eldeformálódását.

Több zsinór szakadása már megnöveli a süllyedési sebességet, áteshet a
kupola és forgást okozhat.

Okai lehetnek:

- elhasználódott zsinórzat,

- nyílási rendellenesség, féloldalas nyílás, elakadás következtében fellépô
nagyobb terhelés következménye.

Megoldása:

Egy-két zsinórszakadás esetén a földetérés biztonságos lehet, ha az irá-
nyítózsinórokkal korrigálni lehet a forgást és az ejtôernyô nem esik át.

Több zsinór szakadása esetén, ha a forgás nem megszüntethetô, vagy a
süllyedési sebesség megnô, illetve a kupola átesik, le kell oldani és
tartalékejtõernyõt nyitni!

2.2.7. Zsinórcsavarodás

Leírása:

A nyílás közben, vagy után a zsinórzaton több csavarodás keletkezik.

Gyakran elôforduló, de könnyen javítható hiba.

Szélsôséges esetben a csavarodás nagyon sûrû lehet és a kupoláig tart-
hat, amely megakadályozhatja a kupola feltöltôdését.

Nagy sebességû kupolák intenzív fordulóban, vagy kontra-fordulóban is
becsavarhatják a zsinórzatot, mert az ugró tömege a tehetetlenség miatt nem
képes követni a kupola gyors perdületeit. Ennek az a veszélye, hogy kis ma-
gasságban is bekövetkezhet és ha a zsinórzat úgy csavarodik össze, hogy va-
lamelyik irányító zsinór lehúzott állapotban van, akkor annak elengedése után
sem szûnik meg az intenzív forgás. Így szinte lehetetlen kitekerni a becsavaro-
dott zsinórzatot, mivel a kupola újabb és újabb meneteket hajt rá.
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17. számú ábra

Okai lehetnek:

- nyitás elôtti rossz testhelyzet,

- hajtogatási hiba, melynek félol-
dali nyílás a következménye,

- az egyik irányítózsinór nyílás
közbeni szakadása, vagy felszabadulá-
sa.

Megoldása:

Általában ezek a helyzetek néhány másodperc elteltével maguktól megol-
dódnak, kicsavarodnak.

Segíteni lehet a hevederek szétfeszítésével is.

Ha nem indul meg, vagy nem várható a megfelelô magasságig történô ki-
csavarodás, akkor le kell oldani és tartalékejtõernyõt kell nyitni.

2.2.8. A szélsô cellák nem töltôdtek fel

Leírása:

Ha a szélsô cellák nem töltôdnek fel
csökkenhet a kupola teljesítménye.

18. számú ábra.

Okai lehetnek:

- csúszólap fennmaradása.

- kis felületi terhelés.

Megoldása:

A földetérés így is biztonságosan végrehajtható.

Az irányítózsinórok együttes meghúzásával a cellák feltölthetôk.

2.2.9. Nem szándékolt körkupolás tartalékejtõernyõ nyílás

Leírása:

A normálisan nyílt tartalékejtõernyõkupola zsinórzata mellett az alakját el-
vesztett fôejtôernyôkupola ide-oda csapódik.
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Okai:

- a kioldó véletlen meghúzása, mellényúlás,

- a lezáróhurok elszakadása,

- rosszul mûködô nyitóautomata.

Megoldása:

A fõejtõernyõkupola visszaszedése, vagy óvatos leoldása úgy, hogy ne-
hogy megsértse a tartalékejtõernyõ kupoláját.

2.2.10. Nem szándékolt sikló-tartalékejtôernyô nyílás

Leírása:

Két alaphelyzet adódhat. Ha egymással ellentétesen helyezkednek el az
intenzív forgást okoz, de lehetnek egymás mellett, egyirányban is.

Okai lehetnek:

- a kioldó véletlen meghúzása, mellényúlás,

- a lezáróhurok elszakadása,

- rosszul mûködô nyitóautomata.

Megoldása:

Legfontosabb, hogy elôször a két kupolát egymás mellé állítsuk be.

Ezután szedhetô be az egyik kupola, vagy óvatosan oldható le a
fôejtôernyô kupolája úgy, hogy ne sértse meg, vagy ne akadjon el a
tartalékejtõernyõ kupolájába.

3. ERESZKEDÉS KÖZBENI RENDELLENESSÉGEK ÉS TEENDÔK

3.1. Összeütközések

3.1.1. Összeütközések nyitáskor

Leírása:

Nyitáskor a csoportosan ugró ejtôernyôsök - ha nincs közöttük megfelelô
távolság - különösen, ha egymás felé nyílnak az ejtôernyôik - összeütközhet-
nek.

Ez a nagysebességû kupoláknál nagyobb veszélyforrásként jelentkezik.

Okai lehetnek:

- ugratási hiba, nem megfelelô kiugrási idôköz,

- tapasztalatlanság miatti összecsúszások,

- formaugrásnál a nem megfelelô szétcsúszások,
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- a nyitási lépcsô be nem tartása,

- fegyelmezetlenség és figyelmetlenség.

Elkerülésük, teendôk:

- a biztonsági elôírások betartása,

- megfelelô ugrási idôköz meghatározása,

- csak megfelelôn képzett és ellenôrzött személyeknek szabad engedé-
lyezni a    formaugrások végrehajtását,

- betartani a biztonsági elôírásokat, mert például egy túlzuhanás követ-
kezménye is a nem elégséges szétcsúszás,

- a fegyelmezetlen, figyelmetlen személyek kizárása a formaugrásból.

Megoldások:

- nyitás után tartsuk a kezünket a hátsó hevedereken, hogy szükség
esetén azonnal irányt tudjunk változtatni,

- ha nem tudjuk az összeütközést elkerülni, próbáljunk meg nem bekerül-
ni a másik ejtôernyô zsinórjai közé, az ütközés elôtt a láb és kéz széttárásával,

- ha nem sikerül az ütközés után szétválni, akkor - ha van rá lehetôség -
figyelmeztetni kell társunkat szándékunkról,

- társunk zsinórjainak szabdalásához csak akkor szabad nekilátni, ha
egy-két zsinór elvágása megoldja problémánkat és erre a társunkat is figyel-
meztettük,

- ha leoldásra van szükség, mindig az alsó ugrónak kell azt megkezdenie
és errôl figyelmeztetnie kell a felsô ugrót.

3.1.2. Összeütközések repülés közben

Leírása:

Csoportos ugrásoknál amikor egyszerre többen tartózkodnak azonos ma-
gasságon és azonos célt kívánnak elérni, fennállhat az összeütközés veszélye.

Okai lehetnek:

- a nyitási lépcsô be nem tartása,

- az ereszkedés közbeni lépcsô nem megfelelô kialakítása,

- figyelmetlenség és fegyelmezetlenség.

Elkerülésük, teendôk:

- a nyitási lépcsô betartása és a lépcsô megtartása, illetve kialakítása,

- a levegôben való közlekedés szabályainak betartása,
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- a levegôben tartózkodó társaink állandó figyelemmel való kisérése.

Megoldások:

- ha nem tudjuk az összeütközést elkerülni, próbáljunk meg nem bekerül-
ni a másik ejtôernyô zsinórjai közé, az ütközés elôtt a láb és kéz széttárásával,

- ha nem sikerül az ütközés után szétválni, akkor - ha van rá lehetôség -
figyelmeztetni kell társunkat szándékunkról,

- társunk zsinórjainak szabdalásához csak akkor szabad nekilátni, ha
egy-két zsinór elvágása megoldja problémánkat és erre a társunkat is figyel-
meztettük,

- ha leoldásra van szükség - és erre megfelelô magasság áll rendelkezé-
sünkre - mindig az alsó ugrónak kell azt megkezdenie és errôl figyelmeztetnie
kell a felsô ugrót.

- ha nincs a leoldás végrehajtásához megfelelô magasság, az ép kupolá-
val rendelkezônek kötelessége társa biztonságos földetéréséért mindent meg-
tenni, például társa zsinórjainak megtartásával a földetérésig.

3.2. Idôjárási, aerodinamikai rendellenességek

3.2.1. Turbulencia okozta rendellenességek

Leírása:

Minden a levegô áramlásának útjába kerülô tárgy az áramlás irányát meg-
változtatja és mögötte különbözô irányú légmozgás, örvénylés keletkezik.

Minél közelebb vagyunk a turbulenciát okozó tárgyhoz, illetve minél
erôsebb a levegô áramlása, annál erôsebb az ôrvénylés intenzitása és
erôssége.

Ez az örvénylés a belekerülô légcellás ejtôernyô kupolát - a különbözô
nyomáskülönbségû és irányú légáramlatok miatt - összecsukhatja, így az
ejtôernyô süllyedési sebessége is szélsôséges mértékben megnôhet.

19. számú ábra.

Turbulencia terep-
tárgyak közelében.

Elkerülésük, teendôk:

A célterület turbulenciát okozó tárgytól való megfelelô távolságú kijelölése.

Megoldás:

Turbulenciába kerülés esetén nem szabad az ejtôernyônket túlfékezni,
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hogy ne segítsük elô a cellák nyomáscsökkenését, kiürülését. Legjobb megol-
dás a félfék körüli átrepülés a turbulens légtéren.

3.2.2. A szélnyírás

Leírása:

A szélnyírást a különbözô irányú légmozgások, különbözô magasságok-
ban történô találkozási pontjainál találhatjuk meg.

A szélnyírást okozhatják a közelben levô domborzati viszonyok is.

Elkerülésük, teendôk:

Csak a domborzati viszonyok által okozott szélnyírásokra lehet tapaszta-
latok alapján számítani.

Megoldás:

Szélnyírásba kerüléskor sem szabad túlfékezni az ejtôernyôt, hanem tü-
relmesen, félfékes helyzetben kell átsüllyedni rajta.

3.2.3. A siklóejtôernyô követôörvénye

Leírása:

A levegôben haladó ejtôernyô mögött is - kb. 45o-ra felfele - légörvények
keletkeznek, hasonlóan a turbulencia keletkezéséhez. Hatásuk is azonos a tur-
bulenciáéval.

Elkerülése, teendôk:

El kell kerülni a társunk ejtôernyôje által okozott örvénylést, a hátulról,
felülrôl való megközelítést. Ha mégis szükséges, akkor csak megfelelô távolsá-
gig, illetve oldalt, mellette, a haladási irányával párhuzamosan, esetleg teljesen
felülrôl, vagy azonos magasságból közelítsük meg hátulról társunkat.

Megoldás:

Azonos a turbulenciába kerülésével.

3.2.4. Függôleges légmozgások

Leírása:

A különbözô függôleges légmozgások (termikek) váratlan meglepetéseket
okozhatnak, hirtelen lecsökkenthetik, illetve megnövelhetik az ejtôernyô süllye-
dését. Földközelben különösen veszélyes, mert akár oldalirányba is elmozdítja
az ejtôernyôkupolát.

Elkerülése, teendôk:

Lehetôleg kerülni kell a termikes idôben való ugrásokat, mert a termiklevá-
lások hirtelen, rövid ideig tartó szélerôsödésekkel járnak.
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Számítani kell arra, hogy az emelôáramlásból való kikerülés után leszálló
áramlatba kerülhetünk.

Megoldás:

Azonos a turbulenciába kerülésével.

3.2.5. Kupola deformálódások

Leírása:

A különbözô külsô behatások (turbulencia, szélnyírás, termik, stb.) - külö-
nösen a nagy fesztávú kupoláknál - cellabezáródásokat, végbezáródásokat,
kupolaoldal letöréseket okozhatnak. Ugyanilyen problémákat okozhatnak, ha
kupolán nincs megfelelô felületi nyomás.

Elkerülése, teendôk:

Az ilyen problémák elkerülése érdekében kerülni kell a szélsôséges
idôjárási körülmények közötti ugrások végrehajtását, valamint testsúlyunkhoz
megfelelô méretû felszerelést kell használnunk.

Megoldás:

A fenti kupola rendellenességek, a kupola megfékezésével, az irányítózsi-
nórok "pumpálásával" szüntethetôk meg.

Az elôzôekben tárgyalt aerodinamikai rendellenességek megoldására jól
fel lehet készülni már a tanuló ugrások során is, ahol megfelelô magasságban,
szándékosan létrehozhatjuk ezeket (különbözô fordulók, átesô fordulók, átesé-
sek, belépôél alátörés, cella becsukódás, stb.) és begyakorolhatjuk a megoldá-
sukat, így ha váratlanul ilyen helyzetbe kerülünk - gond nélkül - rövid idô alatt
megszüntethetjük a problémát. Ha begyakoroltuk ezeknek a rendellenességek-
nek a megoldását nem érhet meglepetés bennünket.

4. A VÉSZHELYZETI ELJÁRÁSOK OKTATÁSA ÉS GYAKORLÁSA

4.1. Általános feltételek

A vészhelyzeti eljárások oktatásához és gyakorlásához az alábbi fôbb
szempontokat kell figyelembe venni:

1. A vészhelyzetek fajtái, felismerésük

2. A vészhelyzetek elôfordulásának okai, következményei,
megelôzésük

3. A vészhelyzet felismerése utáni teendôk, eljárások

4. A vészhelyzeti eljárások mentális betanulása

5. A vészhelyzeti eljárások széles körû ismeretszinten való begya-
korlása
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Az oktatáshoz rendelkezésre állnak a szakirodalmon kívül videofilmek és
képek is. A mentális képzés során a tanulóknak a bemutatott rendellenesség
után azonnal a helyes megoldást kell elmondaniuk.

A gyakorlati oktatás körülményei a lehetô legjobban hasonlítsanak a való-
sághoz. A gyakorlást lehetôleg a tanuló saját teljes felszerelésével, sisakban,
kesztyûben, ruházatban végezzük, felfüggesztett hevederzetben. Az oktató a
gyakorolt vészhelyzetnek megfelelôen forgassa meg, lendítse ki a tanulót, imi-
tálja a körülményeket. Az oktató által bemondott vészhelyzetre a tanulónak
azonnal a helyes cselekvéssorozatot kell végrehajtania. Hasznos lehet képen,
vagy rajzon bemutatni a vészhelyzetet a bemondás helyett.

A vészhelyzeti eljárásokat addig kell gyakoroltatni, amíg az ugró határo-
zottan, gyorsan és automatikusan, rutinszerûn nem hajtja végre a feladatot.

A vészhelyzeti eljárások gyakorlását - a felejtés és az ezzel járó lelassulás
miatt - minden hosszabb kihagyás után, de legalább három havonta egyszer át
kell ismételni.

4.2. A leoldás-tartalékejtôernyô nyitás

Ez a látszólag egyszerû eljárás a leoldófogantyú/párna meghúzásából - a
hibás fôejtôernyôkupolától való megszabadulás érdekében -, majd a
tartalékejtõernyõkioldó fogantyú meghúzásából áll.

Azért, hogy ezt az eljárást folyamatosan és gyorsan végre tudjuk hajtani,
gyakorló hevederzetben addig kell gyakorolni - és a késôbbiekben idônként is-
mételni, illetve ellenôrizni  -, amíg a cselekvéssorozat automatikussá nem válik.

Két változatban oktatják, illetve gyakorolják ezt a vészhelyzeti eljárást:

4.2.1. Elsô változat:

1. Ránézni és megfogni a leoldópárnát/fogantyút (rendszerint két kézzel).

2. Meghúzni és ezáltal leválasztani a hibás fõejtõernyõkupolát.

3. Ránézni és megfogni a tartalékejtõernyõ fogantyút (esetleg ezt is két
kézzel).

4. Meghúzni a tartalékejtõernyõ fogantyút, ezáltal nyitni a
tartalékejtõernyõt esetleg ezt is két kézzel).
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20. számú ábra

Elônyei:

- teljesen elkülönül egymástól a leoldás
és a tartalékejtõernyõnyitás, így nem for-
dulhat elô, hogy a leoldás elôtt, vagy a leol-
dással együtt nyílik a tartalékejtõernyõ és
összeakad a fôejtôernyôvel,

- túl vastag kesztyû használatakor a
biztos fogás érdekében szükséges a kétke-
zes megfogás,

- szélsôségesen hideg idôjárási körül-
mények között a kioldóhuzalok eljegesedése, vagy a nem megfelelôen ápolt ki-
oldó/leoldórendszerek miatt szükséges lehet a kétkezes meghúzás.

Hátránya:

A vészhelyzet eljárás szakaszokban történik. Sok katasztrófánál a leoldás
után - valószínûleg a stressz helyzetben létrejövô cselekvôképtelenség miatt -
nem, vagy túl késôn történik meg a tartalékejtõernyõnyitás.

4.2.2. Második változat:

1. és 2. Ránézni és megfogni a leoldópárnát/fogantyút és a
tartalékejtõernyõ fogantyút (akár egyszerre, vagy elõször a
leoldópárnát/fogantyút s közvetlenül utána a tartalékejtõernyõ fogantyút).
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3. Meghúzni a
leoldópárnát/fogantyút.

4. Meghúzni a
tartalékejtõernyõ fogantyút.

21. számú ábra

Elônye:

A vészhelyzeti eljárás folya-
matos, kizárja a "leblokkolás"
lehetôségét.

Hátrányai:

- elôfordulhat, hogy a leoldás
elôtt, vagy a leoldással együtt tör-
ténik a tartalékejtôernyônyitás, de

ennek gyakorlatilag kicsi az esélye,

- túl vastag kesztyû használatakor a fogások bizonytalanná válhatnak, de a
hazai idôjárási körülmények között ilyen kesztyûk használata általában indoko-
latlan,

- a kioldó/leoldórendszerek eljegesedése, vagy nem megfelelô ápoltsága
miatt kétkezes megfogás válhat szükségessé, ami megszakítja a folyamatossá-
got. A jegesedés a hazai idôjárási körülmények között általában nem fordul elô
és a kioldó/leoldó rendszerek megfelelô ápolásával ez a probléma kizárható.

