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B.Ottley: A PERRIS-I SZERENCSETLENSEG.

(PARACHUTIST, 1992.No.6.)

Aprilis 22. szerda, 11.13. A Los Angeles délkeleti részén fekvo Perris Walley Ejtoernyos Kozpontnal az N141PV
lajtsromjeltl Twin Otter 20 ejtoernyossel, a pildtaval és egy medfigyelovel a fedélzetén felemelkedett a futopalyarol. Ez volt
a nap masodik felszallasa.

A repulogép 15-30 méter magasra emelkedett, amikor, Jim Wallace - a Perris Walley-i Ejtoernyos Iskola fooktatoja
szerint:

- Egy motor "horgést” hallottam, amelyet egy hangos bumm kovetett. - Egy pillanattal késobb a motor leéllt, a
jobb szarnyvég nekilitkozott a talajnak, és a gép az dramutato jarasaval megegyezo irdnyban atfordult egyet.

Az orr lecsapodasa utan, amely, azonnal megolte a pilotat és a megfigyelot, aki a masod-pilota helyén Ult, a gép
folytatt a forgast, visszakerult allé pozicioba, ahol megmaradt ugy, hogy a jobb oldala felfelé nézett, az orral, kortlbeldl
90 méterre a futdpalya kozépvonalatol. Ahogy a Perris Walley-i Iskolanal meghallottak a lezuhanas hangjat, valaki
elorditotta magat "HIVD a 911-etl",

Ugrok és nézok rohantak ki a palya dél-nyugati végéhez, ahol a géproncs a gylszuviragos és mustarflives mezon
fekadt. Jim Wallace és Anne Helliwell vezetésével, - mindketten Biztonsagi és Kiképzési Tanacsadok, kétségbeesetten
elkezdték kihuzni azokat a roncsbdl akik még életben voltak.

Egy kicsiny katonai-rendész csoport, polgari és a March Légier6 Tamaszpont tuzoltoi, ejtoernyos
orvostanhallgatok, nyolc mentdauté és két mentohelikopter volt a mentdcsapatban és vett részt az elsosegélyben.

A lezuhanas ereje az €10 és halott testeket a pilotat és az utasteret elvalaszto falnak hajitotta. A gép darabokban
hevert, a motorok leszakadtak a géptorzsrol, és a térmelékek a foroncstol 60 méternyire elreplltek. Tizendten haltak meg
pillanatokon belll, egy tulélot elég sokara vittek el a korhazba és a PARACHUTIST ezen szamanak nyomtatasakor, hatan
vannak a gyogyulas utjan.

A tizenhatodik aldozat, James Layne, 21 az "Airmoves" csapat egyik tagja, mutét kdzben halt meg harom oraval
kesobb.

A hat személy aki tulélte:

- Troy Widgery (25) ugyancsak az Airmoves 4-személyes csapat tagja (az 0 sérllései voltak a legkevésbe
kritikusak: kificamodott csipo és roncsolt kulcscsont).

- Tom Falzona (31) Widgery csapat tagja, aki két borda t6rést szenvedett el kbzép-hati tdjekon és agyrazkodast.
(Widgery-t és Falzone-ét egy héten belll kiengedték a korhazbdl.)

A t6bbi tulélo, akiket eleinte kritikus allapotuként osztalyoztak:
- Wayne Flemington (27) A Tomscat csapat kamerdsa, fej és hat sériilések és esetleges bénulas,

- Gerard Fidom (30) holland, 4-személyes Tomscat csapat tagja, (a csapatuk intenziv gyakorlas végett jott Perris-
be), stabil de kritikus allapotu torott allkapoccsal €s belso sérllésekkel.

- Csapattarsa, Jos Arkes, aki ugyancsak stabil de kritikus allapotu, repedt medencecsonttal €s belso sérllésekkel.

- Es aki legkomolyabban sértlt meg az ¢sszes tulélé kozul, Dan-Brodsky-Chenfeld, jelenlegi U.S. nemzeti
formaugrobajnok és az Airmoves csapat kapitanya, allapota napokig fuggott a kritikus és a stabil kézott, minthogy az
orvosok koponya sérlléssel, egy behorpadt (collapsed) tidovel, és egyébb belso sérllésekkel valamint egy torott
nyakcsigolyaval kiizdottek meg.

KORAI UTOHATAS.
Csaknem azonnal a lezuhanast kévetoen, a CNN soronkivlli jelentést tett k6zzé "Headline News" haldzatan.

Percekkel késobb telefonok kezdtek el csengeni a USPA Fonokségen és mindenitt az orszagos ejtoernyos informacios
haldzaton belul: az eurdpaiak ugyancsak telefonaltak.
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Két ordn belll az FAA képviseloi és az Orszagos Szallitas Biztonsagi Testllet (NTSB) "utazé csapata” érkezett a
helyszinre, kotéllel elkeritették a lezuhanas tertletét és elkezdiék atvizsgalni a géproncsot. Kanadai szakértok a
DeHavilland Division of Bombadier. Inc.-tol, - a gép gyartoi - is jelen voltak.

Négy sisakra-erositett video kamera volt a repulogépen a felszallaskor és ezek kozul az egyik, a tandem ugro
Rolando Dalay-t filmezte ezen egyetlen felszéllasa soran. A kamera hangsavjat kivizsgalok elemezték, nyomravezeto
jeleket keresvén, masodpercekkel a lezuhanas elotti események soraban.

Az FAA helyszini vizsgalatot csltortokon este fejezték be, és ami a gépbol megmaradt, azt bevontattak a még
sértetlen fofutdmivet hasznalva, az egyik Perris Walley-i hangarba. A motort és a légcsavarokat ugy szamoltak, elkildik
Kanadaba elemzés végett. A szencsétlenségbol szarmazo "aldas" az a tény, hogy a lezuhanaskor a gép nem gyulladt ki
s igy lehetové valik az alapos mindenre Kiterjedo¢ vizsgalat.

Az NTSB gyorsan elkezdett "csipobol tizelni”, a helyszinen lévo tobb medfigyeld szerint. Korai spekulacioként
mutattak vadlo ujjal az Uzemanyag szennyezodésre. Az NTSB fofeltigyeloje, Don Llorente, kozdlte, hogy az Otter ellilso
tankja, mely a jobb-oldali motort latta el, ugyanugy vizzel volt szennyezve mint a hajtéanyag.

Mivel a viz, nehezebb mint az olaj, az ¢sszegyult a nagy Uzemanyag tartalyok aljan. Llorente azt sugalmazta, hogy
a Uzemanyagos tartalykocsi, melyet egy kulso szolgaltatd biztositott, egyszeri-alapon, lehetett a véletlen vizzel-
szennyezo forrds. (Az egy héttel korabbi Los-Angeles kornyéki foldrengés eredményeként, Perris Walley sajat szivattyui,
melyek foldalatti tartalyokbol szivtak fel az Uzemanyagot, Uzemen Kkivil voltak igy kulsd Uzemanyag szolgéaltatot hivtak,
amig a javitas tart.) A bal oldali motor Uizemanyag elldtdsa nem volt befolyasolva.

Tobb kérdés azon tény korul kézpontositodott, hogy vajon a pildta képesitett volt-e arra a gépre vagy sem. Ahogy a
vizsgalat folytatodott, egymasutan sorban a talalgatasok elcsitultak:

- A Twin Otter minositve volt arra, hogy csak egy pildta repuljon vele, és Rowland Guilford pildta, teljes mértékben
képesitett volt.

- A "masod-pilota” Chris Harel, aki mar j6 néhanyszor akart repulni Perris Walley-i alkalmazottként, éppen azon a
reggelen jelent meg a repllotéren és kérte, hogy a Twin Otter géppuska Ulésében utazhasson mieldtt vizsgazna
tipusismeretbol. Az utols6 perces radidadas bizonyitotta, ez volt az elso utja Otter-en.

- Az automatikus trimm rendszerrol kiderlt, hogy a vasarlas utan felszerelték, ilyennel szamos Twin Otter
Uzemeltetd évek ota rendelkeztt, de csaknem mindenki, mint megbizhatatlant Kiiktattak.

- A legjelentdsebb azonban, a helyszini és a kapitoliumban mukodo NTSB fonokségrol érkezd kivizsgalok azon
megallapitasai voltak, hogy az Ulések biztonsagi hevederei jelentds szerepet jatszottak a tragédiaban.

KOCSIKAT KERULGETVE.

A kormanyzati kivizsgalok kezdeti reakcidja az volt, hogy letiltottak minden tébb-motoros ejtdernyos szallito
repulogeépet a lezuhanas helyének lato, vagy halldtavolsagaban. Szombaton, aprilis 25-én, minden kétmotorost, hivatalos
rendelet révén nyugoztek le Elsinore-ban. Késobb egy DC-3-ast, a 20TW-t melynek tulajdonosa Skip Evans volt,
feloldottak a repulési tilalom alol, 30 fos fedélzeti korlatozassal olyanképpen, hogy minden utasnak a k6zépso, Ulohelyek
kozotti folyoso felé kell néznie (nem hatrafelé).

Vasarnap, visszaszerelt Ulésekkel és 21-rol 17-re csokkentett befogado létszammal, Elsinore Otter-e, a 951SM,
ismét engedélyt kapott a repulésre. Hétfon, a Cy Perkins Ejtoernyos Klub EInokét Gary Dourist és Ben Conastert, a
Perris Walley-i repulotér tulajdonosat, meghivtak a helyi FAA Repulési Szabvanyok Korzeti hivatalaba, hogy "gyors
rendezést” javasoljanak az ejtoernyosokre vonatkozo korlatozo problémakat illetden.

Douris, a Free Fligth Enterprises-el és Conatser-el egyutt- mikddve valamint a Square One - a Perris Walley-i
repulotéren mikodo ejtoernyo eladassal és szolgaltatasokkal foglalkozo ejtdernyo szerelokidl szarmazo segitséggel, a
lehetséges megoldéasok javaslatait nydjtottak at az FAA-nak.

Azonban sokak megkérdezése a legjobb modszer a probléma megoldédsara: altalanos volt az egyetértés avval
kapcsolatban, hogy az ejtéernyost biztosité (Ulésheveder) rendszerek jogkérdése inkabb egy témor, gondos atvizsgalast
és értékelést tesz szukségessé, mint a gyors €s talan ellentétes-hatasu valaszadasokat.
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Melanie Conatser ugrétertlet Uzemeltetd kozolte, hogy Perris Valley mar sokkal korabban megkapta a teruleti
jovahagyast, dsszes légijarmuvében Ulés heveder beszerelésére, és ezért "az FAA kooperal vellink és hisz abban amit
teszlnk".

A USPA EInok Sherry Schrimsher a "memorial service" részérdl, talalkozott az FAA kivizsgalokkal, és felajanlotta
a USPA egyuttmukodését ezen problémak megoldasara. A legjobb becslések, hogy a por elllte utan talan mostantol
szamitva néhany honap mulva, bizonyos fajta plusz korlatozasok lesznek meghozva az ejtdernyos repilogépek hasznos
terhelését illetden. Az USPA és az ipar figyelni fogja a helyzet alakulasat.

A MULT LEGROSSZABB EMLEKEI.

1967. augusztus, 27.

Tizenhat ejtdernyos halt meg, amikor véletlentl az Erie to felett hagytak el gépuket, szandékolt ugrétertletiik
helyett, kortlbentl 16 kilométernyire a szarazfoldiol. Tizennyolcan kertltek vizbe s kézulik ketten élték tul. A pildta,
masodpildta és két ugré (kik ugy dontdtiek, hogy a gépben maradnak mintsem, hogy a zart felhdzet mellett ugorjanak)
ugyancsak tuléltek a dolgot.

1973. marcius, 8.

A U.S. Hadsereg "Golden Knights" Ejtoernyos Csapat tizennégy tagja hunyt el, mikor C-47-es csapatszallito
repulogépuk repulés kozben darabokra tort, a fedélzeten lévok kozul mindenkit a halalba taszitva - a 11 ejtoernyost, a
pilotat, a masodpilotat és a hajozészemélyzeti fonokot. Ugy hiheto, hogy a gép massziv szerkezeti meghibasodas miatt
zuhant le.

1981, december, 5.

Tizenketten haltak meg és egy személy élte tul a szerencsétlenséget, mikor Pearl Harbor-ben egy Beech D-18-as
lezuhant, éppen a kozeli Aloha Stadionban megtartando football jatékok elotti bemutatd ugrast megelozoen. A repulogép
utolso forduldjan az ugras elotti rarepuléskor "szokatlanul meredeken” haladt egy tulélo szerint, amit egy négy-fordulatos
porgés kovetett egyenesen a vizbe.

1982, szeptember, 11.

Egy nemzetkozi légibemutaton Mannheim-ben, - Németorszag - egy amerikai Chinook helikopter mely ugrokat
széllitott a fedélzetén, autdésztradara zuhant és felrobbant. Legalabb 44-en haltak meg a helikopter fedélzetén, vagy a
foldon, beleértve kilenc angol, 23 francia ugrét és 7 fos amerikai hajozoszemélyzetet. Amerikai ejtoernydosdk nem
tartozkodtak a gep fedélzetén.

1982, oktéber, 17.

Egy Beech B-18-as fedélzetén tizennégyen hunytak el a gép lezuhanasakor és felrobbanasakor Taft-nal, CA.
Tizenketto ugro, a pildta és egy medfigyeld a becsapdodaskor hunyt el. Az NTSB késobb azt allapitotta meg, hogy a gép
"jelentdsen tul volt terhelve és meghaladta hatso sulypont helyzetet.”

1983, augusztus, 21.

Kilenc ejtdernyods és két hajozé hunyt el egy Lockheed L-18-as Learstar fedélzetén, mikor a repllogép atesett a
rarepulés soran és 4000 méternyit bukdacsolt a fold felé Silvana-ban, WA. Tizentten élték tul ideértve azt a 11-et, akik
kiugrottak meég mielott a gep atesett volna és azt a négy szemelyt akik nehezen jutottak ki beldle mikézben a gép a talaj
felé spiralozott.

1985, szeptember, 29.

Mind a 17 személy elhunyt a Cessna 208-as fedélzetén, amikor a gép roviddel a felszéllas utdan a talajba
csapodott, a korulbelul Atlantatol 50 mérfoldnyire 1évo Wetswind Ejtoernyds Kozpont-nal. A pildta-géptulajdonos David
"Cowboy" Williams is elhunyt ebben a szerencsétlenségben. Az esemény kivizsgaldi szerint a gép tul volt terhelve és
Uzemanyag szennyezettség is szerepet jatszott a szerencsétlenségben.

* ko Kk

Nagyon értékes dolog észrevételezni a tényt, hogy ezen tragikus esetekbol csak egyetlen egy - a felhozet feletti
ugras az Erie to felett 1967-ben - volt kapcsolatos az ejtdernyos ugrassal: a tobbi, repllogép szerencsétlenség vol,
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gjtoernyosokkel a fedélzeten. Szamos példaban, a tulélok kézul sokan annak koszonhetik megmenekulésiiket, hogy
gjtoernyot viseltek és hasznalték is azt.

Ford.:Sz.J.

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

(PARACHUTIST, 1992.N0.9))

Huszondt évvel ezeldtt, 1967 keso nyaran, az ejtdernyozés elszenvedte leghirhedtebb leckéinek egyikét. Egy North
American B-25-6s 'Mitchell' bombazé, amelyet arra alakitottak at, hogy esetenként ejtoernyosoknek adjon helyet,
talalkozott a végzettel a széljarta Erie-to vize felett. HUsz tapasztalt ejtdernyos széllt az 6don gépbe, hogy résztvegyen
egy rendkivili és izgalmas magassagi ugrasban, 6300 méterrdl az Ortner repulotér felett Wakeman-ben, OH. De egészen
addig amig a csoport nem zuhant a 2000 méter vastag zart felhoréteg ala, senki sem latta elore, hogy micsoda ugrassa
valik is ez.

Ez lett az ejtoernyds ugras torténetében a legrosszabb ugras, valosagos lidércnyomas. A fedélzeten lévo husz
ugrobal tizennyolcan ugrottak ki, amikor a gép elérte tervezett magassagat - egy ugro az elllso fedélzeti nyilason, hatan
vagy heten a bombakamrabdl, négyen vagy oten a gép kozepén lévo géppuskas kabinbdl, a tobbiek pedig a hatso
fedélzeti nyilason hagyték el a gépet.