Mindkét változatnál az egyik leglényegesebb dolog, hogy nézzünk arra
amit csinálunk. Nézzünk rá a leoldópárnára/fogantyúra és a tartalékejtõernyõ
kioldóra mielôtt megfogjuk. Ezt már a tanulás/gyakorlás folyamán be kell gyako-
rolni. Gondoljunk arra, hogy a fõejtõernyõ nyitása után a hevederzet fellazul,
így a fogantyúk helyzete megváltozik, a megszokott helyrôl eltolódnak. Ha csak
rutinszerûen, ránézés nélkül a megszokott helyre fogunk, meglepetés érhet
bennünket és az idô telik! Ilyenkor lehet pánikba esni!

A mi hazai körülményeink között mindenképpen a második változatot ér-
demes alkalmazni, hiszen sokkal több elônye van, mint hátránya. Az eljárás fo-
lyamatossága biztosítja az automatikus begyakorlást és végrehajtást. A legna-
gyobb veszélyt jelentô összeakadás csak akkor fordulhat elô, ha a
tartalékejtõernyõkioldót a leoldás elôtt legalább egy másodperccel húztuk meg.

A gyakorlást felfüggesztett hevederben, lehetôleg a saját felszereléssel, si-
sakban, kesztyûben, ruházatban - amit az ugráshoz használunk - hajtsuk végre.
Az oktató mutassa be a helyes fogásokat, a legmegfelelôbb leoldó/kioldó húzási
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irányokat.

Mutassa be a leoldópárna helyes - kis csavarással - történô leválasztását a
mûbogáncsról, mert sima húzásnál sokkal nagyobb erôvel lehet csak letépni. A
gyakorlásnál a tanuló használja hangosan a kulcsszavakat!

4.2.3. A leoldás-tartalékejtõernyõnyitás végrehajtási eljárása és kulcssza-
vai:

LEOLDÁS- TARTALÉKEJTÕERNYÕNYITÁSI
ELJÁRÁS

KULCSSZAVAK

1.  Leoldópárnára/fogantyúra nézni és

    jobb kézzel megfogni

+

2. Tartalékejtõejtôernyô kioldóra nézni és

    bal kézzel megfogni

NÉZNI

+

FOGNI

PÁRNA

FOG

3. Leválasztani a párnát a mûbogáncsról
    és a kar kinyújtásával meghúzni

LEOLDANI LEOLD

4. Bal kéz kinyújtásával meghúzni a
    tartalékejtõernyõ kioldót

TARTALÉKE
J-TÕERNYÕ

NYITÁS

NYIT

5.1. A felszerelés

Új felszerelésünk beszerzése elôtt kérjük ki egy tapasztalt oktató/beugró
véleményét. Gyôzôdjünk arról, hogy egyáltalán meg van-e szükséges képzett-
ségünk a felszerelés használatához, valamint milyen hazai elôírások vonatkoz-
nak a beszerezni kívánt felszerelésre.

Rendelkeznünk kell a felszerelés gyári okmányaival (esetleg hatósági iga-
zolásával), vagy törzskönyvével, amelyek alapján a felszerelés beazonosítható
(típus, gyári szám, gyártási idô, gyártó, stb.) és leírásával (ezt az eladónak
biztosítania kell!).

Gondosan olvassuk át felszerelésünk leírását és szigorúan tartsuk be a
bennük foglalt elôírásokat, utasításokat (kezelés, karbantartás, hajtogatás, ösz-
szeépítés, stb.)

A felszerelésünk összeépítését bízzuk egy tapasztalt beugróra, vagy javí-
tóra, akivel írassuk be a törzskönyvbe az elvégzett munkáját.
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Sajátítsuk el az ejtôernyônk hajtogatá-
sát.

22 számú ábra

Bármilyen probléma esetén forduljunk
a gyártóhoz, vagy egy beugró/ szerelôhöz.

Folyamatosan ellenôrizzük felszerelé-
sünk elhasználódását, cseréljük le az elko-
pott, elhasználódott alkatrészeket.

23. számú ábra

Tartsuk be a karbantartási elôírásokat és minden ugrás elôtt ellenôrizzük a
felszerelésünket.

5.2. Az ugrásra való felkészültség

Alapkövetelmény a megfelelô fizikai fittség megléte.

A gyógyszerek, alkohol,
drog, kialvatlanság és különbözô
betegségek kiszámíthatatlanul
megnövelik a veszélyt. A
megnövekedett reakcióidô egy
váratlan helyzetben végzetes le-
het.

24. számú ábra

5.3. A repülôgépben

A gépbeszállás elôtti felszerelés
ellenôrzésekor alakítsuk ki a kiugrás sor-
rendjét és ennek megfelelôen szálljunk be
a repülôgépbe, így elkerülhetjük a
ejtôernyô elakadását, gépben való kinyí-
lását. Kényszerugrás esetén pedig elke-
rülhetjük a pánikszerû gépelhagyás kö-
vetkezményeként bekövetkezô összeüt-
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közéseket, ajtóbaszorulásokat.

A gépben mindig felszerelve kell tartózkodni, felkészülve egy esetleges
kényszerugrás végrehajtására.

24. számú ábra

5.4. Egyéb felszerelések, esz-
közök

Lényeges, hogy megfelelô
felkészültségem van-e az ugráshoz
alkalmazott egyéb eszköz (video,

foto, transzparens, zászló, füstölô, stb.) használatára és rendelkezem-e az ezek
használatához szükséges engedélyekkel.

Biztonságosan tudok-e ezekkel az eszközökkel ugrani, szükség esetén
megtudok-e szabadulni tôlük, akadályozhatják-e az ejtôernyô nyílását.

Bármilyen eszközt használunk, át kell gondolni a használatából
bekövetkezhetô problémákat és megoldásukat. Az elsô a biztonság legyen!

5.5 Zuhanás közben

Figyeljük folyamatosan a légteret és az
ugrótársainkat, nehogy meglepetések érje-
nek minket (összecsúszások, alányitások,
stb.)

Nyitási szándékunkról karjelzéssel fi-
gyelmeztessük társainkat.

26. számú ábra

5.6. Nyitási magasság

Tartsuk be az elôírt nyitá-
si magasságot (800 m). Az
alacsony nyitás lerövidíti egy
esetleges vészhelyzet megol-
dási idejét!

27. számu ábra.

Ha van rá lehetôségünk,
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használjunk a magasságmérôn kívül magasságjelzô mûszert is.

Legyünk felkészülve bármilyen rendellenesség gyors megoldására.

Sohase felejtsük el, hogy a leoldás végrehajtásának legkisebb magassága
300 méter!

28. számú ábra

5.7. Nyitás utáni összeütközések elke-
rülése formaugrásnál

5.7.1. A szétválás

A nyitott kupolával történô összeütkö-
zéseket már a szabadesés közben, a he-
lyes szétválás végrehajtásával el lehet ke-
rülni.

A szétválás után az ugrók egymástól elfordulnak és a nyitási magasságig
elcsúsztatnak egymástól. Két ugró esetén, ha a szétválási és elfordulási idôt 1,5
másodpercnek vesszük és az elcsúsztatás sebességét 5m/mp-re becsüljük,
akkor 1000 méteres magasságon történô szétválás és 800 méteren történô
nyitás esetén, az eltelt 4 másodperc alatt ideális esetben 40 méterre távolodnak
el egymástól.

29. számú ábra

Az ugrók közötti távolság az alakzatban
résztvevôk számától függôen egyre csökken,
az ugrók számának minden megkettôzése
esetén az egymás közötti szög megfelezôdik.

Két ugró esetén ez a szög 180o, négy ugró

esetén 90o, nyolc ugró esetén 45o. Az egy-
más mellett levô ugrók távolsága 2 ugró ese-
tén 40 m, 4 ugró esetén 28 m, 8 ugró esetén
15 m.
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30. számú ábra

A 15 méteres távolság
megtételére egy szembenyí-
lás esetén kb. 1 másodperc
telik el, vagyis az ugróknak
esélye sincs az összeütközés
elkerülésére.  Természetesen
ez a helyzet ritkán fordul elô,
de nem lehet ezt a véletlenre
bízni. Egy szembenyílás
esetén még a 40 méteres

távolság is túl kicsinek tûnik, ha figyelembe vesszük azt, hogy kb. 15 métert
halad elôre az ugró mire irányítani tudja az ejtôernyôjét.

5.7.2. Az összeütközés megelôzése

- megfelelô szétválási magasság megválasztása és a nyitási lépcsô kiala-
kítása,

- csak olyan ugrótársakkal hajtsunk végre formaugrást, akik fegyelme-
zettek és meggyôzôdtünk róla, hogy képesek a szétcsúszás végrehajtására,

- szétcsúszás és nyitás közben is figyeljük ugrótársainkat,

- nyílás közben fogjuk a hátsó hevedert, hogyha szükséges azonnal irá-
nyítani tudjuk ejtôernyônket.

5.8. Földetérési balesetek megelôzése

5.8.1. Általános szabályok

Új típusú ejtôernyôvel való ugrás elôtt ismerjük meg az ejtôernyô paramé-
tereit, tulajdonságait. Az ejtôernyô leírásának tanulmányozásán kívül kérdez-
zünk meg egy ilyen típusú ejtôernyôt használó tapasztalt ugrót, hallgassuk meg
a tanácsait.

Az ismerkedô, tanuló ugrásokat nyílt, akadálymentes területen hajtsuk vég-
re, amíg tökéletesen nem ismerjük az ejtôernyônk tulajdonságait.

30. számú ábra
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Ereszkedés közben, biztonságos magasságban próbáljuk ki a kupola tulaj-
donságait, átesési pontját, ennek elôjeleit,
forduló közbeni viselkedését, süllyedését.
Többször próbáljuk el a földetérési elle-
begtetést, majd megfelelô magasságban
forduljunk széllel szembe és készüljünk fel
a földetérésre.

31. számu ábra.

A tanuló ugrásokat mindig közepes
erôsségû szél esetén végezzük.

Kerüljük a különbözô akadályokhoz,
tereptárgyakhoz közeli földetérést.

Csak a megfelelô tapasztalat elsajátítása után vállalkozzunk kisebb terüle-
tekre való (bemutató) ugrásokra.

5.8.2. Hurokfordulók

Az új, nulla légáteresztésû, megnövekedett síklószámmal rendelkezô, nagy
teljesítményû, úgynevezett ”gyorskupolák” elterjedésével új veszélyforrás is ke-
letkezett a hurokfordulós földetérések miatt.

Bár nálunk eddig csak egy-két súlyos sérülés és egy pár kisebb baleset
történt a hurokfordulós földetérések következményeként, egyes országokban
több halálos balesetet okozott, mint az egyéb baleseti források. Ezért egyes
ugróterületeken tiltják, vagy korlátozzák az alkalmazását. Van ahol csak 900-os
fordulót engednek meg földetérés elôtt és van olyan ugróterület, ahol csak olyan
ugró alkalmazhatja, aki már elszenvedett valamilyen sérülést a hurokfordulós
földetérésbôl.

A hurokfordulós földetérés rendkívül látványos a nézô számára, de leg-
alább ugyanolyan veszélyes a végrehajtójára.

A hurokforduló végrehajtásához az ugró alacsony magasságon hátszélben
utazva hirtelen 1800-od visszafordul. A tehetetlensége miatt az ugró teste meg-
közelítve a vízszintes helyzetet kilendül, majd visszalendülve a kupola alá nagy
sebességgel közelítve meg a földet, ellebegtet. A megnövekedett vízszintes se-
besség miatt a lebegtetés második szakaszában már emelkedik a földhöz ké-
pest, ami látványossá teszi a földetérést. Minél alacsonyabban történik a hu-
rokforduló és minél közelebb kerül a földhöz a lebegtetési pálya alja, annál lát-
ványosabb és természetesen annál veszélyesebb is a mutatvány. Minél alacso-
nyabban történik a hurokforduló, annál kisebb hiba is végzetes következmé-
nyekhez vezethet.

Rendkívül nagy tapasztalatra van szükség a hurokforduló megkezdésékor
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a kellô magasság megválasztásához. Mivel ezt nem lehet mûszerrel pontosan
meghatározni, nagyon nagy a tévedés kockázata. Ugyanez vonatkozik az elle-
begtetésre, ahol nem csak a nagy sebesség, hanem a rövid idô miatt is köny-
nyen hibás döntést hozhatunk. Nem beszélve a tapasztalattól független külsô
behatásokról, a termikek, a széllökések, a szélnyírások, a turbulencia és egyéb
más kiszámíthatatlan tényezôrôl, amelyek egy elvileg tökéletesen végrehajtott
hurokforduló végrehajtását is végzetesen befolyásolhatják.

Akármilyen nagy tapasztalattal rendelkezünk nem vagyunk tévedhetetle-
nek, érhetnek meglepetések. Még az olyan nagy tapasztalatú sportolók, mint a
nemzeti válogatott csapatok tagjai közül is szedi áldozatait a hurokforduló, pedig
ôk 500-800 ugrást hajtanak végre évente. Ilyen balesetek történnek a nemzet-
közi versenyeken, világbajnokságokon az igazán gyakorlott sportolók esetében
is. A belga válogatott csapat 1993-ban amiatt nem tudott versenyezni, mert
edzés közben egyszerre hárman sérültek meg hurokforduló miatt és egyikük
súlyos gerincsérülést szenvedett.

De igazán áldozatait közülünk, átlagos ugrók közül szedi, akik tized annyi
tapasztalattal sem rendelkezünk. Már a nemzetközi szövetség (FAI IPC) is nyi-
latkozatot adott ki, aggodalmát fejezve ki az egyre növekedô halálos és súlyos
földetérési balesetek miatt. A rohamosan fejlôdô technika egyre nagyobb és
nagyobb teljesítményû ejtôernyôt állít elô, de ugyanakkor egyre veszélyesebbé
is válhat, mert a földetérés lassan már csak tényleg a hurokfordulós megoldás-
sal hajtható végre, ami rendkívül balesetveszélyes.

De egyenlôre a rendelkezésünkre álló ejtôernyôk nem teszik feltétlen
szükségessé a hurokforduló végrehajtását. Kellô magasságban történô széllel
szembe fordulással és kilebegtetéssel balesetmentesen, biztonságosan érhe-
tünk földet.

Nehéz megállni, hogy a földetérésünket figyelôk kedvéért ne csináljunk
valamilyen kunsztot. Jólesik ilyenkor egy elismerô tekintet, vagy taps, de megéri
az árát?

Ne kockáztassuk életünket, vagy testi épségünket egy látványos hurokfor-
dulós földetéréssel!

Ne felejtsük az alapszabályt:

Két fajta ejtôernyôs létezik: az egyik, akinek már volt valamilyen vészhely-
zete és a másik, amelyiknek csak ezután lesz!

-.-

G.Pilkington: A szükségtelen kockázat kategóriája

(INTERNET)

Ahogyan kezdõdik
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Tehát ott állsz az ugróterületen, haveroddal a célkört fényképezed, "Igen,
ember, ott voltam ....." S egyszerre csak hirtelen az a bizonyos minden mástól
jól megkülönböztethetõ zsinórzat között átsüvítõ szél hangjára kapod fel fejed.
Arra a hangra, ami csak nagysebességû kupola hangja lehet. Szád nyitva ma-
rad és az ugróterület veled együtt néz fel épp a megfelelõ pillanatban, hogy ész-
revegye a 'Hurok' pilóta hátsó felét. Ez a ' hidegvérü Rickets' és az õ Ballistic-ja!
Lábujjai a füvet nyesik, kezének ujjhegyeibõl kondenzcsík húz ki, olyan gyorsan
tép el a föld felett. 70 méternyi hosszan. Rickets kissé fékez, kupolája méternyit
emelkedik majd megáll. Elejti kormányfogantyúit s kecsesen lelép a földre. Rád
tekint és elmosolyodik, felkapja ejtõernyõjét s a hangárba megy. A 'Mazsolák'
még kábultak, egyikük feláll és utána megy. Nem messze tõled halad el valaki
"Ne Rettegj" feliratú trikójában. Hátulján ez olvasható: A fájdalom csak átme-
neti, a dicsõség örök!.

"Az a francos eszement gyepszörf.... jó, igen, tudom Stilletto-ja vagy BT
Pro-ja van, egy 107-es.....amolyan apró....elliptikus...hmm. Az én PD-170-
esem most már halálosan unalmas, hé ember, hisz már VAN 250 ugrásom! Itt
az idõ egy újra! Ez az! Egy új rendszer, pici fõejtõernyõ, pici tartalékkal!.
Felétlen be kell szereznem egyet, azokból az új "Apró Könnycseppekbõl".
Akkor majd én is úgy szörfözök a füvön.... Dicsõség és mazsolák!......hol az
a hitelkártya! Na jól van, rendben térjünk vissza a valóságba, mivel ez az a
hely, ahol MI hölgyek és urak élünk, a VALÓSÁG! Ez a valós világ!”

Hidegvérû Rickets

Éppen csakhogy láttuk Rickets szörfözését. S a kivitelezés módja HIDEG-
VÉRÛ. Természetes. Rendben, tehát már rájöttél, hogy Rickets kitalált alak.
(Mindazonáltal igazi személyen alapulva, megváltoztatott névvel, hogy óvjuk A
Királyt!) Ki is ez a Rickets? Csak az egyik ugró az ugróterületedrõl, aki leg-
alább oly régóta ûzi a sportot mint te. Talán megélhetéséért csinálja. Egy rakás
ugrása van, muszáj, hogy legyen neki, mivel ÁLLANDÓAN csak ugrik. Mikor
figyeled, tán mindannyiszor ugyanazt hurokfordulót és földetérést látod, mindig
bámulatos kivitelezéssel.

Rickets maga a nagyvárosi nagymenõ, amilyen te is szeretnél lenni.
Földetérési tudományát sok különféle ejtõernyõn emelte a csúcsra több ugráson
keresztül.... Ezt a jártasságát olyan kupolákon finomította ki mint pl. a Strato
Cloud és Pegasus, továbbá a WildFire, az Excalibur, a Sabre-n át egészen a
Stiletto-ig. Követett el néhány nagy tévedést az elsõ egy vagy kétezernyi lecsa-
pása során. A mindannyiunk által ejtett tévedések olyanok, amelyek már meg-
történtek vagy csak meg fognak történni. Amikor elkövettük ezeket, olyan ejtõ-
ernyõkkel történtek, amelyek most nevetség tárgyát képezik. Ilyen alatt manap-
ság nem lehet „hidegvérû nagymenõt” látni, egyszerûen azért, mert ezeknek
nincs elég nagy teljesítményük.

De egykoron õk is hidegvérû szárnyak voltak, elegek ahhoz, hogy az ef-
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féle komákat egy hibát követõen két-három napig visszatartsa az ugrástól. Most
ritkán vétenek akár egy hibát is, csak rémisztgetik magukat talán minden 250.-
500. lecsapás alkalmával. De még mindig csinálnak hibákat! Mindössze csak
megijednek de nem sérülnek meg, mivel a hibát azonnal felfedezik s ösztönösen
meghozzák a szükséges intézkedést, hogy rendezzék a dolgokat. Mi teszi le-
hetõvé számukra azt, hogy ilyen gyorsan rájöjjenek egy hibára? Egyszerûen
csak szerencse? Nem, hanem a tapasztalat. Ezer lecsapás  plusz a tapasztalat.
És nem 1000 ugrás, hanem több mint 1000 lecsapás!

.... de ugyanakkor meg kellett tanulnia!

Tehát hogyan szerezte meg Rickets ezt az ismeretet, hogy a végén nem
tolókocsiban végezte? Mert nyugodt volt és jártasságát lassan és fokozatosan
szerezte meg. Ismerte a kockázatokat. Egy tévedés következménye az ugrás
kihagyástól egy karosszékig....... vagy még rosszabbig terjedhet. Azt mondják,
nem tudsz futni anélkül, hogy elõbb meg ne tanulnál járni és Rickets ennek ér-
dekében még elõbb mászott is. Tudja, hogy a lecsapás nem minden. Tudja azt,
hogy ha nem tud biztonságosan egy zsúfolt légtérben lecsapni, akkor nem is
csap le. Valahol máshol száll le biztonságban vagy átmegy egy másik ugróterü-
letre, vagy ha nyûgösnek érzi magát, függõben hagyja - túl sokat látott akit úgy
vittek el.

Amikor nyitott és csuszólapját lerendezte, meglazította mellhevederét és
minden további ügyes bajos dolgát elintézte, megtervezi földetérését és leellen-
õrzi a légteret. A nyitástól fogva a lecsapására készül. Úgy célozza magát,
hogy a kiválasztott térség fölé a megfelelõ magasságban és a megfelelõ irányba
nézve kerüljön, hogy belekezdhessen 180, 270 vagy akármilyen fokú ereszke-
désébe a föld felé. Minden kupolát ellenõriz, fékezve repül, hogy az iskolakörön
"résébe" juthasson. Minél lejjebb kerül, annál jobban arra összpontosít, ami
majd történik vele.

Amikor megkezdi a lecsapást, biztos lehetsz benne, hogy ismeri a levegõ-
ben lévõ ÖSSZES kupola helyét, várható röppályáját és földetérési helyét. Ad-
digra már kimódolta, hogy nem fognak olyan helyre kerülni, ahol veszélyeztet-
hetik lecsapását. Ha valaki röppályájába repülne, ekként semmisítve meg felké-
szülését, akkor minden különösebb flik-flak nélkül ér földet ahelyett, hogy egy el
nem tervezett lecsapásba fogna.

Végezetül is megcsinálja a lecsapást, mivel ettõl kap szédületes iramot. Az
iram révén érintik lábujjai a füvet, tud kupolája a leghosszabb ideig vízszintesen
utazni. Az a tény, hogy jól néz ki csak egy plusz jutalom. Õ magának csinálja s
nem a mazsoláknak.

Nem annyira hidegvérû

Az ejtõernyõ-kupolával való repülés általános szabványa az Egyesült Ki-
rályságban kiváló és a kupola alatti stressz nálunk mindig kisebb. Csak hagyd el
szigetünket, és a szabályok valamint szabályzatok s maga a játék radikálisan
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megváltozik. A határon túl zajló kupola repülési technika némelyike igazán tágra
nyitja szemeidet. A bogikon az ugrók mindent megtehetnek, széllel szemben,
keresztben és hátszélben érnek földet. Társaikkal szembehelyezkedve, de
mindannyian egy idõben s persze olyan közel a hajtogató területhez, amilyen
közel csak lehet. Valóságos állatkert alakulhat ki és gyakran ki is alakul,a végsõ
ráközelítési szakaszon rettentõ forgalom. Az elmúlt évben, négy nap leforgása
alatt Észak Európában egy bogin, egy ugrót láttam meghalni, egyet, akit újra
kellett éleszteni s két másikat, akik kórházba kerültek, mindez azért, mert hülye
döntéseket hoztak és könnyen elfelejtették cselekedeteik következményeit, más-
különben nem repültek volna oly módon, ahogy tették!

Elsõ nap.

Egy nagystílû pofa, nagy kupolával, 60 méterrel a földetérési terület felett
repül át hátszélben, 45 fokos szögben fordul a rövid utolsó szakaszra, mély fé-
kezésre kényszerítve két másikat, hogy azok beengedhessék. A fickó (nem
akarom többet nagystílûnek nevezni, mert nyilvánvalóan nem volt az!) ekkor a
hátra maradó részen bal kormányfogantyújával hurokfordulózik. Keményen, 45
fokban csapódik kupolájával egyidõben a földnek. Kórház. (Csak nyeltem a
nyálam, 40-en egy rárepülésen s mind ugyanazon a helyen, egyidõben próbál
földetérni, ez a legzsúfoltabb légtér amit valaha is láttam! Ez õrület!)

Második nap.

Egy koma videófelvevõvel körülbelül 250 ugrással, Stiletto 120-assal, el-
szúrt ugratásnál nyit. Hátszélben száguld egész végig vissza. 20 méteren csinál
egy 180 fokos kormányzsinóros fordulót és vízszintesen ütközik. Rendesen
összetörte magát. Kórház (Felteszem: nem akart gyalogolni....)

Negyedik nap, délelõtt

Kinézek helyünkrõl s két ejtõernyõt látok, amint felém repülnek, széllel
szemben 75 méteren. Ekkor az egyik hátul, úgy látszott, hírtelen ki- és balra
'pattant' (ahogy én láttam) az elõl lévõ ejtõernyõhöz képest. Amaz egyszerûen a
másik hátába repült. A kupola (BT Pro) ekkor "lapos pörgésbe" megy, mintegy
három és fél 360 fokos fordulóba ment át és hátszélben állt meg, magaság
vesztés nélkül! (Megrémültem! Van nekem is egy belõlük, de sosem láttam még
ehhez hasonló pörgést ezelõtt.) Pilótája most azzal az energiával pörgött, ami a
forgásból benne maradt. Majd a kupola spirálozni kezdet és a kifutón túl, vala-
miféle termõföldbe csapódott.

Negyedik nap, 11:30

A fickó az alapban nyitott, körülbelül 300 méteren (ezt csinálták az egész
bogin, minden ok nélkül), BT Pro-ján az egyik fék elszabadult. Nem foglalkozott
vele, mire a kupola feltekeredett. Könnyû választás. Leoldasz vagy meghalsz!
Kevesebb mint 210 méteren oldott le. Felnéztem és láttam amint úgy 80 méteren
éppen betekeredett tartralékejtõernyõ zsinórzattal küszködött. Keményen rúg-
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kapált, hogy kitekeredjék (s fogadom, szeretett volna kétszázon lenni!) A
tartalékejtõernyõ elkezdte magát feltekerni s keményen mintegy 100 méternyire
vágódott a földnek. (Chris-re néztem s ezt mondtam, "Itt az ejtõernyõzés a
szükségtelen kockázat kategóriájában van Chris!" "A francba is, ahol van, nem
ugrunk itt haver!" válaszolta s nem is ugrottunk.) Késõbb halottam, hogy a
tartalékejtõernyõ alatti fickó nem lélegzett amikor odaértek hozzá. Elkezdték
visszahozni az életbe újra s törött farcsonttal némi idõt töltött a kórházban. Az
összeütközésben szereplõ fickó nem tette ugyanezt. (Ebben az esetben az ug-
ró, akinek nekiütköztek nem szenvedett sérülést, rendben tovább repült. Ez nem
történik meg gyakorta....)

Tehát mi zajlott ott? Nos ez egy viszonylag nagy ugróterület, de a
földetéréshez való 'Nyugodt' hely körülbelül egy labda dobásnyi méretû volt. A
légijármû egy Herc volt, fedélzetén 80 fõvel, akikbõl egy rárepülésen 40 ment ki.
Több mint 20 kupola volt a végsõ célraközelítési szakaszon egyidõben, amitõl
az egy igen szûk és zsúfolt hellyé változott. És ez a zsúfoltság igen nagy mun-
katerhelést helyez a pilóták vállára. Iszonyatosan résen kellett lenni és sok rög-
tönzött döntést kell hozni. Itt igazándiból a tarkódon is szemnek kellett lennie!

A másik tényezõt az emberekkel teli légtérben a gyors kupolákkal való re-
pülés tapasztalatlansága képezte. Nyilvánvaló volt Chris s jómagam számára,
hogy ezeknek az embereknek semmiféle elképzelésük nem volt arra nézve,
hogy mi történne velük ha a végsõ megközelítési szakaszon összeütköznének
egymással, vagy bármikor máskor tennék ugyanezt. Mi magunk, együttesen,
több mint 30 éves ugróterületi tapasztalattal, alaposan megrémültünk attól, amit
láttunk, pedig csak a földön voltunk!

Gyors kupolák

Tehát egy új gyorsabb kupolát szeretnél. Rendben, ez tiszta, de tárgyila-
gosan kell minden lehetõséget megszemlélned a döntéshozatal útján. A kupo-
láknak 3 fõbb típusa létezik és én alábbiak szerint csoportosítottam õket:-

* "Feltöltés nélküli" (FN-sima, Nulla-Prozitású (NP) kupolák)

* "Turbó feltöltõs" (TF-NP, szögletes, Sabre stb..)

* "Szuper feltöltött" (SzF-NP, elliptikus, BT Pro, Stiletto, stb..)

Ezek mind a szabadesés leállításának feladatát hajtják végre, de radikáli-
san különbözõ 'állatok'.

* Feltöltés nélküli (FN)

Ezek a kupolák azok, melyekkel mindannyian akkor ugrottunk, mikor el-
kezdtünk ejtõernyõzni. Lassan repülõ, (talán 8-10 m/s sebességü), lassan for-
duló és a pilóta parancsaira lassan reagáló ejtõernyõk. Ezidõben nem volt
semmi másról tudomásunk. Az Egyesült Királyságbeli, több mint 1000 ugrásos
ejtõernyõsök az ilyen, feltöltés nélküli ejtõernyõk egyikét használták fõejtõer-
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nyõként, több mint 400 ugrásig. Még ezekkel a jótékony ejtõernyõkkel is sokan
súlyos sérüléseket szedtek össze vagy lelték akár halálukat, alacsony hurokfor-
dulót kísérelve meg.

* Mellette szóló érvek - Jótékony, lassú, eléggé engedékeny, könnyen
kezelhetõ.

* Ellene szóló érvek - Semmi! Az alternatíva a körkupola volt!!

* Minimális kockázati tényezõ.

* Turbó Feltöltõs

Ezek a kupolák nagyjából a 80-as évek végén kezdtek megjeleni és a
BT40-es sorozat volt igen népszerû az Egyesült Királyságban. Az 'új' anyagból
készül ejtõernyõk nem sok levegõt engedtek át és meglehetõsen radikálisak
voltak. A BT40-es, gyorsan szelte a levegõt és egy hat pennysen megfordult és
gyönyörûen lebegett. A kupola anyagának jobb hatékonysága miatt a szárny-
szelvény merevebb volt s ez lehetõvé tette a vékonyabb, gyorsabb szeletek al-
kalmazását. A Parachute de France az 'Elliptikus' formára tért át. A
Performance Designs kiadta a Sabre-t. Ezek a nulla porozitású anyagból ké-
szült ejtõernyõk már bizonyított kialakításokon alapultak.

Most kezdtünk el valahova eljutni. A sebesség több 15 m/s fölé emelkedett.
A fordulók gyorsabbak lettek, de a nyílások kezdtek keményebbé válni és az
iránytól eltérni. Növekedést kezdtünk tapasztalni a nyitáskor bekövetkezõ kupola
összeütközések terén. Egyesek kezdtek igen hatékony elsõ felszakadós lecsa-
pásokat végezni, ami jóval több hibahatárral bíró új technikát jelentett, a végig
irányítózsinóros hurokfordulók helyett. A földetérési sebesség ezidõben igen
gyors volt, megszületett a 'gyepszörfözés' és szükségessé vált a sebesség 'ki-
rohanása'. Kezdtünk hozzászokni a földhöz igen közel végzett radikális fordulók
és az utolsó szakaszon bekövetkezõ kupola összeütközések okozta egyre növe-
kedõ számú, súlyos sérüléses és halálos baleset látványához.

* Mellette szóló érvek - Sebesség és siklószám, kicsi irányítózsinór
nyomás, Gyepszörfözés, hosszabb élettartamú kupolák.

* Ellene szóló érvek - Nem következetes nyílások, nagysebességû forgó
rendellenességek

* Közepes kockázati tényezõ.

* Szuper Feltöltésû

Ezek az elmúlt 3 évben kerültek forgalomba, a BT Pro sorozatok és a
Stiletto termék skála lett a legnépszerûbb. Új szárnyszelvények, új tulajdonsá-
gok, és nagyon nagy gyorsaság. A kemény nyílások olyan mértékûek lettek,.
hogy a nyílás akár 250 méternyi magasságot is felemészthettek. A fordulók
olyan radikálisak vele, hogy egy kemény jobb vagy kemény balforduló, csavart
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tehetett a zsinórzatra, ily módon véve ki a kupolát a pilóta irányítása alól. Egy
kormányzsinór lehúzásakor a kupola fordul és merül, lehúzod az egyik elsõ fel-
szakadót és az ejtõernyõ máris leesett az égrõl, mintegy 24 m/s sebességig
terjedõ tempóval! Egy gyakorlott pilóta le tudja csapni a kupolát, ki tudja szintez-
ni és 50 méternyit, vagy többet is siklik a talaj felszínén.

Az ilyen gyepszörfözésnek nem kell egyenesnek lennie, az egyik végcellát
a földhöz lehet súrolni majd utána felállni! Mindezek a dolgok annak a nagy se-
bességnek köszönhetõen lehetségesek, amelyen ezek az ejtõernyõk repülni
tudnak. A gyártók ezekhez a kupolákhoz még tapasztalati határt is elõírtak mi-
kor elõször kibocsátották õket, - több mint 500 paplan ejtõernyõs repülést - de
ez nyilvánvalóan vereséget szenvedett.

* Mellette szóló érvek - Nagyon gyors. Radikális fordulók. Hatékony

* Ellene szóló érvek -  Nem következetes nyílások. nagy sebességû for-
gó rendellenességek. Önmaguk által keltett rendellenességek. Fokozott mun-
katerhelés a pilótán. Nagy esély az összeütközésre.

* Magas kockázati tényezõ.

A kockázati tényezõ

Ami ezekkel az ejtõernyõkkel a teljesítménnyel együtt elérkezett, az a koc-
kázati tényezõ. A nagy teljesítmény mindig is megalkuvás tárgyát fogja képez-
ni. Megalkuvást a teljesítmény és a biztonság között.

Egy Ford Escort el fog juttatni az 'A' pontról a 'B'-re, de semmiképpen sem
oly gyorsan kerül meg egy sarkot mint egy Lamborghini. Esõs idõben, az
Escort-ot sokkal könnyebb vezetni, tekints a 'Lambo' fojtótorkára és a kocsi fara
máris elcsatangol. Tapasztalatlan kezekben, ugyan melyik gyilkolna leggyorsab-
ban? (Van egy másik probléma is, a Pénz! Az Escort ára, egy rongy, a Diabloé
pedig 175. A gyerek Nigel Mangle-eknek inkább csak az álom marad, sajnála-
tos módon ez nem áll fenn a 'Rickets-hez' hasonlítani akaró "Igyekvõknél"...)
Tehát a megalkuvás ebben a példában a nagyobb sebesség, a kézbentartás és
a kevesebb belsõ térrel rendelkezõ stílus (két ülés), a keményebb útfekvés
(merev felfüggesztés) és a nagyobb költség.