Amikor attortek a felhozeten, korulbeltl 1500 méter magassagban az Erie-to felett, tobb mint hat és fél
kilométernyire a parttdl talaltak magukat, 7.5 m/s-os ellenszéllel. Mindannyian korkupolas ejtoernyovel ugrottak és nehéz
felszerelést, hasernyot viseltek. Mindannyiuknak fel kellett ismerniok ekkor tévedésik nagysagat.

A 18-bdl, akik vizetértek, csak ketten €lték tul a dolgot. 16 ugré fulladt meg akik kiszkodtek, hogy viz felszinén
uszva maradjanak felszerelésiikben a méteres hullamok kozott, azt remélve, valaki észrvette, hogy a toba értek.
Csodalatos médon valakivel ez is tortént. Egy motorcsonak kolcsonzo, aki még nem ment haza a haborgé vizrol, figyelte
a lefelé jovo kupolakat és azonnal a legkdzelebbi ugro felé vette az iranyat.

Perceken belul kihuzta Robert Coy-t a vizbol. Coy, aki a vizen sisakjat hasznalta uszoeszkozként a viz felszinén
maradashoz, a csonakot az altala latott legkozelebbi kupolahoz iranyitotta.

A csonakos megtalalta Bernard Johnson-t is, aki a belobbant Para-Commanderrel szantotta a vizet. Csak
percekkel a mentocsénak megérkezése elott, egy masik csonak "csufolodott” Johnson-al, mikbzben lassan korozott
korlldtte. Segitségért kialtott de otthagytak, a hajé hammarosan elfordult és elgyorsitott. Amint a masik motorcsonak a
fedélzetén Coy-al kdzeledett, Johnson gyorsan behuzta ejtoernyodjét, jelezve, hogy szlksége van a segitségre.

Coy és megmentoje kihalasztak Johnson-t a tobdl és tovabb mentek remélve, hogy még mas tuléloket is talalnak.
Ehhez a naphoz még hozzatartozik, hogy a talalkozas a hajoval, amely csak korozott Johnson korul de nem allt meg,
még mindig nem tisztazott.

A tovabbi kutatas, hogy tovabbi ugrékat taldljanak csak élettelen testeket eredményezett. Amint a szél vonalaban
haladtak felszedtek minden felszerelést amit csak talaltak, mikézben azon fohaszkodtak, hogy végre mar jojjon ossze
valamilyen teljes értékll mentobrigad. Ironikus médon, egy szolgalaton-kivili Parti orséghez tartozo tiszt meglatta amint
az ugrok az Erie-t¢ felett nyitottak és azonnal intézkedett, hogy tegyék meg az erdfeszitéseket a mentésre. De a
nehézkes felszerelés és a tavon uralkodo rossz idojarasi feltételek megszedték vamjaikat, és csak két testet szedtek Ki
roviddel a szerencsétlenség utan. A keresést még napokig folytattak.

Ez kemény lecke volt, és 25 évvel késobb, az ejtdernyosok még mindig emlékeznek arra, amit azon a késo
augusztusi napon tanultak: hacsak nincs tényleges vészhelyzet, ne ugorj ki ha nem latod a foldet. A B-25-6s
kontsrukcidja megakadalyozta az ugrokat abban, hogy kozvetlenll a gép ala lathassanak mielott elhagytak volna azt. Az
egyetlen egy lehetséges kilatas a géeppuskas ablakokbdl johetett szamitasba. A zart felhotakaro eleve megakadalyozott
mindenféle realisztikus célzést.

Ehelyett a bombazo pildta Robert Karms, a gépelhagyasi jelet ugy adta ki, hogy azt hitte, a gép radar jele,
amelyet egy FAA légforgalmi iranyit¢ figyelt a kozeli Cleveland-ben pontos helyzetét mutatja. Sajnalatos médon azonban,
a radarkép a képernyon nem az ugraté gepe volt.

Hetekkel késobb, egy hosszadalmas kivizsgalast kdvetden, az Orszagos Széllitds Biztonsdgi Testllet (NTSB)
Osszedllitotta a kdvetkezo, halélos forgatokonyvet:

5
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Egy Cessna 180-as mely az ugrétertletrol kortlbeltl ugyanazon idoben szallt fel mint a B-25-0s, felemelkedett 4
000 méter magassagra, hogy figyelje az ugrast. A Cessna fedélzetén egy fényképész azt tervezte, hogy képeket készit
amikor az ugrok a repulotérre ereszkednek és mindkét repilogép a Cleveland-i navigacios radar allomas korzetében volt.

A légiforgalmi iranyit¢ tévesen a C-180-ast a B-25-0snek azonositotta és azt a jelet figyelte, amelyrdl azt hitte,
hogy a repulotér feletti ejtoernyos ugratd gép. Amikor a pildta kiengedte az ugrokat, a B-25-6s tdbb mint 40 kilométert
utazott el a repulotértol és az Erie-to folé ért.

Egy tényezo, amely fokozta a problémat a B-25-0s pildtaja szamara, a repllogép kommunikéacios és navigacios
rendszerének korlatja volt. Egy szimpla VHF addkészilékkel és egy VHF vevovel volt ellatva, mely ugyan lehetové tette a
két-iranyu kommunikéaciot a Cleveland toronnyal, vagy a radar allomassal, de a mindkettovel vald egyideju Uzenetvaltast
nem. Ez azt jelentette, hogy a Cleveland-i navigacios segitség igénybevételéhez a pildta képtelen volt kommunikalni a
légiforgalmi iranyitoval.

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

Ahogy az kitint a szerencsétlenség kivizsgalaskor, a B-25-0s pildtaja altal hasznalt fedélzeti oxigénrendszer azt
igényelte, hogy Uzenetvaltaskor vegye le maszkjat. Egy tucat radidkapcsolat volt a pilota, Karns és a Cleveland Kézpont
kozott a repulés soran. Ez a tény volt az oka annak, hogy a hypoxia gyanuja vetodjon fel, amelytol mind a piléta mind az
ugrok szenvedtek.

A pilota gépének repulési magassaga téves megallapitasa ellenére - egy idoben azt jelentette, hogy 635 méteren
van, mikozben valgjaban 6350 métert értett ez alatt - a kivizsgalok ugy kovetkeztettek, hogy nem a hypoxia volt a baleset
kozvetlen oka.

A B-25-6s tele volt emberekkel: egy pildta, masodpildta és 20 ejtoernyos. A 20 ugrobél 18-an, kozuluk tobb USPA
"D" liszenszes, az Erie-to felett 6350 méteren hagytak el a gépet. A két hatramaradd 10 000 méterre szandékozott
emelkedni és ejtoernyos oxigénkészulékkel kiugrani.

Miutan 18 ugro elhagyta a gépet egy rarepuléssel, a gép nem kapott engedélyt az iranyitotol egy nagyobb
magassagra torténo felemelkedéshez. Tehat az utolsé két ugrd, Larry Hartman és Allan Homestead, egy masodik
rarepulést kezdtek 6350 méteren. Tekintettel repilotér feletti helyzetilkre, Karns a pildta (j radar helyzetet kért az
iranyitotol. Csak ekkor ismerte fel, Karns és az iranyitd, hogy esetleg nem a B-25-6s volt az, amit az iranyito kovetett az
elso rarepulésnél.

Megkisérelve tisztazni mind a B-25-0s mind a Cessna pozicigjat, a repllés iranyité vjra meghatéarozott egy a
repulotérre visszavezetd iranyt az ugrato gép szamara. Az azonositdas még pontosabbnak latszott ekkor, és Karns
ténylegesen vizualisan meg tudta erositeni foldi pozicigjukat (a felhozet a repulotér kozelében valamennyire
felszakadozott). Ekkor még senki sem tudott a repulotéren a vizbeérésrol mindaddig, amig Hartman és Homestead, akik
a masodik rarepulésbol kiugrottak, s biztonsagosan értek foldet az ugroétertleten anélkil, hogy el6zo rarepulésbol akar
egy ugrot is lattak volna.

Az NTSB 1967. szeptemberi jelentése szerint, a kommunikacios hiba halalos kombinacidja és a rossz megitélés
vezetett el az Erie-tavi tragédidhoz. Mind a harom érintett hibat vétett: a pildta, a repllés iranyito és az ugrok. Szabalyba
van fektetve, hogy a pilétanak meg kellett volna szakitania a feladatot a nem megfeleld idojarasi viszonyok miatt; az
iranyitd helytelentl azonositotta a B-25-0st, radar képernyojén; az ugrok tudatosan hagytak el a gépet zart felhotakaro
felett - szabalytalanul.

Tekintet nélkul arra, hogy ki volt felelos a balesetért, az ugrok fizették meg az arat. A radarral torténo ugratas nem
volt megszokott dolog az 1960-as években, de mar hajtottak végre sikeresen igy ugrast tobb alkalommal ugyanezen B-
25-0sbol. Persze, a repllogép technoldgia és elektronika alapvetoen fejlodott azon Erie-tavi nap ota. De az
gjtoernyosoknek meg mindig egy pozitiv foldi referencia pontra kell, hogy bizzak magukat a gépelhagyas elott, ez az
egyetlen egy modja annak, hogy jo, biztonsagos és szabalyos kiugrast biztositsanak.

Az USPA Alapveto Biztonsagi Kovetelményei és a Szovetségi Légugyi Szabalyok 105. fejezete kimondja, hogy a
piléta és az ugrok kozos felelossege, hogy betartsak a felhoktol vald tavolsagokat. Ez a szabaly kijelenti, hogy 3300 m
MSL vagy az ezen magassag feletti ugrasoknal, az ejtoernyosoknek a felhok alatt, vagy felett legalabb 300 méteres, a
felhoktol vizszintes iranyban pedig 1600 méteres minimalis tavolsagot kell tartaniuk, mikbzben a vizszintes latastavolsag
nem lehet kevesebb mint 8 kilométer.
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Azokndl az ugrasoknal, melyek 3300 meéter MSL alatt torténnek, az eloirt minimumalis tavolsagok: Alul 150 méter,
felette 330 méter és vizszintes iranyban 660 méter.llyenkor a vizszintes latastavolsag 5 km legyen.

Egy valtozast eredményezett az USPA liszensz kovetelményeiben az Erie-tavi szerencsétlenség. Mig 1968 elott,
mindenkinek aki "D" liszenszet kért, harom db. 90 masodperces késleltetést kellett teljesitenie. Az olyan kulonleges
repulogeép koltsége és rendelkezésre allosaga, amely képes volt gjtdernyosoket 6350 méterre, vagy magassabra feljutattni
akadalyozo tényezo volt.

A 16 ugrobol hét aki elpusztult az Erie-toban, "C" liszenszel rendelkezett és motivalva letehett arra, hogy
magassagi ugrast végezzen, ezzel megfeleljen a "D" liszensz feltételeinek. Felismerve azt, hogy a felkészulés koltsége
és az erofeszités olyan korolményt teremthet, hogy kritikus feltételek kozott ugorjon valaki, ezért az USPA torolte a 90
masodperces késleltetési kovetelményt a "D" liszensz szamara.

Az 1967-es szerencsétlenség masik eredménye volt, hogy az USPA-nak nyilvanvaloan szikséges egy propaganda
iranyvonal bevezetésére a haldlos kimenetell balesetekkel kapcsolatban. 1960-ban, az ejtdernydzést még egy halalt-
kihivdo mutatvanynak tartotta az altalanos kozvélemény, és az orszagos media visszhang nyiltan kritizalta a sport
biztonsagi szintjét.

Az USPA hivatalnokok ragaszkodtak ahhoz, hogy a Terlleti Biztonsagi Tisztek (most Biztonsagi és Kiképzési
Tanacsadcoknak nevezik oket (L.: kordbbi Ejtdernyos Tajékoztatoban megjelent e témdju ckkeket) meghatdrozott
iranyvonalat kdvessenek, amikor hasonlé esetekben a sajtoval foglalkoznak, amely gyakorlatot a mai napig megtartottak.

A baleset utan a sajto éaltal keltett hisztéria egészen addig jutott, hogy javaslatot tettek a kongresszus
térvényhozasanak, amely arra késztette az USPA-t, hogy népszerltlen szankciokkal éljenek az ugrok és az ugroterilet
Uzemeltetok felé. A.S.Monroney szenator Oklahomabdl befolyast gyakorolt a Kongresszusra, hogy modositsak az 1968-
as Szovetségi Legugyi Torvényt egy olyan torvényjavaslattal, amely minimalis eloirast tartalmaz az oktatas, a felszerelés
€s az ejtoernyodzés gyakorlasa vonatkozasaban.

Ekkor az USPA (igyvezeto igazgatdja, Norm Heaton az FAA Monroney albizottsagaval hadakozasba kezdett.
Véqgul, az USPA megvédte az ejtdernydsok jogat arra, hogy rendezhessék sajat Ugyeiket. A korabbi tévedések hatasa,
az Erie-to feletti tragikus ugrasnal és azt kévetden, még mindig a sportot kisérik 25 év utan is. A hibas kommunikacio, a
rossz idojaras és az emberi tévedés egy hihetetlen kombinaciot hozott Iétre. Nincs olyan ember aki ne hibazna, de
mindenki aki életét veszti felbecsulhetetlen leckére tanitja meg az ejtdernyos vilagot.

MEGTORTENHET UJRA?

Kulénosen Europaban, ahol a szabalyok sokszor eltéroek az ugratasnal, kezdik rabizni magukat a kifinomultabb
navigacios segitségre mint pl. a "Global Positioning Satellite" (GPS) rendszerekre, sokszor zart felhdzeten keresztul.

Csak egy par évvel ezelott tortént, hogy hosszu ugrasszinetet kdvetoen, Eurdpa felett egy Skyvan-bél a nap utolso
felszallasan, GPS segitségével lettink ugratva jo idojarasi korulmények kozott, szuk ugrotertilet felett. Amikor a
hajozoszemélyzet a GPS-rdl leolvasta a megfeleld pozicidt, utasitotta az ugrokat, hogy menjenek. Senki sem ugrott:
orditozas és kiabalas a gép hatuljaba, hogy ugras! - de még mindig nem torténik semmi.

- Valami idi¢ta a farokajtoban mindenkit feltartott - mondotta egy szemtanu aki a gépben volt. Jokora zurzavart
kovetoen, a "csokonyds” ugré végre képes volt csendesen elmagyarazni, hogy lenézett és észrevette, hogy a gép egy
nagy to felett volt, kilométerekre az ugroterilettol...

Nyilvanvald, a Skyvan és annak tobb mint 20 ugréja egy olyan iddszakkal taldlta szemkozt magat amikor
ideiglenesen, nem allt rendelkezésre elég muholdas informacio a pontos GPS leolvasashoz. Szerencsére, mindnyajan
koztiink maradtak, hogy elmondhassak a torténetet.

FELJEGYEZTEK, HOGY MIKENT TORTENT.

Az NTSB kiadta a vizsgélati jelentését az Erie-tavi balesetrol. A kovetkezo radidforgalmazasi felvétel fényt derit
bizonyos problémakra, ami a fatélis 6sszezavarodashoz vezetett.

Amikor a B-25-6s besorolt els¢ réarepuléséhez, a pilota kapcsolatot |étesitett a Cleveland Kézponttal, hogy a
légiforgalmi iranyitoval meghatéarozza pozicidjat. Mivel a gép radio és navigacios rendszerét nem lehetett egyidejlleg
hasznalni, a pildtanak az iranyité szobeli parancsaira kellett biznia magat, hogy bedlljon az ugréterlletre vezetd egyenes
repulési palyara.
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3:56:25 d.u.

N3443G (B-25) - Négy hdarom George, most éppen a Cleveland VORTAC felett vagyunk, eqgy kissé délre tole,
Jobb fordulcban. Kijovetelkor ketto ot ketto iranyban lesziink, és szeretném tudni, hogy megtudnad-e adni jelenlegi
pozicionkbdl az Ortner reptilotér folé vezeto radar vektort, vége.