Tehát milyen megalkuvás áll fenn a 'Szuper Feltöltõs" és a "Turbó Feltöltõs"
kupolák között? A KOCKÁZATI TÉNYEZÕ! csak ennyi. A talaj szuper feltöltõssel
történõ megsturcolásakor sokkal nagyobb kockázatot vállalsz mindenbõl. Fáj-
dalom, sérülés, halál - ezek egyensúlyoznak a hosszúra nyújtott földetérésekkel
szemben, ha persze meg van a gyakorlatod ahhoz, hogy kicsikard õket....

Nézzük meg a Stiletto és BT Pro típusú kupolákat. Ezek jelentik az ejtõer-
nyõ-kupola technológia "késélét" és azt a kupolát, amit minden "igyekvõ" és
"kutyája" vásárolni akar. A nulla porozitás, elliptikus alaprajz, (rémálom lehet
hajtogatni õket) szempillantásnyi idõn belül megfordul és rettentõ sebességgel
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szeli a levegõt! Ezek nem "intelligens" kupolák hanem hülyék. Arra fognak men-
ni, amerre néznek, követve a pilóta utasításait anélkül, hogy a biztonságára
gondolnának. Mikor a pilóta lenyomja az irányítófogantyút, máris fordulnak, oly
lendülettel s oly radikálisan, ahogyan a fogantyút lenyomták, mindezt a követ-
kezményekre való TEKINTETT NÉLKÜL.

Ezek a kupolák, nagy kaliberû pilótákat követelnek, akik hivatásuk magas-
latán állnak s akik összpontosítanak és elõre gondolkodnak. Az igazán hidegvé-
rûeknek és rutinos megjelenésû emberek számára ez a kupola olyan eszköz,
amivel gyors és hosszúra nyújtott földetérésekhez juthatnak. Tapasztalatlan ke-
zekben fegyverré válhatnak, mellyel használóik s mások GYILKOLHATÓK LE és
NYOMORÍTHATÓK MEG.

Új kupola után nézni?

Amikor a kupola váltás ideje elérkezik, akkor a költség csak kis tényezõt
jelent. A legtöbb kb. 1000 dollárért megvásárolható. A legtöbb ejtõernyõs meg
tudja találni ezt a pénzt. Egy csomó embert látok, akik igen gyakran váltják fõ-
ejtõernyõiket. Földetéréseikbõl pedig úgy tûnik, hogy jelenlegi kupolájuktól nem
kapták meg az összes rendelkezésre álló teljesítményt, de már vágyódnak az új
"hidegvérû szárny" után. Szeretnének  'hidegvérûen' földetérni és arra követ-
keztetnek, hogy ez az a kupola, amelyik ezt elhozza majd számukra. Nehogy
tévedésbe ess, ez a pilóta lesz s nem a kupola! Ha bizonyítékot akarsz, akkor
add kölcsön szerelésed a helyi "Rickerts"-nek s figyeld meg hogyan tudja vele
megsturcolni a földet, s ha a te földetéréseid is ilyen jók, akkor eljött a váltás
ideje. Talán ez a gyakorlat be fogja mutatni annak a jókora teljesítménynek a
mértékét, amit még ejtõernyõdön meg kell találnod.

1993-ban az összes ejtõernyõs halálos baleset, 43%-a volt nem nyitásnak
vagy alacsony nyitásnak köszönhetõ. 57% valami más miatt következett. Ha ez
nem becsapódást rejtett magában, akkor olyannak kellett lennie, mely során
valaki 2 percig egy teljesen kinyílt kupola alatt töltött el. Tíz évvel ezelõtt, ha va-
laki azt mondta nekem, hogy "1996-ban több ejtõernyõs fog meghalni ejtõernyõ
alatt, mint ejtõernyõ nélküli becsapódás következtében", nem hittem volna neki.
DE most viszont ez az eset áll fenn. ÉS ez még rosszabb is lesz mielõtt javulna!
A hajlam azt mutatja nekünk, hogy ez az év közülünk többek számára nagyobb
mértékben fog halált vagy megnyomorítást jelenteni a kupola összeütközések és
földetérési balesetek miatt, mint valaha. Próbáljuk meggyõzõdni arról, hogy nem
MI leszünk majdan egyikük.

Ha kupoládat az egyik ilyen újfajta "szuperfeltöltésûre" cseréled le, akkor
az a következõ magasabb fokú kockázatokat fogja magával hozni:

Kupola összeütközés

Földetérési sérülések

A fenti esetek bármelyikében az elszenvedett sérülések még súlyosabbak
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lesznek, a megnövekedett sebességnek köszönhetõen. Egy kupola rendellenes-
ség nyitáskor vagy azután, sokkal gyorsabban s még erõteljesebben fog pörög-
ni. Az errõl való leoldás nem könnyû annak ténynek köszönhetõen, hogy a
rendellenesség, a zsinórzaton és a felszakadókon csavarokat idéz elõ. Ha egy
ilyenhez egy másik kupola hozzáér, valószínûleg szörnyûséges következmé-
nyeket von maga után, olyanokat, melyekre még csak gondolni sem akarunk.

Ha tényleg a nagyobb sebesség után vágyódsz, gondoskodj arról, hogy
összeroskasztható nyitóernyõt szereltess rá s hogy csuszólapod elrakható és
összeroskasztható. Ezek további 10%-hoz juttathatnak kupolád teljesítményébõl
s csak néhány font az ára s nem növelik sokkal a kockázati tényezõt. Kérj né-
hány intrsukciót a helyi Rickets-tõl s fedezd fel a lehetõséget, amivel még je-
lenlegi ejtõernyõd rendelkezik.

Az ejtõernyõzés megfontolt dolog, ne keményítsd be!

A kockázati tényezõ valami olyasmi, amit figyelembe KELL venned ha új
kupola után nézel. A kockázati tényezõt a sportejtõernyõzés vonja maga után.
Ne áltasd magad, ez a sport egy szempillantás alatt meg tud ölni. Az ejtõernyõ-
zés veszélyes, de mi ezt a kockázatot egy elfogadható szintre csökkentjük,
olyan szintre, amivel boldogok vagyunk. Becsületesen értékeld fel jártasságod
és igényeid. Azért ugrunk, mert ez a legszórakoztatóbb dolog, ami csak lehet.
Egy 'puha' sport. Kellemes ugróterületi barátok, klassz felszerelés, légijármûvek,
puha nyílások és még puhább földetérések. De egy pillanat alatt BEKEMÉ-
NYEDIK. Mikor a szart lehúzzák, a dolgok rendszerint igen gyorsan mennek
végbe és az eredmény gyakran katasztrofális. Meg KELL értened döntéseid
következményeit, tedd azt, légy boldog, hogy megtetted, majd lassan és óvato-
san lépj tovább.

Ne helyezd magad a szükségtelen kockázat kategóriájába!

Ford.Sz.M.

B. Pfeiffer: Nézzük a ballisztikus müködtetésü ejtõernyõ-
ket.

(Hang Gliding, 1996.No.9.)

A cikk megírásának idején, 1996-ban már három olyan esetet láthattunk,
melyben ballisztikus nyitó rendszerekkel repülõ pilóták által tapasztalt problémák
szerepeltek. A következõ leírások semmiképpen nem foglalkoznak a balesetek
következményeivel  és részleteivel, hanem kizárólag az ezzel a cikkel kapcso-
latos kérdésekre összpontosít.

VÉLETLEN ESEMÉNYEK

1996 áprilisában Scott anélkül startolt el, hogy rakétáján a biztosítót eltávo-
lította volna. Miközben egy mûrepülõ elem végrehajtásával próbálkozott 600 m.
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magasságban, gépe bukdácsolni kezdett. Megragadta a rakéta fogantyúját s
meghúzta. Ekkor eszébe jutott, hogy nem oldotta ki a biztosítót. Megpróbálta
(kesztyûkkel a kezén) kioldani, másodszor is megfogta a fogantyút és olyan
keményen rántotta meg amilyen keményen csak tudta. Rántása leszakította a
rakétát a hevederzetrõl. Eldobta a rakétát, kézzel kinyitotta mentõejtõernyõjének
tokját és kihúzta az ejtõernyõt, ami 60 m. magasságban kinyílt.

1996 májusában, Walter körülbelül már egy órája repült, amikor csapkodó
hangot hallott válla felett. Rájött, hogy ejtõernyõje elkezdett tokjából kicsúszni és
megpróbált a leszállási helyre repülni. Harminc másodperccel késõbb egy lö-
vést hallott s érezte, amint gépe lelassul. Egy teljesen belobbant, vontatódó ejtõ-
ernyõvel repült. A rendszer vizsgálatakor fény derült arra, hogy az indítócsõ
(rakéta) leszakadt Walter hevederzetérõl és a rakéta elsült. Az viszont nem vilá-
gos, hogy ez milyen sorrendben ment végbe.

1996 májusában, James egy mûrepülõ elemmel próbálkozott, egyszer át-
bukott majd elkezdett pörögni. Pörgés közben lenyúlt, hogy meghúzza ejtõer-
nyõjének belobbantó fogantyúját. A rakéta leszakadt hevederzetérõl. James
megtalálta a rakétát, megpróbált vele a szabad légtér felé mutatni és mûködésbe
hozta. Ejtõernyõje nem nyílt ki. Gyanítjuk, hogy a túl rövid csatolótag és az a
tény, hogy talán túl alacsonyan volt a teljes feltöltõdéshez, mûködhetett közre
abban, hogy ejtõernyõje nem tudott teljesen kinyílni. A fák közé pörgött és ejtõ-
ernyõjét használta a lemászáshoz. (Kezein égéseket szenvedett abból kifolyó-
lag, hogy megpróbálta lecsúszni az ejtõernyõn a földre, ez volt az egyedüli sé-
rülése. Kétségtelenûl  a kupolán és a zsinórzaton való lecsúsztatása jól bevált,
de amikor a 25 mm-es csõszalagból készült csatolótaghoz ért, már jókora se-
bességre tett szert. James csomók elhelyezését javasolja a csatolótagon az
ilyesfajta lemászás elõsegítéséhez.)

VÉLEMÉNYEK

Mind a három eseményben olyan rakéta szerepelt - a pilóta
hevederzetének csípõ részére erõsítve - ami végezetül is leszakadt. Mindhárom
pilóta olyan rendszerrel rendelkezett, ami négy acélcsavarral volt a
hevederzethez erõsítve. Két esetben a rakéta leszakította azt az anyagot, ami
az indítócsõ hengeres részét a ponyvakarika lemezhez rögzítette. Két esetben
a rakéta talán elakadhatott valamiben, ami leszakította azt a hevederzetrõl. De
ez mindössze csak találgatás, nem tudunk biztosat. Scott helyzetében az a ké-
pessége, hogy végül is le tudta szakítani a rakétát hevederzetérõl, menthette
meg õt a súlyosabb sérüléstõl vagy a még rosszabbtól.

Milyen leckét tanítottak meg ezek az esetek? Sok vészhelyzet (például a
bukdácsolás) igen súlyos. A hevederzet csípõ részére erõsített rakéták elakad-
hatnak a gép részeiben és lényegesnek számító erõvel fejthetnek ki rajta húzó-
erõt. A hevederzetre csavarozott rakéták, szemben az oda varrottakkal, még
inkább ki lehetnek téve az ilyen leszakadásnak. Mialatt a rakéta elsütéséhez
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fogantyút kell meghúzni, elõfordulhat, hogy a fogantyú véletlenül meghúzzák. A
lélekjelenléttel bíró pilóta, kreatív megoldásokkal (és jókora adrenalinnal) tud a
vészhelyzetekre reagálni. Egy véletlenszerû belobbanás akkor következhet be,
amikor a legkevésbé számítunk rá.

Dan Johnson - a Ballistic Recovery Systems-tõl (BRS) - amiatt aggódik,
hogy a ballisztikus rendszerekkel rendelkezõ pilóták alacsonyabb magasságon
mûrepülnek, mint ahogy ezt az ilyen rendszerek nélkül tennék. Attól tart, mivel a
ballisztikus rendszerek az ejtõernyõt gyorsabban húzzák ki, mint a kézi nyitás-
kor, az ilyen rendszerekkel repülõk azt gondolhatják, hogy biztonságosan
mûrepülhetnek kissebb magasságon, mint a kézi belobbantású rendszereknél.
Hozzáteszi, hogy a pilótáknak sosem szabad alacsonyan mûrepülniük, mert az
ejtõernyõk néha nem mûködnek.

BALLISZTIKUSAN NYITOTT EJTÕERNYÕ RENDSZEREKKEL BEKÖ-
VETKEZETT VÉLETLENSZERÛ NYILÁSOK

Az elmúlt évben három olyan véletlenszerû nyílás történt, amely frissen
hajtogatott ballisztikusan nyíló ejtõernyõt érintett. Egyik esetben az ejtõernyõ, a
pilóta csípõjére szerelt rakétához maradt rögzülve s egy óriási patkót képezett.
A rakéta sosem sült el és a pilóta sikeresen egy kört repült az ejtõernyõ körül
majd leszállt. A trapéz két szára meghajlott.

A második eset ejtõernyõje elkezdett kicsúszni a tokból, de a pilóta elég
sokáig meg tudta tartani ahhoz, hogy biztonságban leszállhasson.

A harmadiknál, ahogy fent megjegyeztük, a rakéta azt követõen lépett mû-
ködésbe, hogy az ejtõernyõ elkezdett a tokból kijönni és a pilóta egyszer csak
egy fás terület felett, 5/1-es siklószámmal repülve találta magát, egy vontatódás-
ban lévõ teljesen feltöltõdött ejtõernyõvel.

Fontos tudni, hol helyezkedik el zsákod nyitó zsinorja, a ballisztikus rend-
szerhez viszonyítva. Egy meg nem erõsített történet olyan pilótáról szól, aki
belsõzsákáján felfüzött zsinörokhoz nyúlt. Nyilvánvaló, hogy amikor a zsinórok-
hoz nyúlt a tok kinyitásához, azt a kábelt húzta meg véletlenül, ami az ejtõernyõt
a rakétához erõsítette s így az ejtõernyõ elkezdett kiszabadulni.

Mit tanulhatunk meg ebbõl? Elõször, a frissen hajtogatott ejtõernyõk ma-
gukban tartják a levegõt és a csomag nagyobb lesz azoknál az ejtõernyõknél,
amiket már néhány hete behajtottak. Minden újrahajtogatás után igen fontos,
egy térd próba elvégzése1.2 A Velcro zárak, melyek biztosnak látszanak, köny-

                                                                

1 Térd próba:

1) Helyezd térdeidet az ejtõernyõtok hátuljára (a hevederen belül, ahol tested rendesen fe-
küdne).

2) Fogd meg a hevederzetet ott, ahol tested oldalai normálisan illeszkednének.
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nyen kinyílhatnak ha a hevederzetet terhelik. A frissen hajtogatott ejtõernyõk az
olyan ejtõernyõtok alakját körvonalazzák mintha a pilóta a hevederzetben tartóz-
kodna. Ámbár, ha a frissen hajtogatott ejtõernyõre ülünk, midõn azt elõször te-
szik a hevederzetbe, akkor az segíthet a felesleges levegõ egy részének kipré-
selésében, de ez nem fogja biztosítani azt a tényt, hogy az ejtõernyõ jól le van
biztosítva.

Amint a pilóta testének görbülete megterheli a hevederzetet, ez a hatás
széthúzhatja a tok tépõzárját. A pilóta testének görbülete miatt és azon mód vé-
gett, ahogy a tépõzárat a tokra erõsítették, a Velcro lebiztosítottnak gondolható,
mialatt tépõ szilárdsága valójában a "lehámló" módban lehet s esetleg nem tartja
az ejtõernyõt a tokjában. A legjobb mód ennek ellenõrzésére nem más mint a
térdelõ próba.

Amint a Velcro használódik s öregebbé válik, tapadószilárdsága is gyen-
gül. Ezen kívül akkor is veszít erejébõl, ha nyirkossá válik. Legalább két vélet-
lenszerû belobbanás (teljes és részleges) volt gyenge Velcro következménye.
Egy esetben a pilóta teljes siklásban volt s ejtõernyõje lebegtetéskor lobbant be.
A másik esetben, a pilóta idõben észrevette, hogy ejtõernyõje kezd tokjából ki-
szabadulni és vissza tudta azt gyömöszölni és esemény nélkül ért földet. A lé-
nyeg itt az, hogy ha öregebb hevederzeted van, szükséged lehet a tépõzár cse-
réjére.

BALLISZTIKUS RENDSZEREK ÉS HEVEDERZET RÖGZÍTÉSEK

Lehet, hogy sosem fogjuk megtudni, miért látunk manapság
hevederzetekrõl leszakadó rakétákat, noha korábban ennek elõfordulásáról so-
sem kaptunk jelentést. Csak találgathatunk s próbálhatjuk a folytatódás elejét
venni. Amit most tudunk az az, hogy úgy tûnik, a hiba ugy a ponyvakarikás
hevederzet rögzítési pontoknál mind pedig a rakéta indító csõ/ponyva-karika
lemeznél kialakul. Nyugodtan elfogadhatnánk, hogy a jelentõs súrlódásnak és
UV sugárzásnak kitett öregebb hevederzetek, hajlamosabbak arra, hogy a fû-
zõkarikák leszakadhassanak róluk.

Némi orvoslás:

1) Rakétád a hevederzetre, megfelelõ cérnával, öltés mérettel, meg-
erõsítéssel és öltés mintával legyen felvarrva.

2) Varrj strapabíró szövetbõl vagy hevederbõl készült megerõsítõ la-
pot a hevederzet belsejébe. Ez ugyan nem fogja csökkenteni a rakéta lehetõsé-
gét a gépen való elakadással szemben, viszont az erõsítés segítségével sokkal
nagyobb erõre lesz szükség ahhoz, hogy az leszakadhasson a hevederzetrõl.
                                                                                                                                                                                                 

3) Húzd magad felé a hevederzet oldalait miközben térdeiddel az ejtõernyõnek ellen
nyomsz oly módon, hogy tested súlyát utánozd.

4) Ha hallod a nyíló Velcro hangját, zárd újra a Veclro-t és ülj az ejtõernyõ tokra. Elõre s
hátra hintázással próbáld meg az ejtõernyõbõl kipréselni a levegõt.
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3) Az indító csõ/rakéta varrást erõsítsd meg megfelelõ méretû öltések
és megfelelõ cérna segítségével.

BALLISZTIKUS RENDSZER ÉS HEVEDERZET FELERÕSÍTÉSI HELY

A hevederzetre történõ rakéta felerõsítésének legalkalmasabb pontja már
jó régóta képezi vita tárgyát. Egyfelõl a fogantyút a könnyû elérhetõségen belül-
re kívánod, viszont másrészrõl nem akarod, hogy valamely testrészed hajlamos
legyen arra, hogy a rakéta útjába kerüljön annak mûködésbe lépésekor. A ra-
kétával tiszta légtérbe akarsz mutatni, de nem tudod, hogy hol található ez a
légtér. A rakétának szabad útja legyen, mindenféle hevederzettõl, sodronytól
vagy más elakadási lehetõségtõl, hogy megfelelõen mûködjék, de ez nem min-
dig lehetséges, mivel a pilóta más helyzetben van a startkor vagy a leszálláskor,
mint repülés közben, nem is említve azokat a különbözõ testhelyzeteket, ame-
lyekben vészhelyzet esetén találhatja magát.

Az utolsó sor ebben a kérdésben nem más, hogy mindig akadnak komp-
romisszumok. A titok itt az, hogy minimalizáljuk a komplikációk kockázatát. En-
nek érdekében tekintsük át az alábbi kérdéseket:

- Rendes repülési helyzetben mi az, ami hevederzeteden akadályozza a
rakétát abban, hogy egyenesen a szabad légtérbe tüzelhessen?

- Vannak a hevederzeten zsebek, laza zsinegek vagy zsinórok?

- Indulási-, vagy leszállási helyzetben, zsákodon lévõ belépõ nyílások út-
ban lesznek-e?

- Van-e valamilyen olyan testrész ami valószínûen keresztezi a rakéta tûz-
vonalát? (Kezed vagy karod a rakéta elé nyúlhat? Lábaid a rakéta útjába kerül-
nek-e, bármikor a normál repülés során?)

Ezek a kérdések különösen akkor fontosak, amikor saját Alapvetõ Mûveleti
Eljárásaidat (SOP) fejleszted ki, vészhelyzet esetére. Noha lehet, hogy nincs
tökéletes testhelyzet minden szituációra, tudatában kell lenned, hevederzet el-
rendezésed korlátainak.

Egy pilóta ezt akkor ismerné meg tökéletesen, csípõre szerelt kialakítás-
nál, ha valaha is felszállás után használnia kellett rakétáját s megpróbálnia,
amennyire csak lehet, úgy kerüljön fejjel lefelé helyzetbe, hogy a rakéta ne lõ-
hessen a föld irányába. Mikor egy nap elstartol és házilag készített siklógépe
visító zuhanásba megy át, elsõ reakciója az, hogy mielõtt a mûködtetõ fogan-
tyúját meghúzná, fejjel lefelé helyzetbe kerül.

Tökéletesen tisztában lenni azzal, hogy a rakétád testhelyzetedhez képest
milyen irányba mutat, számodra a legelõnyösebb módon segíthet az idõben
történõ ejtõernyõ belobbantásban. (Emlékezz, vészhelyzetben esetleg nem ren-
delkezel majd az idõzített belobbantás luxusával.)

RAKÉTAHÚZÁSI IRÁNY KONTRA EJTÕERNYÕTOK KIALAKÍTÁS ÉS
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HAJTOGATÁS

A rakéta hevederzetre való rögzítési helyét az a probléma nehezíti, hogy
hova szereljük az ejtõernyõt. Az ejtõernyõnek jól kell rögzülnie repülés közben,
mégis könnyen ki lehessen vonni a tokból, ha szükséges. Már régóta tudjuk,
hogy a legbiztonságosabb hely egy ejtõernyõtok számára közvetlenül a
hevederzet mellkasi részén található. Számtalan olyan jelentés létezik, amely
arról szól, hogy egy pilóta azért úszta meg súlyos sérülés nélkül a dolgot, mert
ejtõernyõje párnaként mûködött mellkasa és a kiálló sziklák, szögesdrót kerítés,
vagy a kemény talaj között. Továbbá tudjuk azt is, hogy a rakéta a leghatáso-
sabban akkor mûködik ha az ejtõernyõ ugyanabban az irányban kerül ki tokjá-
ból mint, amerre a rakéta húzza.

Rendszered rakéta/tok kialakításának értékeléséhez, az alábbi próba el-
végzése lehet kívánatos. (Kérjük megjegyezni: Ez a próba az ejtõernyõ újra-
hajtogatottságát követeli meg.)

LASSÚ-HÚZÓPRÓBA

Lógj a hevederzetben. Szerezz egy képesített szerelõt, aki a zsinórt arról
a kabínerrõl, ami a rakétát a hevederzethez erõsíti kicseréli egy 45 kg-s rugós
mérleghez erõsített zsinórral. Kapaszkodj egy szilárd tárgyba, miközben a sze-
relõ egy lassú húzópróbát végez a mérlegen ugyanabba az irányban, mint ami-
be rakétád mutat. A szerelõnek meg kell jegyeznie, hogy a rakéta az indító
csõtõl milyen távolságban éri el a maximális erõt. Folytassa a lassú húzást ad-
dig, amíg a csatolótag teljesen ki nem huzódik.

A lassú húzópróba tájékoztat:

1) rakétád elfogadható irányba mutatva lehetõvé teszi-e az ejtõernyõ
könnyed kivontatását;

2) ejtõernyõd olyan módon lett hajtogatva, hogy lehetõvé válik annak köny-
nyed kivontatása;

3) csatolótagod megfelelõen van-e vezetve.

Ez a próba segít majd annak elképzelésében, hogy rakétád hova megy
majd ahhoz, hogy az ejtõernyõt ideális esetben kihúzzhassa.

Értékeld megállapításaidat. Ha az ejtõernyõ kivontatásához megkövetelt
maximális erõ körülbelül 12 daN a rakétától bármilyen irányban, jók a kilátásaid.
Ha ez az erõ meghaladja a 18 daN-t, értékelned kell rendszeredet. Jó lehetõsé-
gek vannak arra nézve, hogy némileg eltérõ hajtogatási móddal csökkentsd a
kemény húzóerõt.

Emlékezz arra, hogy ez a lassú húzópróba, a legrosszabb eset forgató-
könyvét demonstrálja egy közvetlen húzás számára. Tényleges mûködésbe lé-
pés során, a rakétának tömege és lendülete lesz ahhoz, hogy segítsen az el-
lenállás legyõzésében. Képzeld el, hogy 45 kg-s dobermanoddal sétálsz mire az
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meglát egy tûzcsapot maga elõtt. Amint lassan próbál a tûzcsap felé húzni,
könnyen meg tudod tartani. Most képzeld el, hogy egy szexis uszkárt vesz ész-
re s egyszer csak a két és fél méteres póráza végére száguld. Ha egy ilyen 45
kg-s kutyus ránt meg hirtelen, tényleg kibillenhetsz az egyensúlyból.

Az ejtõernyõ kivontatás könnyedségét szembe kell állítani a véletlenszerû
belobbanás megnövekedett lehetõségével. Hiszem azt, hogy a Velcro-
biztosítású ballisztikusan belobbantott ejtõernyõtokok hamarosan jobb kialakítá-
sokkal lesznek felcserélhetõk.

A BALLISZTIKUS RENDSZER ÁPOLÁSA ÉS KARBANTARTÁSA

Ahogy egyre többet tanulunk a ballisztikus rendszerek tényleges haszná-
latáról a vészhelyzetek során, úgy válik nyilvánvalóvá, hogy alapvetõ mûveleti
eljárásainkat ennek megfelelõen kell alakítanunk. A gyártói utasítások szerinti
rakéta vizsgálati- és karbantartási ütemtervet szigorúan be kell tartani. Ahogy a
fejlesztések teret nyernek, úgy válik szükségessé, hogy a gyártóval való kap-
csolat tartás és ezen magazin olvasása révén õrizd meg a jó informáltságot.
Például, tudtad-e azt, hogy a BRS kilenc évre terjesztette ki rakéta hajtómûvei-
nek élettartamát?

Rendszeredben keresendõ jellemzõ potenciális problémák a következõk:

- Hajlott, törött, repedezett vagy korrodált indítócsövek

- Laza anyák

- Rozsdás fémszerelvény

- Kopott vagy rojtosodott fogantyúk

- Törött/szakadt fogantyúk

Ezeken a területeken rendszeredre különös gondot kell fordítanod:

* Tartsd rakétád/ejtõernyõtokod a piszoktól távol.

* Úgy kezeld rendszered, mintha töltött fegyver lenne.

* Ne hagyd, hogy gyerekek õgyelegjenek ballisztikus rendszered körül,
különösen akkor, ha az ki van biztosítva.

* Gyõzõdj meg arról, hogy minden repülés elõtt a biztosítót kioldod s hogy
leszállás után visszateszed. Ne sétáld körbe gépedet a rakéta kibiztosított álla-
potában.

* A rendszert száraz környezetben tárold. Ha az egység nedvessé válna,
szükségessé válik a rendszer képesített ejtõernyõ szerelõvel történõ bevizsgálá-
sa és újrahajtogatása.

* Figyeld a tokon létrejövõ szakadásokat vagy vágásokat. Ez azt jelentheti,
hogy a benne lévõ kupola megsérülhetett. Akár még egy apró bemetszés a fõ-
ejtõernyõ teherviselõ szélén is jelentõsen csökkentheti a szakítószilárdságot.
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* HASZNÁLD JÓZAN ESZEDET! Ha valami nem látszik jónak rajta, szerezz
bizonyosságot egy képesített személytõl.

KÖVETKEZTETÉS

A függõvitorlázás magas kockázatú sport. A mûrepülés növeli a kockáza-
tot. Az ejtõernyõ rendszerek nem mindig mûködnek. Néha évekig nem merül fel
potenciális probléma egy rendszerrel. Ha mégis bekövetkeznek, ne légy lusta,
hogy rendszeredet vizsgálatnak vesd alá. Mi azáltal próbáljuk csökkenteni a
kockázatot, hogy mindenféle tervezési változtatásról vagy rendszer fejlesztésrõl
szerzünk tudomást.

Tanuljunk más pilóták tapasztalataiból. Valahányszor egy balesetrõl szerzel
tudomást, képzeld magad abba a helyébe és mentálisan készítsd el cselekvési
tervedet. Gondolj arra, hogy ez legközelebb veled is megtörténhet!

Megjegyzés a Second Chantz tulajdonosok számára: Amikor a Second
Chantz ajtóit ez év januárjának végén bezárta, sok pilóta gyártói támogatás nél-
kül maradt ballisztikus rendszereivel. Ezidõben nem ismeretes alternatív támo-
gatás, ámbár a rendszer rakéta komponensének karbantartására megoldás ke-
rül majd bejelentésre.

Ford.: Szuszékos M.

Eilif Ness: Ejtõernyõzés az FAI keretein belül.

(FAI Bulletin, 1984.No.122.)

Egy forró augusztusi délutánon az impozáns Warsawa-hotel fenséges
gyüléstermében a CASI értekezlete a vége felé közeledett. A francia Wateau
ezredes elõterjesztette a napirend hatodik pontját: az ejtõernyõsugrás kérdését,
amely mind a menekülési lehetõségét, mind pedig egy bizonyos sporttevékeny-
séget is jelent. Néhány nemzet - mutatott rá - (ezek között elsõsorban a Szov-
jetunió) létrehozott szabályozást és jogositást is ezen a területen. Lehet, hogy
nem egy jó propaganda, ha az FAI létrehoz egy nemzetközi licencet a hajózók
részére, lehetõvé téve ezzel azt, hogy öt ejtõernyõs ugrást végrehajtsanak és
ezzel jártasságot szerezzenek az ejtõernyõ használatában?

A magyar Hültl Hümér birálta ezt az ötletet. Szerinte, az ejtõernyõ kizáró-
lag mentõeszköz, amit csakis a legvégsõ esetben lehet használni - és ha a pi-
lótának ekkor ugrani kell, akkor ugrani is fog, akár van licence, akár nincs. Kü-
lönben is az ejtõernyõzés sport céljára nem alkalmas, csak katonai célra - és
ezért az FAI-nak nem kell elismernie.

Franciaország nem tekinti az ejtõernyõzést sportnak - mondta a francia
ezredes - de szükség lehet a pilóták kiképzésére, akárcsak a tengerésznek az
uszás megtanulására. A CASI elnöke egyetértett ezzel, rámutatva, hogy az ej-



Ejtõernyõs tájékoztató 97/2

58

tõernyõzésre vonatkozó licenc jó ösztönzés lehet a pilóták számára, hogy
elsajátitsék ezt az ismeretet.

Több hozzászóló negativan nyilatkozott.

Az Egyesült Államokat képviselõ Mr. Cabot megjegyezte, hogy létezik egy
licence-rendszer az USA-ban, amely öt ugráson alapul.

Mr. Slavik, Csehszlovákiából és mr. Popovici Romániából ugy vélték, az
ejtõernyõzés hatékony lenne a pilóták légbiztonságának és jellemének fejleszté-
sében.

Mr.Kocsenyin a Szovjetunió delegációjából arra kérte az értekezletet, hogy
részletesebben vitassák meg ezt a kérdést:

- Országunkjban nagy lelkesedéssel fogadták ezt a kitünõ, új sportot, fiatal
férfiak és nõk ezrei gyakorloják az ejtõernyõzést Szovjet-Oroszországban, ha-
talmas szenvedéllyel emelkednek alevegõbe. Az ejtõernyõs ugrás népünk szá-
mára tökéletes módszer a fiatalok jellemének formálására.

- A repülés vezetõi - folytatta - ugy tekintik az ejtõernyõzést, mint a bátor-
ság és kitartás kifejlesztésének módszerét. A Szovjetunióban az a cél, hogy
minden polgári és katonai pilóta ejtõernyõs is legyen. És miért nem lehetne ez
egyben sport is?

Az értekezlet hangulata és véleménye megváltozott. A Szovjet delegáció
javaslatát továbbterjesztették véleményezésre, s megvitatták a minõsitések és
licencek lehetséges tipusait is.

Végezetül Wateau ezredes javaslatot tett, hogy a CASI ajánlja a
Közgyülésnek bizottság létrehozását, amely kidolgozza a speciális licenc végle-
ges javaslatát. Ezt egyhanguléag elfogadták.

Az inditvány hat nemzetbõl álló testületet javasolt: Egyesült Államok, Szov-
jetunió, Franciaország, Csehszlovákia, Törökország és Svájc résztvételével.

A nemzeti aeroklubok kijelölték azokat a képviselõiket, akikkapcsolatba
lépnek az FAI Titkárságával.

A dátum: 1936. augusztus 14.

-.-

Amikor a világ az ballonrepülés, mint aeronautikai tevékenység  200 éves
jubileumát ünnepelte 1984-ben, elfeledkezett arról, hogy az ejtõernyõzés a leg-
régibb légi-tevékenység fajta, az elsõ ballonrepülést 165 évvel elõzte meg -
Verancic Faustus 1617-ben Velencében, toronyból való ugrásával.

Továbbá azt is elfelejetették, hogy a Montgolfier-fivérek nemcsak
ballonkisérleteket végeztek, hanem toronyból, ejtõernyõ segitségével állatokat
dobtak le - elfogadható eredménnyel.
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Azonban az ejtõernyõs tevékenység inkább visszafejlõdött, mint elõre -
hosszu idõre volt szükség ahhoz, hogy a levegõbe emelkedés feltételei tovább-
fejlõdjenek. Mint tudjuk, akkoriban, elismert dolgo volt a francia Jacques
Garnerin teljesitménye, aki Párizs közelében, 1797.október 22.-én  ballonból
ugrott ki, kb. 600 méter magasságból, ejtõernyõvel. Garnerin ez után számos
ejtõernyõs ugrást hajtott végre, közöttük London felett is, ahol 7 méter átmérõjü
kupolájával 2400 m magasságban hagyta el a légijármüvet.

Mások is követték Garnerin példáját, sok név közül: Bourget, Lelandes,
Cayley, Kuparento (elsõ baleseti mentõugrás - Varsó, 1808), Hengler, a sze-
rencsétlenül járt Robert Cocking, John Wise és Tom Baldwin.

Mégis, mindezek többnyire csak a közönség szórakoztatására és egyéni
kedvtelésbõl történtek - ez volt inkább jellemzõ az ejtõernyõzésre. Az igazi fejlõ-
dés, a bámulatos légijármü - a repülõgép - fejlõdésével indult meg az ejtõernyõ-
zésben is.

Az amerikai Georgia Thompson Broadwick volt az, aki ejtõernyõs karrierjét
1908-ben ballonból ugorva kezdte meg és 1922-re ugrásszáma már 1100-ra
nõtt.