CLE-W (Cleveland Nyugati Légikézlekedés Iranyitds) - Neégy harom George, roger. Azt hiszem megvan a radar
képetek, kortilbelll 6t kilométernyire délnyugatra, o.... Cleveland-tol. Vagy most kézvetlenill Cleveland folott vagytok
Jobb forduldban?

N3443G - Megerositve, épp most jottem ki ketto hat ketto irdnyban és jelenleg hatezren vagyunk. Felmegytink hat
harom 6t nullara, és hat harom 6t nullarol dobunk.

CLE-W - Négy harom George, 0.., roger. Megprobaljuk megadni az Ortner-re vezeto vektort. Kdzvetlen Ortner félé
akarsz-e kertilni?

N3443G - Megerositve, nagyon megkoszénnénk, ha kozvetlentil Ortner folé tudnal tenni benntinket. A felhozet
felszakadozo.... de nem ldtom a tertiletet.

CLE-W - Négy harom George, roger. Azt hiszem meg van radar képetek, koruibeltil most ot kilkométernyire
vagytok délnyugatra, 0.., a Cleveland Omni-tol, tartsd meg a jelenlegi iranyt....elég jonak néz ki.

N3443G - Roger, megtartjiuk jelenlegi iranyunkat.

Ezidore, a B-25-06s repulopalydja korulbeltl 262 fokon volt, és azt hitték, hogy nyugat-délnyugatnak tartanak az
ugroterdlet felé. A Cessna 180-as szintén radio kapcsolatba kezdett az iranyitoval és ugyan abba az iranyban tartott
amerre megkozelitdleg az ejtoernyods ugratoégep.

3:58:42 d.u.

N2934 (Cessna 180) - Cleveland Kézpont, ketto kilenc harom négy Charlie délkeletre Cleveland Omni-tol, o...,
megtudnad-e adni kézelségemet a B-25-0sh6z, szeretnénk néhany képet késziteni.

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

N2934C - O... harminc-négy Charlie, roger. Jelenleg, o... kértilbeliil kétszazhatvan fokon vagyunk. Tudunk
egy fordulot csinaini ha az segit.

CLE-W - Harom négy Charlie, Iégy készenlétben.

Egy sugéarhajtasu gép is utazott ugyan abban a Iégtérben, mint a B-25-0s és a Cessna, az iranyitd azon feladata,
hogy pozitivan azonositson minden egyes gépet egyre oOsszetettebbé valt. Egy kereskedelmi repllo a TWA "Flight 459"-
es jarata ugyancsak nyugatnak tartott Cleveland-bol; az iranyitonak egy pozitiv jele volt a jet-rol, de valahogy
bizonytalanna valt affeldl, hogy merre is jart a B-25-6s.

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

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

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

N3443G - O..., megkozelitoleg ketto hét 6t.

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

CLE-W - Négy harom George, nos ugy néz ki kordibeltil 6.... 6t kilométer tizenkét oranal.

N3443G - O.., roger, ejtéernyosoket fogunk dobni, kortilbelll egy percen beltil.

N2934C - Cleveland Kozpont, kettoé kilenc harom négy Charlie, ha megvagyunk, milyen helyzetben vagyunk az
Ortner reptértol?
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CLE-W - Harom négy Charlie, ... csak egyetlen egy célpontom van most s ugy hiszem, hogy az a B-25-6s és 0...
ti valosziniileg a B-25-6s mogdtt vagytok korilbellil tiz kilométernyire, a B-25-6s korulbeltil most harom kilométernyire
Ortner-tol nyugatra van.

N2934C - Oké

N3443G - A B-25-6s még nyugatra van 7

CLE-W - Harom négy George ugy hiszem 6...., milyen tipust a Cessna? Nem rajzolodik ki nagyon jol.
N3443G - O.., négy harom George, éppen most dobunk.

CLE-W - Négy harom George, roger.

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

Miutan a gép egy nagy kort irt le és a megfeleld ugrétertlet folé érkezett, az utolsé két ugré a masodik
rarepulésbol hagyta el a gépet, és az iranyito sikeresen visszavezette a B-25-6st Ortnerre, hogy leszalljon. Ahogy a
bombazo lefelé haladt a felhozeten keresztil, személyzete még nem tudta, mi is tortént alattuk az elmult 15 percben.

UTOHANG.

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

Lake Erie

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

borult. Az FAA

B ” nemrégiben tagadta
/ / meg a B-25-0s
gjtoernyos
ugratogéepkénti

statusat, muszaki
elégtelenségek miatt.

Az Erie-tavi katasztrofa helyszinrajza.

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

2200,
Ford.:Sz.J.

AMIRE HINCKLEY MEGTANITOTT

(PARACHUTIST,1992.No.10.)

Ma mar mindenki tudja, hogy a Beech 18-as roviddel a felszallast kovetd szeptember 7-i Hinckley-i lezuhansasa,
egyutt a Twin Otter felszallas kdzbeni aprilis 22-i lezuhanasaval Perris-nél, 6sszesem 22 ejtoernyost és pilétat olt meg.
Ez az szam valoszinileg feliimulja ebben az évben azoknak az elveszitett ejtdernyosoknek a szamat, akik ejtoernyos
ugras végrehajtasa kozben vesztették életiiket.
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Amikor egy repulogép ejtdernyosokkel a fedélzetén zuhan le, az ejtdernyosok reagalasa azonos: "Repulogep
szerencsétlenség s nem ejtdernyds baleset volt. Ha a repulogép kosarlabdazokkal lett volna teletomve, akik éppen
versenyre mennek, kosarlabda balesetnek neveznék-e?"

Mindkeét tragédia utohatasaban vilagossa valik, hogy ez tovabb mar nem egy meggy6zo érv. 1981 ota, kozel 100
gjtoernyost vesztettink el olyan repulogépek lezuhanasakor, amelyeknek ejtoernyosok voltak a fedélzetén. Itt az ido,
szembe kell nézni azzal, hogy az ejtéernyosok halalanak egy igen jelentds oka: reptlogép lezuhanas.

Amilyen lesujto a Hinckley-i szerencsétlenség, ugy szilardul meg egy novekvo érzés az ejtoernydsok kozott, hogy
valami baj van szamos hosszantartd hiedelemmel amit az ejtdoernydsok reptilogeépeikre vonatkoztatnak:

- BIZTONSAGOSABB NEM BEKAPCSOLNI A BIZTONSAGI OVEKET.

Semmi sem lehet ennél rosszabb. Az FAA szamara, amely vitathatatlanul bizonyitja, hogy a biztonsagi ovek
lezuhanasokat eloznek meg és életeket mentenek meg, a biztonsagi ovek alkalmazasanak hianya, eloszor a Perris-i
szerencsetlenségnél és most a Hinckley-i lezuhanasnal is sétét felhot vont az ejtdernyozés folé. Talan a biztonsagi ovek
nem sedithettek volna a Hinckley-i aldozatoknak, de az FAA igen komolyan veszi azt, amikor egy szabalyt ismételten és
égbekialtéan megszegnek.

- MINDANYIUNKNAK A7 KELL, HOGY A GEP FELVIGYEN 300 METERRE ES MARIS BIZTONSAGBAN
VAGYUNK.

Ugy latszik az ejtoernyosoknek szandékuk figyelmen Kivll hagyni azokat a tomeg és egyensuly kévetelményeket,
amelyekhez kovetkezetesen ragaszkodni kell az egész repulés alatt. A fatalis kimeneteltl 1983-as Lockheed Learstar
lezuhanas Silvana-ban, amely 15 embert 6lt meg, rareptléskor, 4000 m magassagban bekdvetkezett tdmegkdzéppont
megvaltozasanak problemajabdl eredt.(L. Ejtdernyos Tdjekoztatéban megjelent leirasat).

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

Az ejtoernyozésben a légijarmi a repullés legveszélyesebb szakaszanak - a felszallasnak és leszallasnak - sokkal
inkabb ki van téve mint a repllés mas fajtainal. Szamos esetben, a nagyon régi repulégépek a megengedett hatarig
vannak terhelve és 10-15 igen igényes felszallasnak vannak minden egyes nap kitéve, amely hasonld ahoz, mintha egy
dreg teherautot Uzemeltetnének nagyforgalmu varosban butorszallitashoz.

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

Ismételten, az ejtoernyds hasznalatban 1évo gépek tipusai, mint a Twin Beech-ek, a DC-3-asok és a modern
kétmotorosok olyan pilotakat igényelnek, akik rendelkeznek olyan tapasztalattal, hogy hatékonyan kezelni tudjak a
gyorsan kifejlodo problémakat. Sok esetben, az ejtoernyds kozpont futdpalyai tul révidek ahhoz, hogy nagy biztonsagi sav
allion rendelkezésre. Es amikor valami rosszul sul el a felszallas kritikus pontja kornyékén, a helyzet igen j6 szakembert
kovetel meg.

EGY MEGKOZELITES.

Az ejtdernyosokk szerencséréjére, az FAA elismeri az USPA szerepét a sport biztonsaganak javulasaban. Mindez
FAA hivatalnokok nyilatkozatabdl tunik ki, amely nemrégiben Jerry Rouillard-dal - az USPA Kinevezett Végrehajtasi
lgazgatoja - megtartott talalkozén hangzott el. Ez szerencse, mivel az USPA jelenlegi formaja nélkul az FAA vilagossa
tenné azt, hogy az ejtdernyosok azonnali és igen Kkorlatozd hatasu szabaly alkotassal talalnak szemkozt magukat
Hinckley-ben és Perris-ben bekovetkezett szerencsétlenségek eredményeként.

Azok akik figyelik a Chicago-kornyéki ujsagokat tudjak, hogy a kozvélemény erdszakos, mely arra kényszeritheti a
térvényhozokat, hogy nyomast gyakoroljanak a felelos kormany hivatalra, ebben az esetben az FAA-ra.

Az USPA a sportag ejtoernyo-technikai részének tokéletesitése terén elért multbéli sikerei miatt, az FAA most
arra kéri a Szovetséget, hogy terjessze ki erofeszitéseit az ugrok repilogépben valo biztonsaganak terére. Az FAA
hivatalnokok az USPA-nak, 30 napos hataridot jeldltek meg, ezen belll tegyen javaslatot sajat kozvetlen és a
kozvelemény érdekét célzo intézkedésekre.

A javasolt programnak olyan eléremutatdé megoldasokat kellene tartalmaznia, amelyek az ejtdernyos ugrok,az
ugraté pildtak és ejtoernyos szallitd repllogép tulajdonosok oktatasat célozza, és tartalmaznia kellene még egy
kommunkiacios és koveto rendszert annak meghatarozasara, hogy a problémak ténylegesen, a gyakorlatban is kezelve
vannak.
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Mas szavakkal, a Perris-i lezuhanast kdvetoen, a sport csak egy kézre Gtésben és figyelmeztetésben részesllt, a
Hinckley-i lezuhanas utan pedig, az ejtdernyosoknek elore kell latniuk bizonyos alapvetd véltozasokat abban az
Uzletagban, amely az ugrotertleteken és a repulogépekkel kapcsolatban zajlik.

Jelenleg a targyaloasztalnal Ulink, am megnovekedett a felelosség az ugromesterek szamara, ki kell képezni és
kategorizalni a pilotakat, az ejtdernyds Uzemnél hasznalatos repllési technikakra, tovabba biztositani kell,hogy az ugrok
informalva legyenek a tdmeg- és tdmegkozéppont korlatozasokkal, valamint egyébb ehez kapcsolodo dolgokral.

De annak fontossaga, mi is fog torténni, nem olyan jelentdés mint az a tény, hogy messzenyuld és hosszutavu
valtozasok fognak bekovetkezni, amelyek majd novelik az ugrok biztonsagat. Ezen programok végrehajtasa, ugyancsak
megerositi az USPA pozicigjat az FAA-nal és remélhetd, megtarja, vagy akar erositi is az ejtoernydsok poziciojat
kozvetlenlll sajat iparaguk tekintetében.

MOST.

Az elso lépés mindenki szamara; kezdjuk el a biztonsagi ovek viselését, melynek fontossagat nem lehet
tulhangsulyozni. Ezt a gyakorlatot meg kell kezdeni a kovetkezo felszallason és folyamatosan végezzik - nem csak
kampanyszerten, mert érvényben van.

Masodszor, a repllogép tulajdonsoknak és pilotaknak azonnal tervbe kell vennitk, még a kovetkezo hétvége elott,
hogy repllogépuk adminisztralaciojanak rendbetételéhez fogjanak.

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

Es utoljara, de nem utols6 sorban, az ejtdernydsoknek fel kell készulniok a kiiszobon allo valtozasokra, amelyek
szamunkra extra biztonsagi hatart fognak biztositani az ejtoernyos repuloutak soran. Jobb pildta kiképzés, hosszabb
futopalyak, jobb karbantartas, kisebb felszall6tdmeg és Ujabb légijarmivek azok a valtozasok, amelyekkel ésszertien
szamolhatunk.

Senki sem éllija, hogy mindehez a gondtalansag vezetett, de most szembe kell néznink batran a
kovetkezményekkel, a lehetod legolcsobb ugrasok és kavarodas-mentes Ugyvitelet keresd éveket kovetden. Vagy
megvaltoztatjuk magatartasunkat a repllogép Uzemeltetését illetden, vagy tul sok ejtdernyos fog tovabbra is meghalni
repulogep szerencsétlenségek soran.

A hibat sujt6 blntetés, amit az intézkedések jelentenek az FAA és a kozvélemény kielégitésére, flrge és elsopro
kormanyzati szabalyzas lenne. Nem kérdéses, hogy ez a fajta egyoldall intézkedés nemigen venné figyelembe a mi
érdekeinket.

Ford.: Sz.J.

K.Schwarzer:MINDEN A KEZNEL...

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

Egy biztonsagtechnikai tréninget csak profi kéruilmények kozott szabad végezni: az dsszes repllési mandvert viz
folott kell végrehajtani. A pilotakon ilyenkor mentomellény legyen, és a mentdcsénakra is szukség van. A gyakorlati
foglakozasokat alapos elméleti felkészitésnek kell megeldznie.

A pilétak elokészitése.

Egy elokészitd repulés soran a kupola és a hevederzet minden lehetséges beadllitasat ellenodrzik. A tréninghez, a
szokasos repllésekhez hasonléan, a kozel felegyenesedett testhelyzet az ajanlott. A kinyujtott, félig fekvo, labtartos
helyzet turbulenciaban életveszélyesnek mutatkozott, mert ilyenkor a pilota tehetetlenségi nyomatéka kuléndésen nagy,
igy a kupola gyorsabban fordulhat a pilotdndl. Ezzel kapcsolatos a zsindrzat veszélyes 6sszecsavaroddsa (twist).
Tobbszoros dsszecsavarodas utan a pildta nem tudja mar a fékeket mukodtetni.

A pilotak légellendlldsa behajlitott labakkal nem nagyobb a nydjtotthoz képest (lasd: Ejidernyos Tajekoztatd
1992.évi 5. szamdban: Hevederzet szélcsatorndban cimi cikket). A Kkinydjtott ldbak melletti aerodinamikai érvek
gyengének bizonyulnak a legtobb hevederzetnél.
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A bekotési magassag.

A bekotési magassag, a keresztfeszitdvel egyltt, egyértelmlien dontd tényezo, fuggetlenul attol, hogy az
gjtoernyot tdmegkozéppont athelyezéssel is lehet kormanyozni, vagy sem. Nagyon magas bekodtés esetén, pl.
véllmagassagban, a bekétési pontok messze kerllnek a tomegkdzépponttdl, tehat az athelyzéses modszer alig mukodik.
llyenkor a kupola fuggdleges mozgéasa is alig érezhetd. Ez a pildtdk mentélis bedllitddottsagatol fuggden eldny, vagy
hatrany egyarant lehet.

Alacsony bekotési magassag esetén a hevederzet a turbulens aramlas minden ‘rangatasat” erésen
atszarmaztatja, de ilyenkor a tdmegkodzéppont athelyezéses kormanyzas kénnyu.

A keresztfeszito.

A keresztfeszitd hatasa a bekotési magassagtol figg. Minél kdzelebb van a bekotés a medence sikjahoz, annal
hatasosabb, és minél tavolabb vannak a bekotési pontok vizszintes iranyban egymastél, annal jobb a kupola
"csillapitasa”. A kozel egymasmelletti bekotés esetén a kereszifeszitonek alig van hatasa. A keresztheveder
hatasossaga a pilota testméreteitdl figg: egy "Ul6 oriasnal” masképpen hat, mint egy témzsi embernél.

A mentdejtoernyo.

A mentoejtéernyd a pilotak utolsd menedéke. Ha azt nem szabadesésbol valo kijovetelre hasznaljak, vagy nincs
kéznél a mentési helyzetre szabott "mentési program”, akkor az esély csak mérsékelt, és ilyenkor gyakran kialakul a
biztonsagtechnikai tréning ellentéte.

A mentoejtoernyd elhelyezésének modjai: a tok szokasos helye a hevederzet jobb- vagy balodali részén a
felflggesztd karabiner alatt. Elonye: a fogantyu szem elott van. Hatranya: egyoldalas terhelés, szukiti a latomezét,
hosszabb felfliggesztd szikséges.

Elhelyezés haton vagy az Ulés alatt. El6nye: nem zavarja a kilatast és nem korlatozza a mozgast. Hatranya: a
fogantyd nem lathato. A hatizsakot at kell hizni a felfiggeszto alatt. Fenékre éréskor megsértlhet a mentoejtdernyo.

Elhelyezés a pildtaval hasan. Hatranya: erosen korlatozza a latomezot és a mozgasteret a felfliggesztonél. Elonye:
a fogantyu jol lathato.

A mentoejtdernyot azon az oldalon kell elhelyezni, amelyik kézzel torténik a kivetés, mert pl. ha jobb kézzel bal
oldalrol veszik elo, akkor a zsindrok ratekerednek a pilotara, vagy a kupola zsindrzata koré, és a nyitast igy
megakadalyozhatjak.

A mentoejtdernyo legjobb bekotési modjan még vitatkoznak. A bekotés klasszikus eszkdze a karabiner. Elonye:
rovid osszekotod szikséges a dobobelsozsak és a bekotési pont kozé. Hatranya: keresztfeszitd nélkuli hevederzet esetén
a foldetérés oldal- vagy hathelyzetben torténhet. A kereszifeszité megakadalyozza az oldalra valo kibillenést.

Kétkarabineres felfliggesztés. Elonye: rovid 6sszekotd szlkséges a dobobelsdzsak és a bekdtési pont kozé.
Hatranya: a karabinerek egymashoz huzoédhatnak, és a pildta haton ér foldet.

A felfiiggesztd a haton at a vallakhoz megy, és jobb- és baloldalon a vallhevederekhez kertl bekotésre. Elonye: allé
foldetérés. Hatranya: a hatizsakot a felflggeszto alatt kell hordani, hosszu, elagazasos 0sszekotd szukséges.

A mentoejtdernydt nyitasi ido és merllési sebesség vonatkozasaban optimalizalni kell, mert a kupolak
dsszehajtodasi veszélye foldkozelben nagy, ezért a rovid nyitasi ido rendkivil fontos.

A mentdejtoernyot akkor kell nyitni, ha stabil kupolabelobogas, visszahajtodas, zsinorok tsszeakadasa keletkezik,
vagy osszeltkozés torténik mas 1égijarmuvel. llyenkor annal gyorsabban kell donteni a nyitasardl , minél kozelebb van a
fold.

A mentoejtdernyd nyitasanak értelmesnek tind also hatara 50 m, de tjabban 35 m is szébajon. Alatta mar nincs
értelme a belsozsak kivetésének. A tok megragadasat ugy be kell gyakorolni, hogy alombdl ébredve is képes legyen a
pilota annak elvégzésére. A kivetés elott meg kell gydzodni rola, hogy a nyitashoz hol van elegendd szabad legtér,
nehogy belegabalyodjon valamibe. A nyitéfogantyut ilyenkor mar szilardan fogni kell. Eroteljesen ki kell rantani a
belsdzsakot a tokbdl, a szabad légtér helyének megallapitdésa utan teljesen ki kell dobnii, majd ezutan hallhaté a
bellobbanas. Tehat a nyitas két lépésben torténik:

* a mentoejtoernyo kivétele a tokbal,
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* kihuzas és kivetés.
A két cselekvési folyamatot gondosan el kell vélasztani egymastol, és ha mar a repuld belsdézsak elegendd
lendUlettel bir, és nem tud semmibe sem beleakadni, csak akkor lehet masra figyelni.

Ha véletlentl a mentoejtoernyd osszeakad valamivel, akkor egyszertien a zsinorzatnal fogva vissza kell hazni, és
Ujra ki kell dobni a belsozsékot.

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

Ha a kupola belobbant, régton konkuralni kezd a siklogjtéernyd kupolajaval. A foejtdernyd eldre, a mentodejtdernyd
hatrafelé billen. Kialakul egy perfekt "olloallas". Ennek a "gyors leereszkedési modszernek” az elkertilésére le kell huzni a
sikloejtéernyd egyik fékjét vagy hatso hevederjét. A parasiklo igy repllésre képtelen helyzetbe kerlll, az egyeduli hordozo
a mentoejtdernyd marad. Az egyik kézze tartani kell a zsindrzatot és az 6sszeszedett kupolat. llyenkor okvetlendl fel kell
egyenesedni a hevederzetben! Ehhez a szabad kézzel meg kell fogni a mentdejtdernyd osszekotojéet, és azzal kell
felhtizni magunkat. Ha a merilés nem is tinik tul gyorsnak, azért nem szabad medfeledkezni a féldetéréskor a gurulo

gjtoernyos foldetérésrol
A fékek beallitasa.

A fékzsindrok hossza lényegesen befolyasolja a felszallasi tulajdonsagokat, a kupola bepoérgését, valamint a
porgésbol valo kijovetelt. A kulonbozo tipusu sikloejidernyoknél eltérd a fékzsindrok muikodtetési utjanak hossza. Az
dsszes széles elliptikus kupolanal, amilyen pl. a Comet CX is, hosszi az elmozduldas, mig a karcsu, nagy
oldalviszonyuaknal révid. Tulajdonképpen hogyan kell a fékzsindrokat helyesen beéllitani?

Elsoként meg kell jelolni azt az allast, amikor a kilepoél éppen kezd lehuzodni néhany cm-es lehluzas utan. A
jelolést példaul a hatsé hevederek fékzsinorvezetd szemeinél lehet megejteni. Ezzel a féktartomény kezdete ki van
jelolve.

A lehuzas utjanak masik "korlatja" az atesési ponthoz tartozik. A biztonsagtechnikai tréning soran, vizfelulet folott
ez kénnyen kiprobalhaté. A pildtanak ilyenkor lassan addig kell huzni a fékeket, amig a kupola nem kezd lassu atesésbe.
Ugyelni kell, hogy a kupola ne billenjen hatra, mert az mar a teljes aramlasleszakadast jelenti.

A minimalis repulési sebességet mar a teljes fekut vége eldit el kell érnlink: hiszen példaul egy zsakrepllésbol valo
kijovetelhez 100%-nal is jobban kell tudni fékezni. A 100%-0s fékezéshez tartozo fékallast az elébb emlitett helyen
szintén be kell jelolni. Most mar meghataroztuk a teljes pozitiv fékezési tartomanyt.

Fontos, hogy az atesési pont elérésekor a karok még ne legyenek teljesen kinyujtott éllapotban, mert a maximalis
fékezéshez 100%-nal nagyobb fekut tartozik. Az elébbi jelolés és a teljes karnyujtashoz tartozo rész tartozik ehhez a
tartomanyhoz. Ha a maximalis fékezéshez a karnyujtas nem elegendo, a fékzsinorokat fel kell tekerni a kezekre.

A fékzsinorok bedllitasa részben fligg a hevederzettol, valamint a pilotak szubjektiv megitélésétdl, vagyis milyen
magasan legyen a fékfogantyu.

Fuggetlendl a fogantyuk helyétdl, a fékutat maximalisan ki kell tudni hasznalni. Ezért ugy kell azt bedllitani, hogy
az Uzemi tartomany felett legyen Uresjarat, valamint az ¢sszes szokasos repulomandver, - beleértve a leszallast is -
feltekeres nélkul végrehejthato legyen (kivéve a teljes atesést).

Kulon fel kell hivni a figyelmet a trimmelovel ellatott - elsdsorban a csucsmodellek - sajatossagara. Az ismertetett
hatarok a trimmelok allasatol fuggoen valtoznak. Az atesési pontot, huzott trimmeldkkel hamarabb elérjuk, mint
nyitottaknal. Repulés kdézben mindig tudni kell a trimmeldk allasardl, hogy azok moédositd hatasat figyelembe lehessen
venni.

A replilési manoverek.

A biztonsagtechnikai tréning els®d, szoktatd repulése a kupola jobb megismerését, és a replldtereppel valo
megbaratkozast szolgalja. A kupola jobb megismerése érdekében megszemléljuk a zsindrzatot. Medfigyeljik, hogy
melyik zsinorcsoport melyik hevederhez csatlakozik. Van-e az ejtdernydnek szeparalt B-zsinéros bekotése? Ha vannak
trimmelok, azokat repulés kozben lehet-e allitani a kulonbozo repllési sebesséq elérése érdekében?
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A terepet intenziven tanulmanyozni kell, kilénodsen, ha az a pildtak szamara Uj és szokatlan. A manovereket a
szélviszonyoknak medfelelden kell megvalasztani, ha azok a leszallohely szélodali részén torténnek, kdzvetlentl oda kell
repulni, és a manovereket viz folott kell elkezdeni.

Az egyes mandvereket tobb felszallasra kell szétosztani, mert a pildtak egy- legfeljebb két repulodfigurara tudnak
biztonsagosan koncentralni egy felszallas soran.

Hossz- és Keresztiranyu belengés.

Az ilyen belengések igen gyakoriak a szokasos repulések soran. Kulbndsen termikus viszonyok esetén
nyugtalankodik a kupola. Ha a kupolat elorél éri a termik hatésa, akkor hatra billen a pildta latéterébol. Kikertlve a
felhajtoszélbol, a kupola elére billen a pildtahoz képest. llyenkor a helyes eljaras: termikbe bejutasig fékek fel, kilépéskor
fékezés. A kereszitengely kordli lengést altalaban bolintasnak nevezik. A hossztengely kordli mozgast pedig
gordilésnek. Ennek az oka lehet, ha csak a kupola egyik oldalara hat a felhajtoszél, vagyis az egyik része mar
emelkedik, a masik még nem. Igy kezdodik a gordulés. Kezdo pilotak gyakran még fokozzak is a kupola belengését a
helytelen pillanatban végzett ellenfékezéssel, ami tovabb fokozza a gorduilést. A gordllés mindkétoldali enyhe fékezéssel
szlntethetd meg.

A biztonsagtechnikai tréning soran széltamogatas nélkil kell a kupolat bolintasba vinni. Ehhez mindkét féket
erdteljesen le kell huazni, rovid ideig igy tartani, majd egyforméan és gyorsan fel kell engedni. Az eroteljes fékezés hataséara
a kupola lelassul, a pildta megelozi. A fékezés utan ujbdl felgyorsul a kupola, megeldzi a pildtat. A muveletet tobbszor
megismételve a pilota/kupola rendszer beleng. Fontos: a fékek megfeleld Utemben torténd lehluzasa és felengedése.
Akkor kell fékezni, amikor a kupola a pildta folott, és hozza képest lemaradoban van. A lengés végén a fékeket fel kell
engedni, mialtal a kupola eldre siet.

A bdlintas soran erdteljes allasszogvaltozas és nyoméaspont vandorlas lép fel. Ha a kupola messze elol van, az
allasszog rendkivl Kicsi, a nyomaspont hatrafelé vandorol. A kettd egylttes hatasara a kupola rendkivil hajlamossa valik
a visszahajlasra. Kis allasszognél a visszahajlas gyakori, a visszahajlott részt a légaramlas lenyomja.

Ha a kupola a piléta mogott van, az allasszég nagy, €s a nyomaspont elore vandorol. A szokdsos, merev
szarnyprofiloknal ennek aramlasleszakadas a kévetkezménye. A sikloejtoernyd alacsonyan lévo tdmegkdzéppontja miatt,
a fékek felengedése utan a kupola eloresiet, mialtal ujbol kialakul rajta az aramléas. Ha a pilota ilyenkor nem engedi fel a
fékeket, a kupola teljes atesésbe kerul.

A gordlléshez tobbszor egymas utan, medfeleld Utemben, végzett rovid, erds fékezés sziukséges, amelyet rogton
fel is kell engedni, mert igy a kupola nem fordul el. Ez addig fokozhato, hogy majdnem egymagassagba lehet a kupolaval
kerulni. A visszahajtodas veszélye mindig a magasabban lévo kupolafélen nagy. Ez az oldal a gordilés soran fékezetlen,
mialtal kisebb az allasszoge. Az ilyen helyzet nagyon kellemetlen, mert a kupola visszahajlott része miatt hatraperdul,
nagyon kénnyen atmegy a visszahajlott rész korili forgassal, meredek spiralozasba. A visszahajtodast elore jelzi a
kupola kulso részeinek fodrozédasa, vagy a hossztengely menti révidulése. Figyelem: ez nem minden ejtoernyétipusra
igaz!

Nagyon veszélyes a visszahajlas akkor, amikor a visszahajlé kupolarész belegabalyodik a még feszlld zsinorokba.
Ezért az elorehajlas jobb mint a spirdlozas: az dvatos pilotak a nyitott kupolarészt ilyenkor enyhén megfékezik. Ezaltal
kissé megno az allasszog, csokken a visszahajlasi hajlam.

Erzékenyebb kupolaknal - példaul egy Swingnél - a gorduléshez kevesebb valtakozo fékezés szikséges.
Masoknal, mint a Genairnél vagy a CX-nél tébbre van szikség. A gordulésbol mindig kénnyu kijonni: fel kell hagyni a
véaltakozo, ritmikus fékezéssel. Ez gyorsithato kétoldali enyhe fékezéssel.

A meredekspiralozas.

A klasszikus meredekspirdlozas az 0sszes sikloejtbernyds repertoarjaban  benne kell hogy legyen.
Meredekspiralozni minden ejtéernyovel lehet, de némelyiknél a kivaltashoz jo érzékkel kell fékezni.

Minden pildtaval elofordulhat, hogy figyelmetlenségbol felho ala kertl. A beszivas elkerllése érdekében ilyenkor
gyorsan csokkenteni kell a magassagot. Erre a helyesen kivaltott és megrepllt meredekspiralozas nagyon alkalmas.
Kozben nagy légerok lépnek fel, a horizont megdél, a kupola széle optikailag érinti a talajt. A kezddknek ez a helyzet
nagyon szokatlan, de rovid ido utéan igen szoérakoztatova tud valni. De akinek labilis a vérnyomasa, annak ez veszélyes is
lehet. Leesik a vérnyomas, a vilag elsotétdl: ilyenkor azonnal abba kell hagyni a spiralozast!
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A spirdlozast kétféle modon is ki lehet valtani: vagy gordulésbdl, vagy pedig lassu forduldk egyre erételjesebb
dontésével.

Az elso lehetoséq: hozza a sikloejtdernyot gordilésbe, majd tartsa a lehuzott féket az alsé helyzetben. llyenkor a
kupola magasabban lévo része fékezetlen marad. Ekkor a kupola rogton kijon a gordilésbol és atmegy erdsen dontott
meredek spirdlozasba. A testsulyt at kell helyezni a fordulokor kozéppontja feldli oldalra, a spirdlozas eldsegitésére.
llyenkor a dolési szog 45° vagy tobb. A centrifugalis eré hatasara a testre hat¢ erd a sulyanak haromszorosa is lehet.

Masodik lehetoseg: fékezés nélkuli repllés utan az egyik fék lehuzasa. Erre a kupola nagysugart forduldba kezd,
amely egyre szukul. Minél jobban dol a kupola, annal jobban kell huzni a féket. Az elsd spiral utdn nem kell tovabb
fokozni a fékezést, és a masodik, harmadik utan abba kell hagyni.

Ha mar tobbszor gyakorolta spirdlozast, akkor figyelheti a variot is. A merllési sebesség nyugodt levegoben 7-10
m/s kozott van. Tul sokaig nem szabad egyiranyban forogni, mert elszédul az ember.