Az igazi áttörést FloydSmith kézikioldótalálmánya jelentette, ez lehetõvé
tette Leslie Irvin számára az elsõ kézikioldásos ugrás végrehajtását az Ohió ál-
lambeli McCook mezõn, 1919. április 28.-án.

Ettõl kezdve az ejtõernyõzés többszinü és sokoldalubb lett, s mint ilyen,
többet érdemel egy rövid cikknél.

-.-

Varsói barátainkhoz  visszatérve, a Szovjetunió fontos szerepét az érte-
kezleten kihangsulyozza az a tény, hogy ez volt az elsõ állam, amely az ejtõer-
nyõzést mint sportot és nevelõeszközt alkalmazta.

A Szovjetunióban már a korai harmincas években kezdeményezték az ej-
tõernyõs célbaugrási versenyt és folyamatosan fejlesztették az ejtõernyõzés
országos szervezetét. 1936-ra már 115 kiképzõ központtal rendelkeztek - ezzel
szemben állt az Egyesült Államok, ahol a "repülõ cirkusz" egyik hasznothajtó,
szórakoztató száma volt csak az ejtõernyõs ugrás.

Mivel a Szovjetunió felismerte e sport értékét - azt széleskörüen el is ter-
jesztette.

-.-

Az FAI-n belül, az 1936. évi Közgyülés által kinevezett Chuckru Kotchak
(Törökország), Mark Deutsch (Szovjetunió), Grover Loening (Egyesült Álla-
mok), dr Tilgenkamp (Svájc), Kopecky ezredes (Csehszlovákia), M.R.Massenet
(Franciaország) és Prospero Frieri õrnagy (Olaszország) alkotta a munkabi-
zottságot, amely hatpontos FAI licenc ajánlásán dolgozott, aminek redményét
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1937-ben, a londoni Konferencián jóvá is hagytak.Ezt a bizottságot felhatal-
mazták további munkára, amely meghatalmazást az 1936. évi berlini Konferen-
cia is megerõsitett. A licence követelményeit a Sportkódex Q függelékébe vették
be.

Ám az elkezdõdött munka nem járt sikerrel, nem volt lehetõség arra, hogy
kidolgozott feltételeket a gyakorlat is igazolja - és ez nem a Bizottság tagjainak
hibája volt. Ugyanaz a háboru akadályozta meg az 1940. évi Olimpiai Játékokat
Helsinkiben, mint ami a földön tartotta az ejtõernyõs sportot.

-.-

A háboru a sportejtõernyõzést támogatta is, de egyben akadályozta. A
nem éppen kellemes lehetõségeivel az ejtõernyõ szinte kitörölhetetlenül ugy
rögzõdött az emberek tudatában, mint a pilóták mentõeszköze és katonai
szállitóeszköz - ez aztán nem keltett nagy lelkesedést, amikor az ejtõernyõs
sport szóbakerült.

A háboru alatt igen nagyszámu embert képeztek ki ejtõernyõsnek és el-
kezdték a második - tartalékejtõernyõt - is használni. A tartalékejtõernyõ nagy-
mértékben megnövelte az ejtõernyõs ugrás biztonságát - amit mindenki
szivesen fogadott - és ez kedvezõen hatott a sportaktivitásra is.

A FAI-nál 1945-re az ejtõernyõzés teljesen elfelejtõdött. Az ejtõernyõs
sporttá válásának ujraélesztési kisérlete az Argentin Aeroklubtól indult ki: javas-
latot tettek 1947-ben a CASI-nak egy uj rekordkategória bevezetésére: egy nap
alatt végrehajtott legnagyobb számu ejtõernyõs ugrás.

A CASI ezt a javaslatot azonnal elvetette, s vele együtt a Sportkódex eddig
megmaradt Q függelékét is.

Ezzel megszünt az FAI tevékenységi körében az ejtõernyõzés. És ezt az
1948-as párizsi Közgyülés is megerõsitette.

Ezzel az ejtõernyõs sport hivatalosan megszünt.

Igen, bárki tévedhet...

-.-

Annak ellenére, hogy az ejtõernyõzést sporttá minõsitõ folyamatnak újra
be kellett indulnia, az alapok már szélesebbek voltak, mint 1936-ban.

A soronkövetkezõ kezdeményezést Olaszország tette.

 Az 1948. évi Konferencián ugy Anglia, mint Franciaország részérõl ja-
vaslat történt az ejtõernyõs minõsitéssel kapcsolatos munka folytatására, de ez
a próbálkopzás nem volt sikeres. Olaszországban ekkoriban egy jelentõs szer-
vezet, az Assiciazione Paracadusti Italiana 48 helyi tagszervezetet tartott szá-
mon. Ezen szervezetek müködése félig polgári volt: a Légierõs Savoia-
Marchetti-82 tipusu, kétmotoros ex-bombázó repülõgépeit használták az ugrá-
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sokhoz, nem volt elõirt tanfolyam- ezért az ujonnan jelentkezõk számára vala-
miféle oktatási formát kezdtek kialakitani - ez adott lendületet. A szervezet tech-
nikai igazgatója Salvatore Canarazzo volt - akinek a nevével régi szakkönyvben
találjuk meg, a szabadesés "Canarazzo-féle" testhelyzetének bemutatásakor.

Az elsõ lépést Mario V. Biasutti kapitány, a szervezet elnöke tette meg. Az
olasz véleményt egy nagyszabásu  konferencia összehivásával
nyomatékositotta - ezt Lido di Venezián tartották meg 1949. junius 18-19-én.
Biasutti a konferencia szervezését megelõzõen felvette a kapcsolatot az Olasz
Olimpiai Bizottsággal, ahonnan az FAI-hoz irányitották, amely ekkor az olimpiai
szervezõbizottság tagja volt még. (Az Olasz Olimpiai Bizottság 1938-bnan, Kai-
róban javasolta a vitorlázórepülést olimpiai versenyszának.)

A velencei meghivás az egész világra kiterjedt, de csak Olaszország,
Franciaország, Nagy-Britannia és Csehszlovákia képviselõje jelent meg a kon-
ferencián.

Az Elsõ Nemzetközi Ejtõernyõs Kongresszus - ahogyan hivatalosan ne-
vezték - átadta az a javaslatát az FAI-nak, hogy fogaják be az ejtõernyõzést,
mint légisportot - hét fõbb feltétel teljesitésével. A hetedik követelmény, jellemzõ-
en ez volt: minden ejtõernyõs ugró számára kettõs ejtõernyõ-rendszer hasz-
nálata kötelezõ.

A kongresszuson jelen volt a francia Robert Cartier, aki meghatározó sze-
repet játszott az ejtõernyõzés további fejlõdésében, késõbb már az FAI keretei
között, aki elõzetesen javasolta három hivatalos testület - a francia állami
l'Aviation Legére et Sportive, az Aero Club de France és az FAI - megkeresé-
sére. Az elsõ két szervezet jelenléte nyilvánvalóan kapcsolatos az olasz kezde-
ményezéssel, mivel a polgári ejtõernyõzés Franciaországban is igen aktiv volt -
1948-ban 8600 ugrást hajtottak végre két JU-52 tipusu repülõgépbõl. Az FAI
meghivásával kapcsolatos kérdés pedig igen érdekes, mivel a velencei kong-
resszuson a Nemzetközi Ejtõernyõs Szövetség az FAI-tól függetlenül létrejött.

Cartier megbizást kapott az elõkészités során az FAI általános titkárával,
Jean Blériot-val való tárgyalásra. A megbizás alapján lefolytatott trágyalás két
eredményt is hozott: Blériot kifejezte az FAI érdeklõdését a kongresszus iránt, s
megbizta Cartier-t az FAI képviseletével a Velencében.

Cartier megbizatása világos volt: a megalakuló szervezet biztositsa az ejtõ-
ernyõzés fejlõdését nemzetközi szinten és az FAI keretein belül.

Ezt Cartier remekül végrehajtotta, a Kongresszusdeklarációjában szere-
peltette.

Mivel Cartiernek minden fontos FAI vezetõhöz bejárása volt, elérte azt,
hogy a következõ, 1949. szeptemberi (Cleveleand, USA) FAI Kongresszuson
foglalkozzanak az ejtõernyõzés FAI-ba való befogadásának kérdésével. Nem
kétséges, Cartier küldetése sorsdöntõ jelentõségü volt, mert ha nem sikerül
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megszereznieaz Elsõ Nemzetközi Ejtõernmyõs Kongresszusnak az FAI támo-
gatását, akkor az FAI-n kivülálló, önálló ejtõernyõs szövetség jött volna létre.

Ahogyan ez lenni szokott, mindenki megünnepelte az eredményt, de
Robert Cartier tovább folytatta a munkáját: benyujtotta javaslatait az FAI Kong-
resszusnak a CASI utján.

Eközben a Szovjetunió delegátusa és az FAI alelnöke kidolgozott egy
részletes javaslatot az ejtõernyõs világrekordok meghatározására. A rekord-
osztályok a következõk voltak:

- legnagyobb ugrási magasság,

- leghosszabb szabadesési idõ,

- célbaérési pontosság,

- legnagyobb repülési sebesség melletti gépelhagyás.

Mig az FAI-nál benyujtott szovjet javaslatok csak az eredményekre vonat-
koztak, a velencei kongresszus fõ célja az ejtõernyõs jogositások nemzetközivé
tétele volt. Cartier mindkettõt összefogta, ugy nyujtotta be az FAI-hoz a javasla-
tát.

A CASI Cartier-t hivatalosan meghivta a celevelandi Kongresszusra, hogy
terjessze elõ javaslatát. Cartier teljesitménye - szervezési tevékenysége és dip-
lomatikus manõverezése - a legnagyobb csodálatot érdemli ki.

A CASI értekezlet megvizsgálta az inditványt és  javaslatot tett ejtõernyõs
albizottság létrehozására a további kérdések mogoldása céljából.

A Kongresszus 1949. szeptember 4.-én elfogadta a javaslatot és meghivta
különbözõ nemzetek Aeroklubjait az ejtõernyõs albizottságba (CIP).

Az albizottság tagjai a következõk voltak:

Olaszország - Mario Vittori Biastti

Franciaoszág - Robert Cartier

Hollandia - W.B. den Cate
Brouwer

Belgium - Adelin Marissal

Szovjetunió - L.Latcsajev

Egyesült Álla-
mok

- Joe Crane

Spanyolország - R.Salas Lanazabal

Az albizottság elsõ összejövetelére 1950. február 24.-én, Párizsban került
sor, de náhányan nem jelentek meg, a képviselõk személye megváltozott, vagy
éppen csak megfigyelõi megbizást kaptak. Az elsõ napirendi pont az elnök
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megválasztása volt - természetesen Robert Cartier egyhangu bizalmat kapott.Az
alelnök Biasutti, a titkár Cate Brouwer lett.

A fõ vita tárgya a jogositás (licence) rendszer volt, amire az USA képvise-
lõje tett javaslatot. Némi vita után adták át a javaslatot a CASI-nak, döntsön majd
a májusi stockholmi Konferencia. Ide tették a CIP értekezlet helyét is. Ez a ta-
lálkozó kissé gyengébbre sikerült - nem volt teljes a Bizottság, változás történt
az FAI-nál is és két uj jugoszláv delegátus (Velimirovic és Matovic) is jelentke-
zett.

A munka tovább folytatódott és a Bizottság benyujtotta a komplettlicence
és rekordszabályzat tervezetét.

Az Általános Konferencia soha nem találkozott olyan gyors végrehajtással,
mint amilyennel az ejtõernyõzés jelentkezettt - de fékezõként maga a Konferen-
cia lépett fel. Csak a licence követelményeket fogadták el, a rekord-
szabályzatot nem. Az elsõdleges cél igy is megvalósult: létrejött az ejtõernyõzés
nemzetközi minõsitési (licence) rendszere:

A licence 6 bekötött ugrás,

B licence 15 ugrás, ebbõl legalább három
kézikioldásu,

NEMZETKÖZI
licence

30 ugrás, ebbõl legalább 10
kézikioldásu, amibõl legalább kettõ ugrás
8, vagy több másodperces késleltetésü

A világrekordok szabályozására az 1951. évi brüsszeli Általános Konfe-
renciáig kellett várni. Az elsõ szabályok ugyanazok voltak, mint amiket 1949-
ben a szovjet küldött javasolt és az elsõ nõi világrekordot, amit 1951-ben az FAI
is elismert, egy francia nõ, Monique Laroche állitotta fel Saint Yan-ban
(Franciaország) 1951. október 6.-án:

legnagyobb ugrásmagasság: 4236 méter,

leghosszabb szabadesés: 3622 méter.

Az ejtõernyõzés nemzetközi versenyrendszere elég gyorsan kialakult -
nem a CIP révén, hanem a Jugoszláv Aeroklub meghivókat küldtek az elsõ Ej-
tõernyõs Világbajnokságra, amit 1951. augusztus 15-22 között rendeztek meg
Lesce-Bled-ben.

Az elsõ Világbajnokság tényét jól ismerjük, azonban a versenyszámai,
pontozása már kevésbé ismert. Ezek a versenyszámok mércéként szolgálhat-
nak az ejtõernyõs sport 30 éves fejlõdésének értékeléséhez.

1. versenyszám: célbaugrás 600 méter magasságból -
3 ugrás.

Az eredményt 175 méter távolságig mérték, 350 pont járt 0
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méterért, 175 méterésrt pedig  0 pont járt. A 600 méteres ma-
gasság alatti kiugrásnál, minden méterért egy pont levonás járt.
Az ejtõernyõkupola mélycsusztatása 100 méteres terep feletti
magasságig volt engedélyezve, ez alatti minden 10 méterért 5
pont levonás járt. A gépelhagyás és a nyitás közötti idõ
(késleltetés) nem lehetett 5 másodpercnél több - mert az összes
elért pontot levonták.

2. versenyszám: késleltetett ugrás 2000 méterrõl - 1
ugrás.

Mindegyik ugró barográfot vitt magával, amely a magas-
ságot irta. A meghatározott magasság alatti kiugrásért az 1.
versenyszámnak megfelelõ levonások jártak. 700 méteren, vagy
az fölött történõ nyitás 0 pontot eredményezett, 700 méter alatti
nyitásért, minden méterért 1 pontot adtak. Biztositókészülék
viselését teljes pontelvonással büntették.

3. versenyszám: viziugrás 300 méter magasságból - 1
ugrás.

A nyitást késleltetés nélküli (legfeljebb 3 másodperces
késleltetéssel) és a hevedernek a vizetéréskor becsatoltnak kel-
lett lennie és a vizetérés nem lehetett közelebb, mint 100 méter
a parttól. A gépelhagyástól a parton lévõ versenybiróságnál való
bejelentkezésig tartó idõt pontozták. Minden eredmény, ami 4
percen belül volt, 360 pontot ért, 5 percen tul, minden másod-
percért egy-egy pontot vontak le. Mélycsusztatás 50 méteres
magasságig volt megengedett. 3 másodpercnél hosszabb kés-
leltetésért, vizetérés elõtti hevederkicsatolásért, vagy a parttól
100 méteren belüli vizetérésért és segitség igénybevételéért az
összes pontot elvonták. Mentõmellény viselése kötelezõ volt.

Egészen érdekes volt a verseny.

A célbaugrást az olasz Mario Milani nyerte, késleltetett ugrásban az angol
Terrence Williams gyõzõtt 317,5 méteres nyitási magassággal, a viziugrást pe-
dig a francia Pierre Lard lett az elsõ, 5 perc 52 másodperccel. Összetettben
elsõ Pierre Lard lett 233,7 ponttal, második Vojo Vukcevic (Jugoszlávia), a har-
madik Hans Walti (Svájc).

A történethez hozzátartozik még az is, hogy az egyik jugoszláv versenyzõ
78,7 méter magasságban nyitott (a kupola alatti ereszkedési ideje 11 másod-
perc volt), akit egy nagol követett 85 méteres nyitási magassággal és 17 má-
sodperces ereszkedési idõvel. A feljegyzésekbõl nem tünik ki, miért kaptak 0
pontot, de akárhogyan is, elképesztõ teljesitményük nem hozott gyõzelmet.
Végeredményében, a késleltetett ugrásnál csak egyedül az idõeredményt pon-
tozták, de a CIP késõbb már ujabb szabályokat hozott - de ez már más történet.
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Cartier és Biasutti korszaka fokozatosan eltünt..

Itt kell a történetet lezárni.

Eddig az akadozó, problémás kezdeteket mutattuk be. A cikk szándéka az
volt, hogy bemutassa, vázolja az ejtõernyõs sport korai történetét - a legkorábbi
idõket: Garnerint, Cockingot már sokszor, sokan emlegették. Ezért futó pillantá-
sunk a történelmünkre csak 1936-tól 1951-ig terjedt, s meg kell jegyezni, hogy
1951-tõl sokkal jobb dokumentációkkal rendelkezünk.

Ford.:Sz.M.

Dr. R. Süring: Moebeck zsebkönyv.

M. KRAYN KIADÓ, Berlin W. 1911

(A 176-184. oldalak fordítása.)