A fékzsinor huzasa spirdlozas kézben mindig nagy erot képvisel. Ha hirtelen lecsokken az ero, akkor ez biztos jele
annak, hogy egyoldali tulhuzas tortént, és negativ forgas keletkezett, az aramlas leszakadt. Egyoldali
aramlasleszakadasnak beporgés a kovetkezménye.

A meredekspiralozasbol vald kijovetelkor Ugyelni kell a fékek nagyon lassu felengedésére. Mar néhany
centiméteres felengedés utan lecsokken a centrifugalis erd - egyben a testre hato terhelés is - a meredekspiral lathatoan
laposodik. Fokozatosan tovabb kell csokkenteni a fékezést. A forgas energidgja egy rovid ideig tarté emelkedést okoz,
aminek kovetkeztében a kupola elére billen. llyenkor kétoldali enyhe fékezés visszavszi a siklogjtdernyét a normalis
repllésbe.

Spirdlozas kdzben a magasabban 1évo kupolarésznél enyhe visszahajlas és deformacio keletkezhet. Amig ez csak
kis fellletre terjed ki, tovabb lehet spiralozni, nincs befolydsa a repulési mandverekre. Ha az illetd oldalt enyhén
megfékezik, visszanyeri eredeti formdjat. Ugyanez a hatasa a sebesség csokkentésének is.

A meredekspirdlozas soran tekintettel kell lenni az egyéni érzékenységre: a két-haromszoros gyorsulas hatasara
elszédulhet az ember. Alacsony vérnyomasu pildtak elveszthetik az eszméletlket is.

Gyakoribb hibak:

==> Tul gyorsan és durvan kezdenek a spiralozasba. A kupola régtén bepdrdg. Ismérve: nem no a testre hato erd.
Lasd a kisiklast porgésbol.

==> Tul gyors a kisiklas. Ez nem nagyon kritikus gyakorlat, de intenziv pilétalengés a kévetkezménye. A kupola
eldreugrasat enyhe fékezéssel kell megszlntetni.

==> Spirdlozas kozben a fék tulhtzasa. A kupola negativ forgasba kezd - negativ spirdlozasba. Ha jéindulatu az
gjtoernyo, ilyenkor rogton az els¢ forduld alatt fel kell engedni a féket, és kisiklik az a spirdlozasbdl. Ha ennek nincs
hatasa és a kupola tovabb porog, akkor ez csak a teljes atesés utan szinik meg, és abbdl kell kijonni.

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

B-zsinoros atesés.

Miutan a B-zsinoros atesés konstrukcios lehetdsége a legtébb kupolanal adott, - a B-zsindrok kulonalld bekotése
kovetkeztében - ezért az altala valo leereszkedés jelentdsége fokozott. Ezen modszert minden pildtanak el kell
sajatitania, mivel hasznalata elonydsebb a tobbi gyorsleereszkedési modszernél.

Elofeltételek: a két elso zsindrsorbdl a masodik kulonallo legyen, azaz B-zsindrok. Tovabba a pilotanak el kell
tudni érni a kezével a B-zsindrok bekotési pontjait (D-csattokat). A fékfogantytval j6 erdsen 6ssze kell fogni a D-csattokat
ugy, hogy vagy beledugjuk a zsinérok kozé az ujjakat, vagy kozvetlentl a csattok folott megragadni a B-zsindrokat.
Miutan szilard a fogas, le kell hazni a zsindrsort. Az elsé 10 cm nehezen huzhat6, de utéana kénnyebbé valik. Ezutan vall-
. vagy mellmagassagban kell megtartani. A kupola, amit kdzben figyelni kell, a fej folott marad, majd a repulési iranyhoz
képest keresztben, a B-zsindrok bekotései mentén, behajlik.

A megnovekedett ellendllas miatt a sebesség lecsokken, mikdzben a mertlési sebesség kb. 10 m/s-ra né.
Maximalisan 15 m/s-rol is lehet hallani. Ha a két kéz helyzete nem azonos, akkor a kupola lassu forgasba kezd a
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flggoleges tengelye korul. A meredekspiralozasra jellemzd gyorsitd erok itt nem keletkeznek. Inkabb liften torténd
ereszkedésre hasonlit a dolog. A kezek a teljes leereszkedési fazis alatt azonos magassagban vannak a felsotest elott.
Nemcsak a kupolat kell kozben szemmel tartani, hanem az alant levo légteret, és a talajtél mért tavolsagot is.
Legkésobb 200 m-es magassagban a B-atesésbol ki kell siklani. Ilyenkor a kezeket lenduletesen fel kell emelni, de a
fogast nem kell végig megtartani. Az utolsé 15 cm-en mar el lehet engedni a zsindrokat. Az ejtdernyo tipusatol fliggoen,
egyes kupolék kissé eldreugranak, mikozben felveszik az utazésebességet.

Gyakori hibak:

=> A B-atesésbdl tul lassan torténd kisiklas kulonbodzo repulési helyzetekben végzodhet: zsakrepulés, porgés,
dsszeomlas. Ha a kupola nem tud felgyorsulni, akkor az aramlas nem alakul ki korilotte, ez okvetlentll nagyon instabil
repulési allapothoz vezet. A zsakrepllés energikus, ateseési pontig terjedo tulfékezéssel megszlntethetd. A porgés
megszunik, ha a fékeket lassan feleresztik a fékezetlen helyzetig.

=> A B-zsinorok felengedése nem egyszerre torténik: a kupola egyik oldala felgyorsul és befordul. Minél tovabb
marad lehuzva az egyik oldal, annal nyugtalanabb lesz a kupola.

A teljes atesés.

Az aramlasleszakadas legszélsoségesebb formdja a teljes atesés. Ez a mandver a kezdok szemében
félelmetesnek tunik, de a biztonsagtechnikai tréning elvégzése utan minden pildta urra tud lenni rajta. Aki termik- vagy
tavrepllést végez, az a szél hatasara, vagy sajat hibaja kovetkeztében teljes atesés nélll is ellendrizhetetlen repulési
helyzetbe kertlhet. A kovetkezd ilyen figurak johetnek szoba: porgés, vele egyuit nagykiterjedést visszahajlas, ami
belegabalyodhat a zsindrzatba. Ezért kell a biztonsagtechnikai tréning soran a teljes atesést gyakorolni, és ezért kell
elényben részesiteni a gyorsleereszkedéshez a B-zsindros atesést a teljes ateséssel szemben.

A biztonsagtechnikai tréning soran nagyon fontos elbgyakorlat a teljes ateséshez az atesési pont kdzelében
torténd repulés. Egyenletesen, lassan és egyforman tul kell huzni a fékeket. Kozben gondosan figyelni kell a kupolat.
Abban a pillanatban, amikor a kupola elkezd lemaradni, a fékezést abba kell hagyni. Igy biztonsagosan megrepuli az
ember az elso teljes atesését, de ehhez a fékzsindrokat két-haromszor fel kell tekerni a csuklokra. llyenkor mar nincs
jelentosége a testreszabott fékbeallitasnak: felcsévélés nélkil a leszakadt aramlas részlegesen ujra kialakulhat. Ennek
kovetkeztében nyugtalanna valik a kupola, ami veszélyes. Otlet: hogy a vékony zsinérok ne vagjak az ember csukloit, a
gyakorlat sorén vastag kesztylket kell viselni.

A megvalositas modja: mindkét kezet lendiletesen le kell hazni, mikozben a karok nyujtottak és a végén lefelé
néznek. Ha a lehuzas behajlitott karokkal térténik, akkor az ilyenkor keletkezd nagy ertk esetleg valamelyik kart
felrantjak, aminek nemkivanatos negativ forgas lehet a kdvetkezménye. Tehat a karok nyujtva, lefelé tartva ... és tartani ...
és tartani. Ebben a helyzetben a leggyakoribb hiba az, hogy az els¢ teljes atesés soran megrémdl a pildta a kupola
hatrabillenésétol, és ilyenkor felengedi a fékeket. Kovetkezménye: a kupola messze lemaradt, a fékek felengedésekor, a
kupola hirtelen eléreugrik, vizszintes helyzetbe keril a pildta elott, vagy alatt. Megeldzhetd ez, ha az ember a kezeit
odaszoritja a testéhez, vagy az Ulésdeszkdahoz. Ez segit a konzekvens lenntartashoz. Az atesés soran figyelni kell a
kupolat, de kdzben a tdjékozodasrol sem szabad megfeledkezni. Azaz tajékozottnak kell lenni a kérnyezetrél, valamint a
viz- vagy a talaj kozelségérol sem szabad megfeledkezni.

Az atesés kezdetén a kupola hatrabillen, ami olyan érzést valt ki a pilotabdl, mintha hatrabillenne egy széken
hintazva. Mikézben a kupola az atesésbol a teljes atesésbe megy, kozben egy rovid ideig messze hatdl tartézkodik.
Ezutan a pildta a kupola ala billen, ami majdnem fuggoleges mozgasként jelentkezik. Egyes kupoldk a teljes atesés
soran nagyon nyugtalanul viselkednek, masok felveszik a hagyomanyos rozetta alakot, de viszonylag nyugodtan
merlinek. Az atesés alatt a repllési irany az eredetihez képest ferdén lefelé iranyuld. A merllési sebesség ilyenkor kb.
10 m/s.

Legkorabban kb. 5 s utan kell kisiklani a teljes atesésbol. A legalkalmasabb pillanat akkor all elo, amikor a
nyugodt kupola éppen a pilota fol6tt tartdzkodik. A teljes atesésbol ket 1épésben kell kijonni. EI6szér a karokat viszonylag
lassan mellmagassagig kell emelni. Majd onnan, megallas nélkil, gyorsabban a teljes karnyujtasig. Ezt koveti a
fékzsinorok lecsévélése a csuklokrol, ami utan a fékek a szokasos modon hasznalhatok. A teljes atesésbol valo
kisiklaskor a kupola észrevehetten eloresiklik, de ha a két lépést a leirtak szerint végzik, akkor csak kb. 30°-0s szégben
elézi meg a pilotat. Enyhe fékezéssel ezt az eldresietést is csokkenteni lehet.
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A lehetséges hibak:

=> Elfelejtik a fékzsindrok csukldra valo feltekerését: a teljes atesés esetleg igy is sikerll, de a kupola rendkivul
nyugtalan lesz. Egyes kupoldk, (ilyen a Comet CX is) csak fekcsevélt fekzsinorokkal vihetdk teljes atesesbe.

=> A karokat nem tartjak konzekvensen lefelé kinyujtva: a fékzsinorok huzasa felranthatja a karokat. llyenkor az
atesés teljesen ellendrizetlenné valik, és porgés, nagykiterjedést visszahajtodas és frontdlis atesés jellemzi. A folyamat
vége a mentoejtoernyo kivetése.

=> A teljes ateséskor megrémul a pilota és felengedi a fékeket. Kovetkezménye a kupola eléreugrasa, és a piléta
ilyenkor bele is zuhanhat a sajat kupolajaba.

=> Lassu a kisiklas a teljes atesésbol: kulondsen idosebb ejtoernyokkel torténhet meg, hogy a kupolan nem alakul
ki ujra az aramlas, zsakrepulésben marad. Segitség: Ujra atesésbe kell vinni, majd gyorsan ki kell siklani beldle.

=> Egyenl6tlen be- és kisiklas: ha a kezek nincsenek azonos magassagban, porgés lehet a kdvetkezménye.
Segitség: konzekvensen kell bemenni az atesésbe.

=> Kisiklaskor tulzott a fékezés: az alacsony sebesség miatt nem alakul ki az daramlas a kupolan. llyenkor az
gjtoernyo zsakreptlésben marad vagy forgasra hajlamos.

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

Ford.:M.B.

U.Raffel: A KOCKAZAT.

(DRACHENFLIEGER MAGAZIN, 1992.N0.10)

A hegymaszo Ujra és Ujra torekszik kulonleges céljanak elérésére, kockaztatva testi épségét, és az életét is.
Egyetlen laza szikladarab, felszerelésének hidanyossaga elegend® ahhoz, hogy megséruljon vagy elveszitse az életét. Mi
az inditéka annak, hogy torreador legyen valaki, vagy miért talaltak ki az orosz-rulettet?

A kockéazat ténye akkor is izgatd az egyénre, ha abban valgjaban nem is vesz részt, csak passziv nézdje az
eseményeknek. A tv készulék elott fotelban Ulve is lehet izgulni masok kockazatvallalasan. A kerékparversenyzot éppen
ugy ez élteti, mint a cirkuszi artistat.

Természetesen nemcsak a kockazatos sportok ragadnak meg benniinket. A szerencsejatékok hasonlo érzéseket
gerjesztenek, hiszen a pénz nyerése vagy vesztése helyettesiti az élet, vagy halal kockazatat.

Senki sem éllithatja, hogy a kockazatvéllalasnak csak rossz oldala van. Enélkil nem haladna elére az emberiség,
hozzaértést és elhivatottsagot igényel. Az ennek ellenére meglévd bizonytalansag kockazatanak, azaz a nyerés vagy
vesztés lehetdségének felvallalasa a batorsag kifejezodése. A batorsag kettds természetl: egyrészt a kozvetlen
veszélyeztetés felvéllalasa, masrészt olyan koézvetett befolyassal bird hatasok elleni tudatos ellenallas, mint amilyenek a
hatésagok és hasonlo intézmények.

A kozvetlenll fenyegetd veszéllyel szembeni batorsag is kettos természetll: vagy a veszélyekkel szembeni
kozombosség, vagy az élet értékének lebecsulése jellemzi. Néha ennek az éallapotnak a megszokasa az individiuum
részéve valik.

A batorsag, mint az 6nmegvalositas egy modja, lelkesedést valt ki olyan dolgok esetén is, mint amilyen a repulés.
Bizonyos kortlimények kozott, az eros élmények hatasara az illetd nem vesz tekintetbe esetleg veszélyes dolgokat.

A veszélyeztetések soran az embert batorsaga segiti at. A repulés elore kiszamithatatlansaga miatt az ott
elérendo célokat csak hideg, jozan fejjel lehet megvaldsitani. A repulés olyan tevékenység, amelynek szerves része a
veszély. Aki repulésre adja a fejét, annak ezzel mindig szamolnia kell. A kozvélemény szerint a pilotak kimondottan
keresik a veszélyeket, és a repulés legszebb pillanatait a dramai helyzetek jelentik.

Bizonyara élvezzUik az idegek borzongasat, de rogion le is kell szoégezni: ha ugy érzi valaki, hogy modern
lovagként minden veszélyt kdnnyen el tud héritani, annak helytelen a lelki bedllitottsaga, és életébe kerllhet a dolog.
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"Mesdames et Messieurs, faites vos jeux", hélgyeim és uraim tegyék meg tétjeiket, - "Les jeux sont faits!" A jaték
kezdodik! "Rien ne va plus!" - Senki ne tegyen: a goly6 indul! Eletet jelent a pénz? A jatékos az utols6 zsetonjat tette fel.
Nyilvan ez a gyakori hangulatvaltozas, szenvedély nem jellemhiba kovetkezménye, hiszen olyan képesség birtokaban
vagyunk, amely erds izgalom és viharos szenvedélyesseg mellett is lehetdvé teszi az értelem felligyeletét.

Olyan attekinthetetlen helyzetben, ahol nem vehett elore szamitdsba minden tényezo, az értelem jelenti azt a
fényt, ami a hianyz6 paraméterek sotétsegén atsegit, €s a batorsag ennek a fénynek a kovetéséhez szlkséges. Az
értelem azt mondja, hogy a kaszindban csak vesziteni lehet, de a szenvedélylnk azt sugallja, hogy most biztosan
szerencsések leszink.

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

Hosszu ideig balesetmentesen.

Minél régebben tortént valami rendkivili vellnk, annal inkabb elalszik az éberségunk. Ahogy egyre jobbak lesznek
a sikloejtéernyds eredménylnk, ugy az elért siker sem okoz éromet.

A kockazatvallalas veszélyei.

1927. majus 29.-én szallt le Lindbergh Parizsban az elsdé oceanatrepiilés utan. 1969. julius 20.-an Armstrong és
Aldren elsoként hagyta a labnyomat a Holdon. Nem csak az ilyen feltin® kockazatvallalasok bizonyitjak, hogy ez az
életlink szerves része a haladas érdekében. Az ember lelkiségéhez hozzatartozik, hogy idonként kiprobalja magat
extrém helyzetekben. A kockazatvédllalas a természetlink egy meghatarozott része. Természetesen igaz ez a
sikloejtoernyosokre és a repulokre is.

Egy gondolattal eddig csak keveset foglalkoztunk: a kockazatvallalas veszélyeivel. Senki sem olyan bolond, hogy
keresi a folosleges kockazatot. Minden tevékenyseg kozben, igy az aeroelasztikus légijarmivek (mint amilyenek az
gjtdernyok és a fuggovitorlazok) kezelése soran egyre gyakoribba vélik a repllés elott ellendrzések elfelejtése. N6 az
Onbizalom, csokken a mérlegelés igénye. Az elégedettség ezen allapota és a belsd béke nem csak egyes pildtakra
jellemzo, hanem egy klub teljes tagsagara is; ez természetes kovetkezmény. Minél régebben tortént baleset, annal
nehezebb fenntartani a veszélyérzékelés képesseégét.

Aki sohasem szenvedett balesetet, szerencséje vagy kivételes képesseégei kdvetkeztében, annal az onbizalom
tultengovée valik.

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

Annak a reménye, hogy a jovo nem tér el tulzottan a multtdl, a gyakorlatban mindenkiben él. Sajnos ez annyira
meghatarozo, hogy az ember teljesen rahagyatkozik. Egy kacsintassal természetesen eld lehet allni a mai
tudomanyfilozofia azon tanmeséjével, amely szerint: "Csak fehér hattyuk vannak!”, amit sokmillios medfigyelés igazol, de
egyetlen fekete hattyu létezése megdonti a tételt. Tehat senki sem ringathatja magat csaloka biztonsagban és nem
szabad olyan dologra térekedni, amelynek egyatalan nem szabad megtdrténnie.

A cél igézete.

Nemcsak a hegymaszok tapasztaljak, hogy ha a cél mar elérhetonek tunik, milyen nehéz a visszafordulas. Eqy a
szemunk elott [évo cél, a rekord, a gydzelem misztikus jelentoséggel bir szamunkra, szinte hipnotizal benninket.
llyenkor nem latjuk az akadalyokat, észre sem vesszik a leszallohely vagy hasonlok hianyat. A célhoz vezetd Ut ilyenkor
egy olyan sotét alagut, amelynek nincs kijarata.

Pepe Lopes az 1981-es év fliggovitolrazo vilagbajnoka 1991-ben halalos balesetet szenvedett Japanban egy
magasan dijazott versenyen, midon kietlen, leszallasra alkalmatlan terepen a leszallészél foldre kényszeritette, noha vele
egyutt mindenki ismerte az illetd terep repullésre valo alkalmatlansagat.
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Az idgjaras hirtelen megvaltozasa még egy sétarepllést is horrorra valtoztathat. A szél hirtelen felélénkul, az
ember szélarnyékoldali 6rvényekben botorkal, nincs visszadt.

Minél kivanatosabb valamely cél elérése, annal inkdbb csokken a jozan ész befolyasa. Terepleszallas esetén a
visszajutasi problémak, vagy a klubtarsak morgolodasai, esetleg a leszallohelyen kaphatd sor vonzasa, a felsilés
elkerllésének kényszere tovabbrepulést eredményez, biztonsagos leszallas helyett. A visszafordulas utolso lehetdségét
elmulasztva, a sors kerekei forgasba jonnek. Ez tényleg elkertlhetetlen?

A "kovetés hajlam" szindroma.

Ezen azt a jelenséget értjuk, amikor vakon megbizunk az elottink mendkben, vezetokben, mint ahogy ez a
falkaban vonulo allatoknal szokéasos. Valdosagos ez a jelenség? Mindenki autézott mar kodben dgy, hogy a latasi
viszonyokhoz képest gyorsabban haladt, bizva az elétte haladdban, hiszen azzal nem tortént semmi, akkor vele sem
fog...

Az ember tdmegben autozik, - igy is repul - pedig ez nagyon veszélyes dolog, ennek ellenére csak a biztonsagos
oldalat veszi tekintetbe a dolognak. A tdmeges karambal igen gyakori, de mi a helyzet a repulésnél? It is all, hogy csak
az eldttem repuldre hagyatkozni igen veszeélyes. Legtdbbszor nincs kévetkezménye a dolognak, de megismétlddhetnek a
Comer tonal torténtek is.

Nyilvanvaloan erds a hatdsa a falkaszellemnek, amely sokmillio év alatt fejlodott ki, és egyhamar nem tud
megszabadulni tdle az emberiség. Nem marad mas hatra, mint hogy a tdrzsfejlodés eme csokevényét tekintetbe kell
venni. Talan igy nagyobb esélylink lesz sorsunk sajat kézbe vételére.

A "kovetési hajlam” szindroma, vagy a "falkaszellem" balesetbe sodorhat ott bennlnket, ahol 6nall6 dontés
szikséges.

Osszefoglalas.

Roviden, a kockazat része életlinknek, és allanddan velink van. De a kockazat véllalasa egyben a veszélyek
vallalasa is, ezért nem lehet a tevékenységeink elsodleges célja. Ellenkezoleg, ezt az éllanddan vellnk repuld vak utast,
akar akarja, akar nem, kézben kell tartanunk, és be kell gyakorolni az 6nall6, ésszertl dontések meghozatalat, utasunk
sugallata ellenére is.

Ford.:M.B.

J.Sobieski:KIKERULVE A TANULO STATUSBOL.

(PARACHUTIST 1992.No.9.)

Az elmult néhany hoénapban, legaldbb négy jelentés érkezett szabadesd ugrok és nyitott kupolak alatti
osszeltkdzésekrol, melyek két halottat és négy korhazi apolasra szorult ejtdernyost eredmeényeztek.

Amikor FU-t végzink, hajlamosak vagyunk arra, hogy "elvesszink" az ugrasban, mindig csak a kévetkezd pontra
koncentralva, arra 9szpontositva, hogy helyesen repuljink, vagy egy kameranak pozoljunk. De a szétvalasi magassagon,
a prioritaésok megvaltoznak: minden ejtoernyosnek biztonsagosan kell nyitnia mikdzben a t6bbi ugrét figyeli a levegoben.
Minél nagyobb a létszam, annal kritikusabba valnak a helyes szétvalasi eljarasok.

Ahogy az ugrasi szezon kibontakozik, egyre tobb ugras, nagyobb csoport és nagyobb repulogép van jelen, mint
amit az ejtdernyosok valaha is tapasztaltak. Legyenek akar kezdok, profik, szorakozasbol ugrok, versenyzok vagy
oktatok, mindenkinek ovatosnak kell lennie, annak maradni az egész ugras alatt, kulonosen a szétvalaskor. A jo
szétvalasi eljarasnak szokasnak kell lennie.

Egy biztonsagos szétvalas a rarepuléskor veszi kezdetét. Forgalmas ugrotertletek egyidejuleg tébb repllogéppel
dolgoznak. Ezeknek elegendod idot kell engednitk az egyes rarepllések kozott, a korabbi csoportok szamara, hogy
eltavolodhassanak az ugratasi pont szomszédsagabol. Eredetileg, legalabb két perc elgendo. Tobb idore lehet viszont
szlkség gyenge szél esetében, mivel a kupolék hajlamosak arra, hogy ugyan azon hely folott tovabb legyenek.

Azonfeltll hogy egy j6 kiugrasi pontot valasztott, az ugraténak figyelnie kell a levegoben lévo tobbi ugrét, ideértve az
ugroterllet felé repllo tobbi légijarmivet és a masik felszallasbol szarmazo nyitott kupolakat is amelyek még az ugratasi
pont felett tartézkodhatnak. Veszélyes dolog lenne feltételezni azt, hogy a nyitott kupolak a kovetkezd csoport
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kidobasanak idején mar az ugratasi pont hatszeles részén tartozkodnak. Tovabba, ugyancsak fontos emlékezni arra,
hogy a tandem ejtoernyok és a legtobb tanulé 900 méternél magasabban nyit, és egy barhol elofordulhat egy ido elott
Kinyilt ejtoernyo is.

Ez megfontolandd nemcsak a DC-3-asok és Twin Otter-ek részére, hanem a kisebb gépeknek ugyancsak. Egy
masodik Cessna amely az ugréteriileten egy perccel az els6 mogott halad, kénnyen zuhand ugrokat dobhat a nyitott
kupolak kozelébe. A nagy repulogépeknél kulonleges jartassag szikséges az ugratds terén. Egy 21-fos felszallas
esetében, néhany csoporttal és szolo ugroval a fedélzeten, nincs ido a kisérletezésre és az ugratas elsajatitasara. Az
dsszetett ugratasi feladatok egy illetékes és tapasztalt ugromesteri vezetést tesznek szikségessé.

Amikor t6bb csoport ugrik ki egy rarepllés soran, elegendo idonek kell eltelnie a csoportok kozétt, hogy
vizszintesen el legyenek kulonitve egymastol. A nagyobb méretll csoportok tébb teret igényelnek szétvalaskor és
kdvetkezésképen, nagyobb gépelhagyasi késleltetésre van szikség. (Rendszerint a kimdszashoz és a gépelhagyasi
felkészuléshez szlikséges ido elegendo.)

Szétvalaskor, a szomszédos csoportokbol néhanyan egymas felé fognak csusztatni. Tehat legalabb 6t
masodpercnek kell lennie az egyes kilén csoportok vagy egyének kozott a gepelhagyasnal. Raadasul, az egyéni ugrokat
arra kell kioktatni, hogy a rarepulési iranyhoz képest keresztbe csusszanak el és sosem a rarepllés iranyaban.

Még az FU alatt is mod van arra, hogy megakadalyozzuk a problémakat szétvalaskor. Példaul, veszélyes helyzett
all fenn, amikor egy ugro alacsonyra kerul és varatlanul az alakzat alda sodrédik, mikozben magassagot probal
visszanyerni. R&adasul arra amit egy ugrdé buborékja tehet a fenti alakzatra nézve, vagy ido elotti nyitas,
biztositokészulék rendellenesség, nem valdszinl, hogy bekovetkezik, de sérllést okozhat, vagy megolhet valakit. Egy
olyan ugro, aki alcsonyra kerult, azonnal ki kell, hogy j6jjon az alakzat alol.

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

A szétvalas az ugras legkritikusabb része. A cél: elegendo vizszintes és flggoleges elkulonitést létrehozni az
ugrok kézétt, a nyitas alatti és kozvetlenil a nyitas utani 6sszelitkdzések elkertilésére - és mindennek elég magasan kell
végbemennie, hogy rendezni lehessen egy esetleges rendellenességet is.

Az elso szabaly: ésszerl magassagon torténo szétvalas. Minden ugré szaméra javasolt FU befejezési magassag
€s a szétvalasi eljaras megkezdése: 1050 méter; hat fos, vagy ennél nagyobb csoportok szaméra pedig 1200 méter. A
nagyobb létszamu felszallasoknal vagy a kevesebb tapasztalattal rendelkezd csoportoknal meég magasabban kell
szétvalni. Az USPA Alapvetd Biztonsagi Kovetelményei a C és D liszensz tulajdonosok szamara 600 méteres nyitast ir
elo, amely mindossze 6t-nyolc masodpercet jelent az 1050 néteres szétvalast kdvetoen. Itt sincs vesztegetni valo ido.

A megegyezett magassagon, minden egyes ugronak az alakzat kozpontjatol kell elfordulnia és laposan
elcsusztatni. A csusztatas lapossaga fontos dolog. Az egymashoz képest, szinten torténd elcsusztatas révén, az ugrok
magassagot tartalékolnak, a legnagyobb vizszintes elkulonulést valositjak meg és sokkal jobban latjak egymast. A lapos
csusztatas megakadalyozza az egyik ugrét abban, hogy a masik ala repiljon a nyitasi idején.

A kameraval ugrok masik problémanak vannak kitéve. Ok nem rendelkeznek azzal a lat6-, vagy manoverezo
képességgel mint a tébbi ugro. Szétvalaskor, csaknem mindig az alakzat felett vannak. Egy megszokott eljaras a vided
operatorok szamara, az azonnali, csusztatas nélkuli nyitas. A tobbi ejtdernyodsnek el kell kerliinie az operator feletti
elrepulést.

A masik dolog az operatorok szamara, hogy a szétvalo alakzat kozepébe repllnek és ott nyitnak. Ez mindenki
mast elcsusztatasra kényszerit. A csoportban mindenkinek tudnia kell elozetesen, hogy hova fog menni az operator és el
kell kertilnik azt a helyet szétvalaskor.

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

Egy meredek, meriilo csusztatas rossz 6tletnek szamit. Kevesebb vizszintes elktlonulést biztosit, s valoszinibb,
hogy az egyik ugrét egy masik nyakaban lesz a nyitas idején, igy sokkal nehezebb mindenki szamara szabad terileten
nyitni.
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Tovabba nem Udvos dolog valakit megragadni szétvalaskor és ezredvégig birkozni vele. A legkisebb jatszadozas is,
amikor valaki el kivan csusztatni meggondolatlansag és kockazatos dolog.

A legkockazatosabb hely a tartozkodasra, szétvalaskor valakinek a hata felett lenni. Az ugrénak ilyen helyzetben,
tekintet nélkul arra, hogy miként kdvetkezett be, azonnal cselekednie kell, hogy elkertiljén onnan. Az alacsonyabban lévo
nem lathatja a problémat s barmily pillanatban nyithat. Nyitott kupolanak Utkdzés, tébb mint 160 km/h-s sebeséggel
kénnyen megolhet barkit.

Ha egyszer mar mindeki elegendd vizszintes elkilonilést hozott Iétre, minden egyes ugrénak vizualisan
ellendriznie kell a szabad légtér meglétét. Ez azt jelenti, hogy tekintstink mindkét vallunk folé, meggyozodvén arrdl, hogy
nincs senki kozvetlendl felettlink. Az elintés énmagaban nem elgendo! Mindenkinek erofeszitést kell tenni arra, hogy
javitani tudjon a rossz ugratason. Az elintést, el lehet végezni ugyanekkor is. Egy eroteljes, mindkét kézzel torténd
integetés a rossz helyen lévo ugrénak elegendo idot adhat, hogy elkerllje az alatta lévot.

Még gyakran, az elintés az ugyan azon szinten lévo masik ugré szamara kozli, hogy valaki nyitni készul. Amikor a
magassag lehetoveé teszi, és a vizszintes elkilonulés minimalis, eqy kozelben lévo ugré késleltetheti (€s ez kell is) a
nyitast egy tovabbi masodperccel, hogy Iépcsozetesen elossza a nyitasokat és, hogy flggoleges elkilontlésre tegyen
szert.

Hacsak nincs mindenki alacsonyan, nincs addig sziikség a nyitasra egészen addig amig a tobbi ejtdernyd el nem
kezd kibontakozni. A j6 magassag tudatossag a szétvalas alatt fontos dolog. Az idedlis helyzet, csusztatassal vizszintes
elvalast, és lépcsozetes nyitasokkal fuggoleges elkllonilést biztositani.

Ha egyszer ejtoernyonk kinyilt, az ugro elkezdi a tobbi, még zuhanasban [évo ugrotdl vald tavolkertlésre iranyuld
erofeszitéseit. Két mai, nagyteljesitményl kupolanak ugyanazon szinten torténo kinyilasa és egymassal szembe
kerulése tobb mint 80 km/h-s relativ sebességet jelenthet. Egy S-elés, ido elotti fék elszabadulas, vagy zsinorcsavarodas
azt eredményezheti, hogy a kupola elore nem lathaté modon nyilik ki.

Ha egyszer mar nyitott kupola alatt vagyunk, az ugronak azonnal meg kell keresnie a szomszédsagaban 1évo tébbi
kupolat és fel kell készilni az elkertld miveletre. A gyors ellendrzés elore és kétoldalra bizonyossagot ad arrdl, hogy
nem repll-e valaki mas felénk; ez az igazi védekezo repulés. A masik kdzelben lévo ugro esetleg zsinorcsavarodassal
bajlodik és képtelen arra, hogy iranyitsa ejtoernyodjét. Egyesek egész egyszerten elfeledkeznek arrdl, hogy mi is térténik
korulottuk.