B. Ejtõernyõk.

1.§ A szokásos ejtõernyõ

Az ejtõernyõ az esernyõbõl ill. a napernyõbõl alakult ki. Ilyen jellegû kí-
sérletek már 400 évvel korábban a sziámi mutatványosoknál is szokásban vol-
tak. Európában 1514-ben Leonardo da Vinci (G. Tissandier: La navigation
aérienne, Paris 1886) és 1617-ben a velencei építész Fausto Veranzio írta le
elõször az ejtõernyõt. Kis magasságból történt elsõ sikeres európai kísérletet
1783-ban Lenormand végezte (Annales des arts et manufactures par R.
O'Reilly, Tome XVI, Paris, 1804), majd 1797-ben Garnerin ugrott ki ballonból
(Astra Castra, Experiments and adventures in the atmosphere by Hatton Turnor,
London 1865, 110. oldal); az elõzõ kezdetben két olyan esernyõt használt,
amelyeknél a kifordulás megakadályozására a merevítõ pálcák végei zsinórok-
kal le voltak kötözve a fogantyúhoz, az utóbbi egy kimondottan erre a célra ké-
szített nagyobb méretû ernyõt készített, amelyet utólag Lalande tanácsára kö-
zépen nyílással látott el (1 m hosszú csõvel együtt), a kellemetlen lengések
csökkentése érdekében. A J. Garnerin által 1802-ben készített ejtõernyõ átmé-
rõje 7 m volt, és a felsõ rész közepén egy 25 cm átmérõjû fakeret szolgált a 36
db csuklósan ráerõsített merevítõ pálca tartására. 1,4 m-el lentebb lévõ, 2,4 m
oldalhosszúságú fakeret tartotta félig nyitott állapotban a felemelkedés alatt. A
lengése olyan nagy volt, hogy az ejtõernyõ és a kosara azonos magasságban
lévõnek tûnt.

A közölt ereszkedési idõk idõnként feltûnõen nagynak tûnnek, így ifjabb
Robertsonnál 3000 m-rõl 35 perc, Sivelnél 1700 m-rõl 23 perc, amelyekbõl 1,43
és 1,23 m/s merülési sebesség adódik; sõt Poitevin asszonynál 1853-ban 1800
m-rõl 43 perc, azaz a férje, aki ballonnal felvitte, közben leereszkedett és össze
is pakolta a ballont (?).
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Az említett hosszú idõtartamok feltehetõleg a szél sodrása miatt keletkez-
tek. Dr. Bräuler számításai szerint (Centralblatt der Bauverwaltung, 1889 július
10.), Didion kisméretû ernyõivel nagyobb magasságokból végzett kísérletek
alapján, a következõ esési sebességek adódtak a fajlagos tömeg függvényében:

kg/m2:  1 2 4 8 16

m/sec: 2,4 3,5 5 6,9 10,0

Ezek az értékek valószínûleg nyugalmi levegõben átlagosnak túl alacso-
nyak, a nagyobb magasságokban uralkodó kisebb légsûrûséget nem veszik
figyelembe.

Potevin ernyõje, amelyet 38-szor használtak, selyemmel volt burkolva, át-
mérõje 12 m-es, felsõ nyílása 15 cm-es (nagyobb jobb lenne), és tömege 30
kg.

A jelenlegi szokásos
francia ejtõernyõrõl Ledieu ad
felvilágosítást (Le nouveau
matériel naval, Paris 1890, S.
275: Parachutes):

20. ábra: szokásos ej-
tõernyõ

Egy olyan ernyõnek,
amely egy embert (80 kg) és
saját tömegét, összesen 100
kg-ot kell hordoznia, annak
kiterített átmérõje 12 m, vetü-
leti átmérõje 10 m, és a felü-
lete kb. 80 m2 legyen (lásd a
20. ábrát). Összehajtott álla-
potban a kosár egy olyan bel-
sõ hevederen függ (Yon ja-
vaslata szerint), amely az er-
nyõ felsõ keretéhez és a bal-
lonkosárhoz rögzíti. A kosár
és az ejtõernyõ peremét összekötõ zsinórok ilyenkor lazák (20. ábra A nézete).
Amint a ballon elkezd gyorsan merülni, az ejtõernyõ feltöltõdik, az említett zsinó-
rok megfeszülnek (20. ábra B nézete), és tehermentesül a középsõ heveder,
lazán lóg az alsó gyûrûrõl. Amikor megtörténik a ballonkosárhoz rögzítõ heve-
der leoldása, elmarad az egyébként nagyon kellemetlen zuhanás a kupola fel-
töltõdéséig.
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Ha a tartóheveder leoldása a ballon jelentõsebb merülése elõtt megtörténik,
akkor Yon tapasztalatai szerint az ernyõ feltöltõdése legalább 5 m-es szabad-
esés után következik be; a ballon megszabadulván 100 kg tömegtõl gyors emel-
kedésbe kezd.

Käthe Paulus kisasszony írta le a III. Aeronautikai Közlemények (1900)
76. oldalán egy kettõs ejtõernyõ berendezést, valamint biztonságos kezelésének
szabályait. Az egyébként egyedül arra szolgált, hogy közönség elõtti bemutatók
során egy felemelkedéssel kétszer produkáljanak lezuhanási színjátékot.

2.§ Hatékonyabb ejtõernyõ-rendszerek.

Ha egy olyan sík lapot, amelynek súlypontja annak középsõ harmadában
található, függõleges helyzetében elengedünk, a szabadesés közben, labilis
állapota miatt helyzetét csak átmenetileg tartja meg; a legkisebb eltérés oda ve-
zet, hogy az elülsõ (ebben az esetben az alsó)
pereme kibillen, és átmegy dõlt vagy vízszintes
helyzetbe (lásd a 21. ábrát, ahol m súlypont, n
a légellenállás támadási pontja).

21. ábra: a zuhanó sík lapon fellépõ erõk

Egy 0,5-7 cm széles és háromszor olyan
hosszú papírlappal könnyen meggyõzõdhetünk
róla, hogy egy ilyen lap zuhanása három féle
módon történhet:

1) m középen van, és a lap kiinduló hely-
zete vízszintes: vízszintes helyzetû zuhanás,
amely egyre inkább ferde helyzetbe megy át;

2) m középen van, a lap kiinduló helyzete a rövidebb oldal mentén döntött:
forgó mozgás a hosszabbik oldalakkal párhuzamos, vízszintes tengely körül,
ahol a forgástengely mindig az alul lévõ él;

3) m középhelyzettõl annyira eltolva, hogy n bizonyos helyzetben össze-
omlik: a nehezebb oldallal elõl folyamatos siklás oldalra és lefelé.

A háromféle esési mód közül, amelyeket lebegõ zuhanásnak, forgó zuha-
násnak és sikló zuhanásnak nevezhetünk, az elsõ a legkevésbé késlekedõ és
stabil. Egy papírcsík gyorsabban leesik a földre, és szabálytalanabb mozgáso-
kat végez közben, ha vízszintesen indítják, szemben az erõsen döntötthöz ké-
pest; a második esetben lassabb, a harmadik esetben gyorsabb a mozgások
vízszintes összetevõje; a függõleges összetevõ mindkét esetben közel azonos,
és lényegesen kisebb az elsõ esethez képest. Tehát az elsõ mód a legkedve-
zõtlenebb.

Összevetve az elõbbieket az ejtõernyõvel, két dolog azonnal szembeötlik:
az nem sík, hanem alulról konkáv, és a kosárral együtt egy olyan rendszert ké-



Ejtõernyõs tájékoztató 97/2

68

pez, melynek súlypontja messze alatta van. Ez megnöveli a légellenállást, de a
stabilitás szempontjából nagyon kedvezõtlen: ha egy alul nyitott lapos kúp-vagy
henger alakúra hajtott papírt elengedünk, az rögtön átfordul és úgy zuhan lefe-
lé. Az ejtõernyõnél ezt a hatást a mélyen fekvõ súlypont akadályozza meg, de
nem akadályozza meg a jelentõs oldalkilengést, a heves ingamozgást.

Nyugodtabb a leereszkedés, ha az ernyõ közepén egy nyílás van; egy ki-
domborodott lap ugyan gyorsan átfordul, de egy nagyobb nyílással ellátott lap
függõlegesen esik, és még csak nem is gyorsabban, mint egy nyílás nélküli.

Az ejtõernyõk hibáit jól illusztrálja a balesetek jellege: halálos balesetet
szenvedett, mert nem nyílt ki az ejtõernyõje. Cocking 1837. július 24.-én halálos
balesetet szenvedett, amikor fordított kúpalakú ejtõernyõjének# valamely részé-
nek törése következtében a levegõben a kosár többször átcsapódott és kiesett
abból. Stella Robins védtelenül függve az ejtõernyõ alatt, földetéréskor a heves
szél miatt keményen becsapódott; Leroux a széltõl hajtva a tenger fölé kisodró-
dott. A hibák következményei elkerülhetõk vagy csökkenthetõk, ha a lebegõ zu-
hanás helyett a sikló- vagy forgó zuhanást alkalmaznak.

Sikló zuhanással már többször sértetlenül visszatértek a földre
meteorográfot szállító és elszabadult Hargrave-sárkányok 1-2 km-es magas-
ságból is. Megfelelõen megnövelt méretû, ilyen jellegû doboz-sárkányok egy
embert is képesek sértetlenül visszahozni a földre, annál is inkább, mivel a
Hargrave-sárkányok jól kifeszített felületeivel jól irányíthatók, és a súlypont hely-
zetének eltolásával még a leszálláskor is jól szabályozhatók.

A sikló-zuhanásnál valószínûleg még alkalmasabb az ejtõernyõzéshez a
forgó-zuhanás, amelyet eddig még sohasem alkalmaztak. Habár ez a zuhanási
mód kevesebb, mint 300 cm2-es könnyû lap esetén nyugodt és lassú leeresz-
kedést biztosít és embert hordozva ejtõernyõként is alkalmazható, azonban
nagyméretû felülettel ezt a módot még nem próbálták ki. A papírcsíkos ejtésnél,
ha annak forgási átmérõje kisebb 8 cm-nél, nem fedezhetõ fel szabályos for-
gás. Könnyû, anyaggal bevont, 1,0x0,33 m-es spanyolnád keret még jónak
mutatkozik (ha nem deformált); nagyobb méretût eddig még nem próbáltak ki.

Stabil forgó-zuhanás elõfeltétele az, hogy nagy méretek esetén is könnyû
és megfelelõen merev legyen, amelynek egy megvalósítási vázlata látható az
ábrán. (22A. ábra mutatja a felülnézetet, a 22B. az oldalnézetet). Egy ilyen ki-
alakítású modellt mutattak be 1902 májusában Berlinben a Nemzetközi Aerona-
utikai Bizottság konferenciáján.

                                                                

# Ugyanilyen esetet írt le elõször Zachariä (lásd A légiúszás története, Lipcse 1823, 146. old.) és L. Hengler (Dingler's Polytechn.
Journal Bd. 43,1832;  Z.f.L. 1886 253. old.)
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22. ábra: Koeppen-féle forgó ejtõernyõ

A spanyolnádból és fából készített merev váz, ami anyaggal bevonásra ke-
rült, két részbõl (ff) áll, amelyeket belülrõl merev pálcák (dd) határolnak, és
egyben forgó tengely csapágyazását is tartják, és amelyekben a (c) gyûrû van,
ami biztosítja az (ff) forgó felületek hossztengelyének vízszintes helyzetét. Ez a
gyûrû belül van, tehát nem alul, hanem az (ff) síkjában. A lapok feszességét a
peremekhez rögzített merevítõ huzalok és támaszok biztosítja; (ss) és (dd) még
függõleges felületekkel is össze vannak kötve. amelyek az oldalmozgások meg-
akadályozására szolgálnak. Méretek: szélesség 6 m, hossz 19,5 m, amelybõl
középen 1,5 m bevonatlan. Az (ff) felülete hozzávetõleg 100 m2. A forgó-
zuhanás során, ahol a forgás a transzláció rovására történik, az utasnak lehe-
tõsége van saját testmozgásával fokozni a forgást a zuhanás sebességének
további csökkentésére (légellenállás fokozása a megmozgatott légtömegek nö-
velésével). A mozgás azimutjának megváltoztatása könnyen lehetséges egy a
forgási tengellyel párhuzamos bordák (a) emelésével, amelyek a bal- és jobbol-



Ejtõernyõs tájékoztató 97/2

70

dali szárnyfélen elérhetõk (III. Aeronautikai közlemények, 1901, 157. old.).
Ezen a helyen az is kiderült, hogy egy ferdén felfelé irányuló, nem nagy töme-
gû hajtómû elhelyezésével lassú vízszintes mozgás is elérhetõ. Az ejtõernyõ
ilyen módon repülõgéppé történõ átalakítására a légcsavarral ellátott motort
kapcsolatba kell hozni a (c) gyûrûvel, el lehetne helyezni a (dd,dd) merevítõk
között. Habár a forgó felület több részbõl készítése, felül és alul való elhelyezé-
se hasznos és elõnyös lenne, azonban a gyakorlatban kiderült: az egyes ré-
szeket olyan rudazatokkal kellene egymáshoz erõsíteni, amelyek állandóan
biztosítanák azok párhuzamos voltát. A súlypontnak (c) pontból (h) pontba tör-
ténõ elõre tolódása következtében a forgó repülés siklásba megy át. Ilyenkor
(h) magassági kormányként szolgálhat.

Ford.: Mándoki B.

T. Oetker: Harc a korlátozások ellen.

(Swiss Glider 1996.)

Közvetlenül a választás elõtt könnyû bejutni a nemzeti tanács (Parlament)
képviselõjelöltjeihez. Ez alól nem kivétel Peter Jenni sem, aki Bern város Sza-
badság Pártjának az elnöke és 1991 óta tagja a nemzeti tanácsnak. Egyébként
Jenni azon kevesek egyike, aki közvetlenül foglalkozik a repüléssel. A választási
idõszakon kívül kapcsolatot tart az SHV-vel. Jenni (1957-es születésû) a fiata-
lokhoz tartozik a szövetségi parlamentben. Tagja a szövetségi kereskedelem
ellenõrzõ bizottságnak, az iparszövetségnek, ingatlantulajdonosok szövetségé-
nek, az ASTAG-nak, az AUNS-nak, és légügyi hátterét tekintve az AOPA-nak, a
AeCS-nek és a svájci helikopter szövetségnek. Sõt az utóbbinál õ az elnök.

Az SHV tagjainak nem mindegyike érzi hangsúlyozottan polgárjogi elköte-
lezettségûnek a politikusokat. "Swiss Glider" elbeszélgetett vele a függõvitorlá-
zás, a helikopterezés helyzetérõl, általában a parlamenti munkáról, és különös
tekintettel a repüléssel foglalkozó parlamenti csoport súlyáról. A következõkben
tehát az államügyek egy kis felfrissítésérõl lesz szó.

"Swiss Glider": A vadászok jó háttérrel rendelkeznek a parlament-
ben, a parasztok szintén. Mi a helyzet a repüléssel?

Jenni: A repülési lobby sincs rosszul megszervezve. A parlamentben is
van egy a repüléssel foglalkozó csoport, amelynek az elnöke Edgar Oehler ta-
nácsos.

Õ képviselõ jelölt volt, de nem választották meg.

Jenni: Igen.

Feltûnt a látóhatáron egy új elnök?

Jenni: Nem.

Hogyan épül fel a PGL parlamenti légügyi csoport?
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Jenni: A vezetõség három fõbõl áll, Ernst Cincera, Edgar Oehler és én. A
másik kettõ kilépett. Most meglehetõsen nagy változások vannak a nemzeti ta-
nácsban. Utána kell nézni, hogy kik azok, akik a repülés területérõl érkeztek, és
az elnökséget is újra kell választani. Így pl. szerepel a mi listánkon Bruno
Dobler, aki az egyesült svájci repülõiskolák elnöke. Az õ viszonya a repüléshez
teljesen pozitív. Egyébként nem tudom, hogy ki lenne még, aki kiállna a repülés
ügyéért. Az Aerosuisse végzi a PGL titkárságát, és célja a képviselõk aktivizálá-
sa.

Azaz, eddig nem sokat csináltak?

Jenni: Igen, nem sokat vagy helytelenül. A PGL közös ebédeket, kirándu-
lásokat szervezett a képviselõkkel és ennyi...  Azonban a repülésért nem tettek
semmit. Ez nagyon zavart engem. Két-három alkalommal nagyon éles hangú
levelet írtam Erwin Bischofnak, aki korábban a PGL titkárságát vezette. Bischof
egyike volt azoknak, aki nem volt képben a repülés ügyét tekintve, és nem is
kereste, hogy mit kellene tenni.

Tehát mit kellene tenni?

Jenni: Elsõsorban fel kell deríteni, hogy kik azok a parlamentben, akik po-
zitívan viszonyulnak a repülés ügyéhez. Már az SHV Interlakenben történt PGL
kezdeményezésekor is felvettem, hogy megint sokan vannak, akik nem a repü-
lés érdekében politizálnak, hanem repülésellenes beállítottságúak.

Akkor miért van a PGL mellett?  A képviselõk együttmûködésére le-
het számítani?

Jenni: A repüléssel foglalkozó parlamenti csoport mindenki számára nyi-
tott. De ha valamit meg akarnak tiltani, akkor én sem jövök.

Sikerült valakit behozni a PGL-be?

Jenni: A probléma az, hogy rajtam kívül senki sem tevékenykedik a repü-
lésben.

Az egész parlamentet tekintve, ez nem sok.

Jenni: Ezt tudom mondani én is. Franz Steiegger, aki az FDP elnöke,
ugyan a Rega alapítvány elnökségének a tagja, de a repülésrõl a véleménye
egyenlõ a nullával. Még soha nem hallottam tõle egyetlen kedvezõ mondatot
sem a repülésrõl. Azonban azt állítják, hogy a repülés mellett van. Oehler és
Cincera tesznek valamit a repülésért, Claude Frei szintén, és Jean-Michel
Gros, aki az UL-eket támogatja.

Azonban elég kevés paraszt van a parlamentben, mégis erõs az ag-
rárlobby. Miért nem hasonlóan történik ez a repüléssel is?

Jenni: Az az érzésem, hogy a probléma a PGL-nél van, amelynek nem túl
jó a szervezettsége. Az Aerosuiss-nek azt kellene elérni, hogy minden polgári
pártból - a zöldekbõl nincs értelme - legyen valaki a PGL elnökségében. És a
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vezetõségnek a szezon elött rendszeresen ülésezni kellene a repülés problé-
máinak megvitatása érdekében. Ide meg kellene hívni a szövetségek képviselõit,
tehát az Aerosuiss-tõl, Aopa-tól, Aero Club-tól, és Önöktõl is valakit. Összeha-
sonlításul említhetném az iparszövetséget, amelyben pontról-pontra elmondják,
hogy mivel nem értenek egyet. Ezt kell tennünk a repülésben is.

A PGL-en belül milyen helyet foglal el a függõvitorlázás?

Jenni: Ezt nem tudnám megmondani. Most, az Önök Interlakenben el-
hangzott nagyon jó felvetéseik alapján tudják, hogy egyáltalán létezik függõvi-
torlázás. Az azóta eltelt három év alatt egyetlen egyszer sem került szóba a
függõvitorlázás.

Akkoriban nem voltam biztos abban, hogy az SHV a legalkalmasabb
képviselõket hívta meg, vagyis azokat, akiket már meggyõztünk. Úgy tû-
nik tévedtem.

Jenni: Nem. A politikában nem sok szó esik a repülésrõl. Senki sem tesz
semmit a függõvitorlázás érdekében. Ezért mozgósítani kell a kevés számú kép-
viselõt, ha valamilyen probléma felmerül. Itt van a légügyi törvény. Ennél képvi-
selni tudom a helikopteresek és a függõvitorlázók érdekeit. Azonban ez nem
sokat ér, ha egyedül van az ember. A történem azonban nem olyan tragikus,
kompromisszumokat kell kötni, és hangoztatni, hogy a törvény által az általános
légi forgalom is profitál. Egyszerûen küzdenünk kell, ki kell használni minden
lehetõséget.

Ezzel a légügyi törvény 12. cikkelyében lévõ korlátozásokra utal?

Jenni: Igen.  Akkor mozgósítani kellett. És bizakodom. A szövetségek job-
bá váltak. Az Aerosuiss is fejlõdött, és a fáradozások hatására minden mûködik.

Hány képviselõ van a PGL-ben?

Jenni: Nem mindig a bejegyzett tagság számít. Egy parlamenti csoport lét-
rehozásához minimálisan 30 tag szükséges. Az összejöveteleken 40-60 fõ kö-
zött vesznek részt; az UL érdekében benyújtott beadványt több mint 100 velünk
szimpatizáló írta alá.

Van különbség a szimpatizánsok és a tagok között?

Jenni: Nem okvetlenül. Hivatalosan tagoknak csak az elnökség tagjai szá-
mítanak. Azonban nincs tagjegyzék.

Azonban tudja, hogy kiknek kell meghívókat küldeni?

Jenni: Természetesen. Az összes polgári párt megkapja azokat. Továbbá
ismeri az ember azokat az SP-nél, akik nem kimondottan negatív beállítottságú-
ak. Így biztosan ki kell küldeni legalább 130 meghívót.

Nem számít túlzásnak a PGL-nél repülési lobbyról beszélni?

Jenni: Igen, pillanatnyilag úgy tûnik. A lobbyzás lendületbe jön, amint
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olyan eszköztárral rendelkezünk, amelyben minden frakcióból részt vesz valaki.
Mielõtt egy törvény a parlamentben megvitatásra kerül, a vélemények már ki-
kristályosodtak. Ezért zajlik ez olyan kevés képviselõ elõtt. Ott csak a médiumok
kedvéért morognak. Csak a szavazásra telik meg a ház. A repülés parlamenti
csoportjának a szekcióüléseken kell a szövetségekkel közösen kialakított javas-
lataikkal elõállni, amelyek a plenáris tárgyalást hozzávetõleg 14 nappal elõzik
meg.

Siklóejtõernyõ- és deltapilótaként a légtérhasználatban eltérõ szem-
pontokat észlelek. Ha az ember az egyikre tüzel, eltalálhatja vele együtt a
másikat is. Látják az összefüggéseket a PGL-ben?

Jenni: Teljes mértékben. Az aktívan közremûködõ emberek látják az ösz-
szefüggéseket. Képviselik a repülést a Suissair-tól a függõvitorlázókig bezáró-
lag. A repülés témaként nagyon ritkán merül fel a parlamentben.

Az utóbbi idõben mi van napirenden?

Jenni: Az UL és a légügyi törvény. Ehhez jönnek még képviselõi javasla-
tok. Zürichben pl. meg szeretnék tiltani az éjszakai repüléseket. Nagyon gyak-
ran azonban nem jut idõ az egyéni módosító javaslatokkal való foglakozásra,
mert teljesen túlterheltek vagyunk. Az egyéni javaslatokra a szövetségi tanács
két hónapon belül válaszol. Amennyiben a benyújtó elfogadja a választ, akkor
lezárják a témát. Ha nem fogadja el, akkor a tanulmányozandók listájára kerül,
amelynek megvitatásáig három év is eltelhet. Képtelenek vagyunk arra, hogy
valamennyi egyéni javaslattal foglakozzunk.

Abban az esetben, ha valamelyik hegyen a törvény alapján korlátoz-
zák a függõvitorlázást, használ valamit az Önök oldaláról jövõ egyéni ja-
vaslat, hiszen elmerülhet a parlament ügymenetében?

Jenni: Ez a kérdés a kantoni törvényhozáshoz kapcsolódik. Valamely
kanton javasolhatja a szövetségi tanácsnak, hogy valamely meghatározott terü-
leten tiltsa meg a repülést. Ez a légügyi törvény hatálya alá esik. Ezt azonban
nem tudja elérni egyik napról a másikra.

Lehet ilyenkor a légügyi törvény 12. cikkelyére fellebbezni?

Jenni: Természetesen. Azonban ezt elõször a parlamentnek kell a törvényt
módosítani, majd kiadni. Ezután van elehetõségünk egy referendum benyújtá-
sára. És ilyenkor jön elõtérbe a lobbyzás. legtöbbször kérdések formájában
kerül benyújtásra a szövetségi tanácshoz. Ez a kérdések órája során történik. A
kérdésre a szövetségi tanácsnak kell a választ megadni. Ezután döntheti el az
ember, hogy érdemes-e tovább töprengeni a dolgon. Pillanatnyilag azonban
nagyon kevés javaslat került benyújtása részünkrõl. Sokan vannak, akik azt sze-
retnénk, ha kevesebb törvény megvitatására kerülne sor. Ez a túlterheltség most
kedvezõnek tûnik számunkra. A törvényjavaslatokat és tilalmakat inkább a balol-
dal sürgeti, és amelyek rendre a fiók mélyére kerülnek.
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Alpok-konvenció címszó. A bergwaldi jegyzõkönyv 2d cikkelyében az
áll, hogy a Bergwaldot üdülõkörzetként történõ használat miatt korlátozni
fogják. Valóban fenyeget ez a korlátozás?

Jenni: Egymásnak ellentmondó dolgokat lehet hallani. A Buwalnál készíteni
kellene egy belsõ ismertetõt, amelybõl megtudná az ember, hogy az új cikkely
alapján mi a teendõje. Lényegében az Alpok konvenció az, amiért tulajdonkép-
pen harcolunk. Õrjítõ az eljövendõ új törvények áradata. Közben manapság az
Alpokban sokkal több az erdõ, mint volt 100 évvel korábban.

Azonban az erdõk állapota is lényeges.

Jenni: Természetesen.

Némileg általánosítva. Abból indulok ki, hogy a függõvitorlázok érde-
keinek a védelme a PGL-en belül történik. Az SHV tagsága azonban egy-
általán nem homogén, hanem felöleli az autópártiaktól a greenspace akti-
vistákig a teljes spektrumot. Nincs ezzel problémája?

Jenni: Felvéve a kapcsolatot Beat Jordival és Danny Bazzellal, az az érzé-
sem, hogy a függõvitorlázást, mit olyat kell képviselni. Azaz azért kell harcolni,
hogy ne legyenek korlátozások. Egy olyan függõvitorlázónak, amely a WWF-
nél van és található, nem látom értelmét valamely területen a repülésének meg-
tiltását.

Hogyan mûveli a helikopterezést? Kizárólag hobbyként?

Jenni: Tulajdonképpen igen. Egyszer ugrottam ejtõernyõvel is, tehát isme-
rem, miként történik, továbbá voltam Interlakenen Önöknél, ami nagyon érdekes
volt.

A siklóejtõernyõzés egy helikopter pilótának nem tûnik unalmasnak?

Jenni: Istenemre nem. Csodálkoztam, hogy milyen kellemes a dolog. Elõ-
ször úgy véltem, hogy tárcámat lent kell hagyni, mert kipotyog a zsákból. Na-
gyon élveztem, és ha lesz idõm, valószinûleg  bele fogok vágni. Azonban a heli-
kopterezésre is alig jut idõm.

Hogyan fogadták a képviselõk az SHV javaslatot?

Jenni: Valóban szuper módon. Meglepõ módon mindenki pozitíven fogad-
ta. Sõt mérlegelni kell, hogy az új parlamentben is tenni kell valamit. A PGL ed-
digi kirándulásai inkább az iparra irányultak.

Milyen gyakran repül helikopterrel?

Jenni: Igyekszem legalább kéthetenként egy órát a levegõben tölteni. 1100
m alatt elméletileg nem szabad a Plauschon landolni. Kb. negyven hivatalos le-
szállóhelyünk van a hegyekben. De az ezekhez való eljutáshoz nem elegendõ
12 óra, amely minden pilótára kötelezõ. A Rega-nál elképzelhetetlen az, hogy
valakinek ne legyen 500-1000 óra közti repülõideje.
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A helikopteresek között sok a hobbypilóta?

Jenni: 20-30%-a csak hobbyból ûzi. Sokan megpróbálkoznak álláshoz jut-
ni a mentõszolgálatnál, vagy olyan cégeknél, mint amilyen a Helisuiss is. Vagy
várnia kell a jószerencséjére, amely turisták, síelõk vagy lakodalmas násznép
szállításként jelentkezik.

Választások elõtt állunk. Miért kell egy berni függõvitorlázó pilótának
is pályázni?

Jenni (nevetve): Ezzel eggyel kevesebb lesz azok száma, akik kapcsolat-
ban vannak az SHV vezetõségével. Tudom, hogy sok esetben ugyanazokkal a
problémákkal kerül szembe, mint én a helikopteres repülésnél.

Melyek ezek?

Jenni: A környezetvédõkkel kapcsolatos problémák.

A zajproblémák.

Jenni: Igen. Miközben mi az egészet viszonylag el tudjuk intézni a mentési
ügyek alapján.

Kifújt az UL-téma?

Jenni: Ez attól függ, hogy miképpen alakulnak a választások. Ha az erõvi-
szonyok a polgári oldallal szemben módosulnak, akkor  elképzelhetõ a javaslat
újbóli benyújtása, és nyomásgyakorlás a szövetségi tanácsra. Feltételezem, ez
jó alkalom lenne a zöldeknek.

A tilalom bevezetésének hivatalosan nem a környezetvédelem az
oka, hanem a BAZL túlterheltsége.

Jenni: A BAZL olyan téma, amelytõl égnek áll a hajam. Ami ott történik, az
tarthatatlan. Kezdve a Robinson helikopter letiltásával, és folytatódik a teljesen
túlterhelt emberekkel.

A PGL és a BAZL között nem túl rózsás a kapcsolat.

Jenni: Magánvéleményem szerint, nem. A PGL-nek és a BAZL-nak tulaj-
donképpen nincs sok dolguk egymással. A javaslatot a szövetségi tanács helyett
egyszerûen a BAZL válaszolta meg. Látnunk kellett, hogy Ogi szövetségi taná-
csosnak sok dologról fogalma sincs, és ki merem jelenteni, hogy a BAZL-nál
egyesek kimondottan hazudnak. Mióta a parlamentben vagyok, egy kissé job-
ban odafigyelek rájuk. Kezdetben megkérdezte tõlem Ogi, hogy miért harcolok
a BAZL ellen is. Azt válaszoltam, tudom hogy miért, és ismerem a hátterét is a
dolognak. Két évvel korábban még nem hitt nekem, de manapság történtek bi-
zonyos dolgok, amikor odajött hozzám, és megkérdezte, hogy mi az igazság.

Nem válik veszélyessé a repülés számára, ha valaki egyedül ássa ki a
csatabárdot?
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Jenni: Én nem beszélnék háborúról. De a BAZL-nak be kellene végre lát-
ni, hogy nem õ a tévedhetetlen atyaisten. Egyrészt elmondható, hogy túl vannak
terhelve, másrészt olyan döntések során, mint amilyent hoztak pl. a Robinson
helikopter esetében, teljes tájékozatlaságról árulkodtak. Azt állították, hogy a
helikopternek mûszaki hiányosságai vannak, ezért le kell tiltani, de ilyen általá-
nos indokolás alapján teljesen illogikus a dolog. Idõközben a BAZL még kiegé-
szítette indokolását azzal, hogy egy Robinson Zürichben lezuhant. Amennyiben
az eset egy erdõben történik, senki sem foglalkozott volna vele. A Robinson he-
likopternek lõttek a következõ 3-4 évben. Egyetlen környezõ országban sem
tettek ilyet.

Az UL-eknél is hasonlóan történik?

Jenni: Igen, pontosan úgy. És kérdezem magamtól, tulajdonképpen mi
történik a BAZL-nál? Egyszerûen ki kell ,mondani, hogy ha nem lesz repülés,
akkor a BAZL-ra sem lesz szükség. Nézetem szerint az már nem egyéb, mint
egy magán sportrepülõ csoport. Idõközben már négy helikopterrel rendelkez-
nek, amelyekkel reggeltõl estig röpködnek. jelenleg tagja vagyok a kereskedel-
met ellenõrzõ bizottságnak, és erõsen azon vagyok, hogy ott bizonyos dolgok
átszervezésre kerüljenek. És ez természetesen nem tetszik nekik. A mentõszol-
gálatukat egy ideje megszüntették, mondván, hogy a privátmentõk tipp-topp mó-
don végzik azt. A keresõszolgálat továbbra is a BAZL-nál van.

Mit csinálnak azok?

Jenni: Ha lezuhan valami, akkor keresésére indul a BAZL, - de csak szép
idõben. Rossz idõben a magánszolgálatot küldik.

Feladata a BAZL-nak egy eltûnt siklóejtõernyõpilóta keresése?

Jenni: Nem, ha egy siklóejtõernyõ lezuhan, tudja a grosso modo, hogy hol
található. Ezután megy az eltûnésrõl a jelentés a Rega-hoz. De ha egy repülõ-
gép zuhan le, akkor a BAZL-nak kell a keresést beindítani. De senki nem ismer
egy olyan telefonszámot, amely alatt a BAZL állandó mentési ügyeletét lehetne
hívni. Ez abszolút bárgyúság. Egy keresõszolgálatot nem lehet Belp-bõl mû-
ködtetni, és onnan repülni olyan terepre, amely teljesen ismeretlen az illetõ
számára. Ez nagyfokú szakszerûtlenség. Egyetértünk a Rega-val, mert amint
mondják, a keresõszolgálatot teljesen ingyen végzik.

Önöknél a helikopter szövetségben nincsenek emberek a BAZL-tól?

Jenni: A BAZL-nak elvileg van egy szavazati jog nélküli státusa a vezetõ-
ségben. Egyébként a BAZL-tól egyetlen tagunk sincs a helikopter szövetség-
ben. Sokszor elmondtam nekik, hogy ha helikopterrel repülnek, akkor együtt
kellene mûködniük velünk. A BAZL VIP-szállítást is végez. A BAZL-nál egy fõ-
nõk 180000-es "Schtutz"-al körrepülést csinál a szövetségi tanácsosokkal.
Azután sohasem érhetõ el az irodájában. Ez katasztrófa. Véleményem szerint
elég lenne nekik egyetlen helikopter, bizonyos ellenõrzések ellátásához. De ami
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mostanában történik, az túlzás. Az adófizetõk pénzébõl ami a BAZL-nál képzés
címszó alatt történik, az egyszerûen disznóság.

A BAZL-al kapcsolatos elképzeléseimet részben a zöldek is támogatják. Ha
úgy gondolom, hogy valami valóban felesleges, akkor a segítek a többieknek.
Ezáltal élvezem bizalmukat, ami a lobbyzás során nagyon fontos. Különben az a
vélemény alakul ki bennük, hogy én is egyike vagyok a repülésben teljes sza-
badságot igénylõknek, akik kedvük szerint szeretnének össze-vissza repülni.
Kész vagyok bizonyos dolgokat akceptálni.

Elõre tekintve tíz évvel: ugyanúgy repülnek a függõvitorlázók akkor
is, mint ma?

Jenni: Nagyon remélem, hogy még akkor repülnek. Ennek érdekében
össze kell fognunk. Tulajdonképpen egy csónakban ülünk, azonos célokért kel
küzdenünk, és figyelembe kell venni egymás érdekeit.

Ford.: Mándoki B.
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