Amikor sziikséges, a hatso hevederekkel vald gyors forduld tragédiat eldzhet meg. Két figyelmetlen ugréra van
szlkség egy 0sszegabalyodashoz, de egy észnél 1évo pildta is el tudja kerulni.

Minden ugronak, de kuldnosen a kezdoknek, el kell sajatitaniuk és kovetnitik kell a jo szétvalasi eljarasokat. Egyik,
vagy masik teendo elfelejtése barmely ugrason figyelmeztetés arra, hogy tobb figyelmet szenteljink ra, valamint
mentalisan készuljunk fel, és ismételjuk el a dolgokat. Mindez jobba teszi az ejtdernyos szezont.

Ford.:Sz.J.

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

(FLYING SAFETY, 1991.No.4))

Az év ugy végzodott, hogy 51 db mentd rendszerrel-ellatott repulogépet érintett "A" kategorigju baleset. A
balesetek soran 81 hajézonak volt lehetdsége a katapultalasra - ebbdl 20 nem katapultalt, 14-en kisebb sérilésekkel a
foldon hagytak el a gépet, és 47 hozott dontést katapultalasra.

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

A katapultalasi tulélési arany az 1990-es évben 91 %-0s volt, ez sok fejlodést mutat a 89-es év 80 %-aval
szemben és a Légiero fennallasa ota szamitott 82.5%- hoz viszonyitva.

Katapultalasi adatok 1989.10.01. és 1990.09.30.koz6tt.

Repulogep Katapultalt Nem katapultalt
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tipusa szama Tulélte Meghalt Tulélte Meghalt
F-16 15 12 1 2 4
B-1B 1 0 0 4 0
F-15 7 3 0 0 5
F/RF-4 14 15 3 4 6
A-10 3 0 0 0 3
F-111 5 6 0 2 2
OvV-10 1 0 0 2 0
A-37 1 1 0 0 0
T-38 2 3 0 0 0
A-7 2 3 0 0 0

Foldnekltkozés (nincs katapultaldsi kisérlet) és alkalmatlan helyzetben t6riénd katapultélasi kisérlet fo6 okot
jelent a menekulési rendszerrel ellatott repilogépeknél a halalos kimenetelll balesetek terén. Az 1983 januar 1-t6l 1991
marcius 15-ig terjedo idoszak soran, 199-en haltak meg mert nem hasznaltak mentd rendszeriiket vagy mert tul késon
huztak meg a fogantyut.

ACES Il korszerusités.

Az ACES Il Ulés méar 15 éve Uzemel. Tébb mint 200 katapultalasi (186 USAF) kisérlettel, mikbzben az Ulés
konstrukciojanak nem volt tulajdonithaté haldlos kimenetell eset, jol bevalt és biztonsagos szerkezet. Az ACES It
jelenleg az A-10, F-15, F-16, B-1B és B-2-es repllogépekbe szerelik be. Ez a Légierd elsérendl mento rendszere. Hogy
arendszer képes legyen a jovo szazadban is szerepet jatszani, fejlesztési, tokéletesitési munkat folytatnak.

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

A legjelentosebb valtozds az ACES ll-re nézve, a kozeli idoszakban, a Visszatartd Vész Kioldo Rendszer (Restrain
Emergency Release System) Ujratervezése. Ez a modositds nehany szerencsétlenség elemzése kapcsan vetodott fel.
Szamos esetben a személyzet vagy véletlenul kikapcsolta magat az Ulésbol a katapultéalast megelozoen, vagy
sikertelenutl kisérelte meg hasznalni a manualis kisegitd ejtoernyd nyitd rendszert. A visszatartd kioldo rendszer
Ujratervezése mindkét problémat megoldotta.

A 13A5-56-540-es "Time Compliance Technical Order" zarja a rendszer fogantyujat, mikdzben az Ulés még a
katapult indito palyan van. Tovabba, a modositas a hajozoszemélyzet szamara biztosit egy fliggetlen ballisztikus kisegitod
gjtdernyo belobbanto rendszert a tovabbi biztonsag érdekében.

Tobb éve mar, a legjelentosebb akadaly ami gyodzedelmeskedik a hajozészemélyzetre erositett felszerelés
tervezése és kvalifikalasa soran az ACES 1l rogzitett pitot csoveivel meglévo kompatibilitas. Ezek a csovek jelenlegi
helyzetlkben ugy vannak elhelyezve hogy az érzékeléshez sziukséges szabad |égaramlast biztositsak és a kabinban, az
ulés szerelvények, kabintetd kozott megfeleld tavolsag legyen biztositva.

A Légieré megtervezett és minositett egy készlet "flip-up” pitotcsoévet az ACES II-n val6 alkalmazashoz. Ezek a
pitotcsévek a zavartalan légaramlatba nyilnak ki pontos helyzet érzékeléséhez és idoben  biztositjak az Ulés
Uzemmodjanak megallapitasat.

Ezen moédositas beveztését az Uj F-16-0s ACES |l Ulések tekintetében az 1992-es évek elejére tervezik. A terllet
ellatasa minimalis koltségkihatassal lehetséges, ha pénzugyi alap rendelkezésre Aall.

Az ACES Il teljesitményét a légsebesség és magassag érzékeldinek pontossaga valamint a mukodési sorrendet
vezérldo sebesség és magasag informacio feldolgozasi képessége hatdarozza meg. A jelenlegi sorrendi vezérlo analog
rendszer, amely harom moéd kozul, a 1égsebesséqtol és a katapultalasi magassagtol fliggoen az egyikben mikaodik.
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Ez a rendszer, mialatt megbizhatosagrél gondoskodik Uzem kozben, korlatokkal rendelkezik a rogzitett
teljesitmény és a tulajdonos emelkedo koltségeinek szempontjabol. A Légieronél most van folyamatban egy Uj fejlettebb
rendszer minositése.

Az Uj rendszer valtoztathato ejtdernyd mikodtetési idoket biztosit majd, a jelelegi fixalt idozitéssel szemben. A
tokéletesitett érzékelok egy digitalis processzorral vannak osszekapcsolva, amely képessé teszi majd az Ulést arra,hogy
az ejtdernyo nyilasi idon korrigaljon, a katapultalas kozben érzékelt sebességre alapjan.

Tovabba, az Uj rendszer hatéarozza majd meg azt, hogy fékejtdernyd szikséges-e a ll-es Uzemmodban. Foldi
rakétaszan minositést kezdtek 1990 aprilisaban és ha ez sikeres, rendelkezésre all az uj rendszer 1993 kodzepén.

Az tervezett, csokkentett Uzemelési koltség, parosulva a javitott teljesitménnyel, képessé teszi az ACES |l Ulés
arra, hogy a Légiero a 21. szazadban is alkalmazza.

USAF katapultalasok 1983-t6l 1991.03.15-ig

TulElte: 348 82.5%
osszes katapultalas: 455 100%
Nem katapultélt (meghalt) 145

ACES Il katapultalasi adatok 1978.08.08. - 1991.03.15

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

Ford.:Sz.J.

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

(INTERAVIA,1992.No.7.)

A vadaszpilotak lehet, hogy hamarosan képesek lesznek arra, hogy fatalisan sérult repulogépekbol menekiljienek
meg repllés kozben anélkil, hogy elhagynak pildtafulkéjuk biztonsagat. A U.S. Navy kutatoi arra készulnek, hogy ujra
egy olyan technoldgiahoz fordulnak melynek a multban csak kétséges sikerei voltak - a repulogép mentdé modulokhoz.

Most, azok a pilotéak, akik egy rendellenes katonai repulogépbdl katapultalnak, gyakran olyan komoly
veszélyekkel kerllnek szembe melyek arra kényszeritik oket, hogy esetleg ne katapultaljanak: a légaram a pilotat
eszméletlenségbe tudja taszitani és csontokat torhet, egy kabintetdé mely nem valt le megfeleloen a repulogéprol
megolheti vagy megnyomosithatja oket, és kevés védelem van a nulla-fok alatti kdrnyezettel és a vegyi anyagokkal
szemben. Még ha a piléta mar biztonsagosan ereszkedik ejtdernyojével, egy csatatéren érhet foldet, vagy a foglyul ejtd
ellenség kezeiben.

Ezért a haditengerészeti szakemberek fontolora vettek néhany olyan nagy-sebességll és/vagy nagy-magassagu
repulogéep mento lehetoséget, amelynél maga a pildtakabin valik le a megsérult sugarhajtasu géprol: a pilota becsatolva
marad €s a levalasztott modul ereszkedik le ejtoernyovel a foldre.
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Egy olyan lehetoség van értékelés alatt ami a pildtakabint atalakitana egy paranyi repllogéppé a levalasztast
kovetoen. Ha ennek megvalosithatosagat igazoljak, a jovo harci pilotai gyorsan biztonsagos terlletre repulhetnének és a
mentésuk is konnyu lenne.

Ezen koncepciok a repulogép mentéssel nem 6sszefliggo temérdek egyéb mas lehetoséget is javasolnak. Az
eltavolithato pildtakabinok képessék tennék a pildtat arra, hogy a kabin modulba készenléti szobajukhoz kézel szalljanak
be és a repllogépbe egy daru vagy emelovillas targonca segitségével kerlljenek be. A modulok révén tovabba lehetové
véalik, hogy a pildtéakat kiemeljék a szennyezett repllogépekbdl. Egyes eloretekintd haditengerészeti tervezok még a
kulonleges kuldetésekre, rendelésre készult pilotaftulkére is gondolnak.

A Haditengerészeti Légihadviselési Kozpont (NAWC) Repllogép Osztalya Warminster-ben, (Pennsylvania) két
t6bb-millic dollaros kutatd fejleszto szerzodéssel bir, a jovo repllogépébdl torténd biztonsagos és koltség-hatékony
menekulést érintd modszertani terv |étrehozasara.

Az NAWC Fejlett Technolégiaju Hajozozemelyzet Allomas (Advanced Technology Crew Station) programja, az
dsszes emberi szempontnak a pildtakabin olyan tervezési egységesitésére torekszik, mint a hajozészemélyzet védelme,
menekilés, tulélés és mentés. A program kulcs feladata feltarni hajozoszemélyzet védelmére vonatkozo fejlesziési
modszertant, az ¢sszes technoldgia hatékony integraciojanak biztositasaval, mint a sisakok, Ulések és légzsakok, mas
rendszerekkel vald egylttes mikodésével - mondotta Norman Warner, ATCS program menedzser.

Az ATCS szerzodok a McDonnell Douglas és a Boeing, ugy tervezik, hogy a fejlett pildtakabin mintadarabot az
NAWC-hez novemberben szallitjak le. Mindegyik tarsasag egy mentd modult és egy fejlett nyitott katapult Glést szallit
majd le. A Boeing 12 millio, a McDonnell Douglas 8 millio dollar értékil szerzodéssel rendelkezik, mindketen 1989-ben
kaptak meg.

"A mai katapult Ulésekkel, az ¢sszes kornyezettel szembeni védelem a pilotaval rendelkezo repllogépre harult,
olyanok is példaul,mint a mentomellények és ejtdernyok. De egy mentd kapszulaval, egy "rovid-ujju” kabin-koérnyezet
valhat lehetségessé”, mondja Alan Hellman, a hajészemélyzeti rendszerek program hivatalanak fonoke, az NAWC-nél.

A Haditengerészet tovabbi szerzodéseket fog adni a legigéretesebb hajézoszemélyzet modul és katapult Ulés
koncepci¢ szamara ez év végeén, és a fejlesztés egészen 1996-ig fog folytatodni. Elképzelhetoleg, mindkét tarsasag a
programban maradhat.

Azonban, Hellman nem garantal olyan mentd modult amely az ATCS programbol, végleges megoldasként fog
kKikertilni a nagy-magassagu vagy szuperszonikus katapultédlas szaméra. Az ATCS munkélatbdl eredoen a Boeing és a
McDonnell Douglas hatarozhat ugy, hogy a menté modulok tulsagosan is nehezek, komplexek vagy koltségesek.
Helyette javasolhatnak olyan katapult Glést ami nem tér el alapvetoen azoktdl, amelyeket a mai front-vonalbeli
vadaszokban talalhatok, noha mindkét szerzodo fél probalkozik a fejlett nyitott Ulések kifejlesztésében.

Hellman ragaszkodik ahhoz, hogy az ATCS egy olyan kabin tervezet elképzelést irjon korul, amely egy mento
modult sokkal vonzobba tesz mint a hagyomanyos tervezetek, olyat ami az egyes pilétakabin alrendszereket elkulonitve
veszi figyelembe. Egy ment6 modul, mondja - mentesitené a tervezo mérnokoket attdl, hogy olyan tereket tervezzenek
be, melyek megkdveteltek a hagyomanyos katapultilések esetében, megakadalyozando a pildta katapultalaskori
sérulését.

A mentd modul képessé teheti a tervezoket arra, hogy vezérloberendezéseket és nagy-felbontoképességu display-
eket helyezzenek kozelebb a pildtahoz. Sot a pildta arra is képes lehet, hogy félig-fekvo helyzetben repljon, - a kabinon
kivili képek egy korkords display-on torténo abrazolasa segitségével, - igy jobban lenne védve a nagy G-eroktol és
|ézerektol.

"Szamomra, a modulnak oriasi elonyei vannak," mondja Hellman. A felszerelés, a pilota sisakjat is beleértve, ugy
van mérlegelve, hogy az a pildtakabin részévé valhat, mondja hozzatéve: "A sisak rendszerint egy héjat képez az
oxigén-maszkkal. Most pedig platform lesz az éjszakai latashoz, fegyver-iranyzashoz, a szem lézer elleni védelméhez
és az NBC (nukledris, biologiai, vegyi) védelemhez." Ramutatott, hogy egy nehéz sisak megndveli a pildta nyakidresének
kockazatat katapultalasakor. "Nem akaszthatunk még tobbet az emberi test felsd részére anélkil, hogy ne fizetnénk
hatranyokkal." Az ATCS szerzodo felek végtére is javasolhatnak katapult Uléseket, "de szégyenletes dolog lenne ha igy
tennének" mondott a Hellman.

Az elso haditengerészeti repllogép amely varhatoan a NAWC mentd kabin munkalatokbol hasznot huz, az a
jovobeni AX tamado bombazo, mondja Varner az ATCS program menedzsere. A Boeing és a McDonnell Douglas, az
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NAWC két ATCS szerzodo fele, ugyancsak erosen érintett az AX programban, most annak kezdeti stadiumaban. Az AX,
ami program szerint 2005-ben 1ép szolgalatba, az A-6-0s Intruder bombéazé titkos trondrokosenek tinik.

A Haditengerészet 20 millio dollaros szerzodést adott 6t ipari csoportnak, hogy terveket készitsenek az AX
repulogéphez. A Boeing és McDonnel Douglas is kozottik szerepelnek: a Boeing egy Grumman-vezetésl csoportnal van,
egyet a Lockheed és a General Dynamics vezet: mig a McDonnell Douglas LVTD-csapattal, a General Dynamics-el és a
Northop-al mukodik egyutt.

Az ATCS modszertan - kulonosen a koltség-technoldgia-teljesitmény kompromisszuma miatt - az AX
tervezet/munkafolyamat részévé valik. De a suly, a komplexitas és a koltség szempontok talan még fontosabbak az AX
tervezok szamara, mint az ATCS szerzodo feleknek.

Az AX csapatoknak jo okuk van arra, hogy érzékenyebbek legyenek a suly tételek irant mint a legtobb tervezo. A
Haditengerészet t0rolte az A-12-es bombazd programot - az AX elodjét - egyébb okok kozétt a tervezok azon
képtelensége miatt, hogy a suly korlatok kozott maradjanak. Az AX csapatok talalhatnak olyan piléta mentd modszereket
is amelyek elso helyen szerepelnek az AX felszallosuly konnyitése terén.

Egy mentd modul Iényegesen nehezebb és joval koltségesebb lehet mint egy nyitott Ulés. Donald McCauley,
repulogép mentérendszerek miszaki specialistdgja a McDonnell Douglas Aircraft-nél (St Louis, Missouri) elmondotta, hogy
egy mentd modul egység kéltsége otszor-nyolcszor magasabb lenne mint egy nyitott Ulésé, mig sulya kétszer-haromszor
annyi.

A vita azon a fontos sarkalatos ponton dol el, hogy hangsuly helyezodik az 1260 km/h-t meghaladd sebességen
torténod katapultalasra, ahol egy nyitott tlés komolyan korlatozné egy pildta tulélési esélyeit és egy modul véalna alapjaban
véve szilkségessé, mondotta McCauley. A szerzodoknek egy érzékeny egyensulyra kell szert tennitk a hozzaadott
koltseg és a mentd modul sdlya valamint a menekulési burkologorbe (az a sebesség, magassdg, stb.tartomany, amelyen
belll lehetséges a menekulés.) kiterjesztése dltal megndvekedett biztonsag kozott.

A koltség/teljesitmény kompromisszum tanulmanyok azt kévetkeztethetik ki, hogy a hozzaadott koltség és suly
szavatolatlan a legtobb elképzelésben, mivel a pildtéak le tudjak lassitani géplket 1080 km/h-ra, vagy kevesebbre a
katapultalas elott amely joval a nyitott (lések biztonsagi paraméterein bellilinek tekintetett.

"Az utolso sor ebben a témaban az, hogy mindig legyen egy uralkodé szabaly amikor a menekulési burkologorbén
kivilre kertlsz", - mondotta Mc Cauley. "Mennyit akarunk fizetni azért, hogy kiterjesszuk a burkologorbét, viszonyitva
ahhoz, hogy mennyit akarunk fizetni egy repulogépért?”

A McDonell Douglas ATCS kabin modelt készit, melyet a mentd modulhoz vagy a fejlett katapult tléshez lehet
kialakitani, mondotta Mark Darrah, a tarsasag ATCS program menedzsere. A makett képessé tenné a pilotat arra, hogy a
pilotakabinba az egyik futomu aknaban lévo atjaron keresztil juthasson be.

A McDonnell Douglas mérnokei hatarozottan elutasitottak a pildta kilonallo pildtakabinba torténd becsatolasat €s a
kabinnak éppen a felszallast megel6zden a repllogépbe t6rténd csatlakoztatéasat, mondotta Darrah, minthogy ez tul
nehéz felszerelést tenne szlkségessé. A tarsasag tovabba ellenezte egy hibrid modul alkalmazasat, mely kis-
magassagokon, alacsony sebességen és kellemetlen helyzetekben nyitott Ulésként katapultéalna és ugyan igy tenne
modulként a nagyobb magassagok és sebességek esetén, az elorelatott pildta ellenszegulés miatt.

McCauley tovabba ova int, hogy egy "levegoben usz6" mentd modult képzeljenek el, mert az oly koltséges lehet,
hogy a Haditengerészet szembe kerllne a tervezett repllogép beszerzés csokkentésével. "Minél tobbet akarunk
hatékonysagban és ellendrzésben annal tobbet fizetiink", - mondotta.

A Boeing ATCS koncepcidja nem vilagos, mert a tarsasag tisztviseloi udvariasan visszautasitottak az interjut. A
mentd modulok, katapult Ulések helyetti koncepcidja nem Uj dolog. Az elso U.S. repulogép mely sikeresen hasznalta ezt
a koncepciét az F-111-es vadasz/bombazo volt, mely a 60-as évek végén lépett szolgédlatba s jelenleg is ez Uzemel. Az
F-111-es az egymas mellett Ulo pilotat és a masodpildtat, egy szolo modulban katapultalja.

A repulogeéptol vald elkulonilés utan egy ejtoernyot mukodtetnek, védve a személyzet kis magassagon a nagy
sebesség miatti lagaramlattol katapultalas kozben. De ennek a rendszernek voltak gyenge pontai, melyek
eltantorithattak mas tervezoket attél, hogy ugyan ezt a megkozelitést kdvessék.

"Az F-111-es egy mérfoldko volt a nyitott katapult Ulésektol a zart rendeszerekig valo fejlodésben”, - mondotta
James Brinkley, hajézészemélyzeti rendszerek igazgatdja, a Légierdo Armstrong Laboratériumaban a Wright-Patterson
Légierd Tamaszponton.
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Ez nem csak |égaramlattal szembeni védelmet biztositott, hanem egyben a pildta szamara egy felfujhato
rendszert is a viz feletti katapultdlasokhoz. De az F-111-es személyzeti moduloknak, "szamos fejlesztési problémai
voltak”, - mondotta Brinkley, tudniillik a kivanatosnal meredekebb talajnak Utkozés. Noha a modul gy volt tervezve, hogy
8.5 m/s-0s sebességgel ereszkedjék ejtdernyovel, a gyakorlatban ez kozelebb allt a 9,5 m/s-hez, betudhatéan a modul
tervezése soran bekovetkezett "koros" suly novekedésének. "Ami egy jelentdos novekedés a becsapodasi energia
szintben", mondotta Brinkley.

Eredményként a hajozészemélyzet szenvedett. "Végul is ezzel a rendszerrel, olyan gerincsérulési aranyt szedtiink
dssze, amely figyelemreméltdan magasabb volt mint amit szeretilink volna - az arany 26%-rol 29%-ra noétt az elmult
nehany évben," - mondotta. "Es ezek jelentds sérulések, mert a gerincoszlopot karositjak.

A nagy-sebességul sUllyedési probléma rendezésére az F-111-es hajozoszemélyzeti modulnal |égzsakokat
fejlesztettek ki a becsapodas kivédésére. A zsakok tokéletesen mukodtek a tiszta fuggoleges becsapodasoknal,
mondotta Brinkley, "de a valddi életben rendszerint a foldetéréssel szél parosul.”

A zsakok gyakran kinyirédtak a modul aldl, és nem végezték el feladatukat. Igen nehéz dolog egy ugré labait egy
mechanikus berendezéssel potdlni. Az F-111-es személyzeti modul tovabba nem valt be jol a kiss-magassagu
katapultalasoknal, ahol a repulogépek a leggyakrabban Uzemelnek. Az ejtdernyo teljes kinyilasa korulbeltl 11
masodpercet vett igénybe, figyelemreméltdan hosszabb idot, mint egy katapult Uléses ejtdernyo, - mondotta Brinkley, -
ami nem mindig elegendo ido a biztonsagos kiss-magassagu menekuléshez.

- Sérllések és halalos kimenetelll balesetek torténtek, mert az ejtdernyd nem, vagy nem teljesen lobbant be.
Mostanra azonban az F-111-es személyzeti modult érintdé modositasok torténtek és uj légzsakok készultek, amelyek
ezt egyenlo értékuve tették a nyitott katapult tlésekkel, az dsszetett tulélhetdséget illetéen, - mondotta Brinkley.

Mindazonaltal, az F-111-es hajézoszemélyzeti modul negativ hatasa tovabb él. A Grumman F-14-es, a McDonnell
Douglas F-15-6s és a General Dynamics F-16-0s vadaszok mind hagyomanyos katapult Ulésekkel lettek tervezve.
Egészen a 70-es évek kozepéig a tervezok nem probalkoztak ismételten mentd modullal, ekkor csak a Rockwell B-1A
szuperszonikus bombazoval, de az eredmeények tragikusak voltak.

Az elsd négy-Uléses B-1A személyzeti modul katapultdlas 1984 szeptemberében egy gyakorld repllés soran
tortént a California-i Mojave Sivatag felett. Az ejtdernyd nem lobbant be megfelelden és a modul kellemetlen szdgben
merllt: a berepulopildta meghalt és a hajézoszemeélyzetminden tagja komoly sérilést szenvedett.

Eppen ez elott a baleset elott hoztak dontést a Rockwell szakemberei és a Légieré a B-1, a B-1B modell
gyartasarol, amely lemondott a személyzeti modulrél a hagyomanyos katapult Ulések javara. A legkomolyabb probléma a
B-1A-val, hasonloan az F-111-eshez, a suly volt, ami azt gyakorlatilag megvaldsithatatlanna tette.

"A B-1-es éppen az az eset volt ahol a suly kicsuszott az ember kezébdl," - mondotta Edward Roberts, a Légierd
Wright Laboratoriumanal mukoédo hajozészemélyzet védelmi agazat csoportvezetdje. "Az egész pildtakabint kellett
elkésziteni, akar egy F-111-est, és ebben egyébb rendszereknek is benne kellett lennidk. Amikor a leszaéllast
gjtoernyokkel probaljuk meg, a sulyndvekedést nem lehet elfogadni.”

A hajozoszemélyzeti modul kidbrandit¢ torténete dacara, Brinkely és a Légierd megegyezett abban, hogy a
rendszer beérésének ideje lehet, hogy kozeledik, kuléndsen az egylléses vadaszok szamara. Az F-111-es és B-1A
személyzeti modulokkal szerzett tapasztalatok utéan bekovetkezett komoly technoldgiai elorelépések a modulokat joval
kivitetelezhetobbekké tették - kildonosen a repulogeéptol valo levalasztasuk terén.

LEZER IRANYITAS.

"Az F-111-es egy teljesen "toltet"-aktivizalt berendezést, robband csavarokat és vezetékeket alkalmaz, a szerkeze-
tekrol torténo levalasztashoz", - mondotta Brinkley. "Ezeket mind egy nagy-nyomasu gaz vezeték révén mukodtetik. De
most rendelkezlnk lézer-inditasu gaztdltetekkel. Egy csomd csohélozatot és robband vezetéket lehet igy kikliszobolni.
lly médon nagyobb redundanciaval rendelkezhetlink és igényt tdmaszthatunk a megbizhato optikai berendezésekre.”

"Warner, a Haditengerészettol azt allitja, hogy a mai technoldgia, mint a kompozit anyagok és a lapos display-ek,
csokkenthetnék a mentd modul osszsulyat. A szubsztitucios folyadék, vagy gél hajtdéanyagok is tovabb csokkentenék a
sulyt, - mondja, ambar a gél hajtéanyaggal jaro toxikus problémak még megoldandok.
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A mikroprocesszoros iranyitas, - mondja McCauley a McDonnell Douglas-tol, manapsag kivitelzehetd, ami viszont
az F-111-es korszakban még nem allt rendelkezésre, ez ugyancsak biztositana a mentd modulok biztonsagat a vektoralt
rakéta ero révén, amely a bizonytalan repulési magatartasokbdl, vagy palyakrol kormanyoznak el oket.

A mérnokok, most jobban megeértik az ember tiroképessegét és azt a modot melyben a kulonbodzo alaku mento
modulok a repulogéptol vald elvalast kovetoen viselkednek, - mondja. Tehat ha a koliség és sulybéli kihivasokon
gyozedelmeskedni lehet, a harci pildtak kdvetkezd generacidjanak messze jobb lehetdsége lehet a tulélésre és a repllés-
kozbeni menekullést kovetd megmentésre, mint felebarataiknak manapsag. A jovo pilotai szamara, a pildtafllke
meglepoen alkalmazkodo masodik otthonna valhat.

Ford.:Sz.J.

SIKLOEJTOERNYO ANYAGOK.

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

A kupolaanyag fejlesztése a siklogjtoernydzés tudoményos vizsgalatdval kezdodik. Korabbi faradozasok
részeként, amelyek a legjobb gyartmanyok fejlesztését céloztak, kozos kutatasba kezdett 1990 juniusaban a Teijin cég,
valamint a Nihon egyetem muszaki és tudomanyos, valamint a légiforgalmi és Urtechnikai kara, hogy kideritse repullés
kdzben a léegnyomas hatéasat a sikloejtdernyore.

Ezen kisérletsorozatnal a sikloejtdernydt egy autdhoz erositették, amely egyenletes sebességgel haladt. A
terhelés nagysagat a vontatokotélbe iktatott készulék mérte, mikdzben a zsindrok szakitoszilardsaga, a kupola felso
részére hatd nyomas nagysaga, valamint a repulés kozbeni ellendllasok meghatarozasa tortént. A repllés kozbeni
kupolasebességet az autéra erositett Pitot-szonda mérte. A mérési eredményekbol lehetett levezetni a kupola felso- és
alsérészre hatdé nyomast, valamint a kilonbozo allasszéghoz tartozo ellenallasokat, amelyek medfelelnek a valosagos
korulmények kozottieknek.

Kutatomunkank célja egy a nagyobb szilardsagu anyag kikisérletezése volt. Nos, mar van egy R&D csoportunk,
melynek feladata a technologia mellett az egyedi gyartasi modszerek fejlesztése is. A polimer gyartmanyokat kutatjuk,
(ezekbdl keszllnek a szintetikus fonalak) valamint ezek szinezését, bevonasat és impregnaldsat.

Az U] textiliaknal a tesztek az alabbi kovetelményeket tartalmazzak:
1. gyorsitott vizsgéalat a szilardsagcsokkenés meghatarozasara,
2. kulso hatasok kévetkezmeényeinek meghatarozasa,
3. tesztrepllések.
Ezekkel a tesztekkel az anyagromlas foka meghatarozhato. A textiliak vizsgalata az alabbiakat oleli fel:
1. szakitoszilardsag,
2. téposzilardsag,
3. légateresztés,
4. szintartossag.

Amennyiben eleget tesz a kovetelményeknek, adjuk tovabb az anyagot sikloejtbernyd gyartoknak tovabbi
tesztelésre. Kozben tekintettel kell lenni arra, hogy a sikléejtdernyd (konstrukcigjatal fliggetlendl) élettartama korlatozott.
Jelenleg erre még nincsenek iranyértékek. Pedig ez a biztonsagos repulés |ényeges része lehetne. Ezért a sikloejtdernyo
gyartoinak elsérendu kotelessége a minél bovebb informacié szolgaltatasa, féleg a helyes karbantartasi modszerek és
lehetdségek tekintetében, hogy minden felhasznald meg tudja becsulni sajat siklogjtdernydjének a hasznalati idejét. A
sikloejtdernyodt minden repulés el6tt at kell vizsgalni a repulésbiztonsag szempontjai szerint. Soha sem szabad sériltnek
vagy rendellenesnek tiin® sikloejtdernyot hasznalni.

A jovo anyagai.

Szemben a vilag tobbi kupolaanyag gyartdjaval a Teijjin cég a gyartmanyait a sajat készitésli nemesitett
polimerektdl a poliészter-, nylon-, és az aramidszalakig bezarolag késziti, pontosabban orsozza, festi, szovi és kikésziti.
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A széleskorl kutatasi-, fejlesziési-, és gyartasi rendszer lehetové teszi szamunkra legalabb haromféle szal egyideju
fejlesztéseét, a legalkalmasabb kivalaszthatésaga érdekében.

Vizsgalatainkbdl kiderdlt, hogy sikloejtdernyd készitésére a poliamid a legalkalmasabb anyag. Létezik mas anyag
is erre a célra? A jovotol azt varjuk, hogy a siklogjtdernyok készitéséhez alkalmazott kelme tipusa medfeleljen a
sikloejtdernyd sokféle kovetelményeinek, tehat ugy a csucsmodellekhez, mint a tébbihez. Jelenleg a sikloejtoernyok
kupolaja impregnalt polieszterbol készitik, legtébbszor 40-50 g/m”esbol. Nemrégen sikerult kifejleszteni egy 31 g/m‘-es
kelmét, amelyet repulésszimulatoros modszerrel teszteltiink. A repllési terhelés-analizis tesztet sikeresen befejeztik.
Az anyagsuly elméletileg még tovabb csokkentheto.

Ezen 31 g/m’es anyag valosagos repulési korulmenyek kozti tesztelése most folyik.
Az Uj kelmébol eredd sulycsokkenés a kévetkezo:
48 g/m’ (jelenlegi) - 31 g/m’” (Uj kelme) x 80 m2 = 1360 g
Ez az 1,3 kg-os (35%) sulycsokkenés konnyebbe teszi a sikloejtdernyd hajtogatdsat és a széllithatosagat is.

Egy masik anyag, amely talan a jovo anyaga lesz, a filmbevonatu kelme. Ez nagyszilardsagu poliészter szdvet,
amelyet rendkivul vékony poliészter film borit, s amit ugyancsak a Teijin gyart. Ennek az (j kelmének a terhelhetosége a
repulési tulajdonsagok javulasat fogja eredményezni.

Varakozasaink szerint a jelenlegi 60 g/m2-es anyag sulya 40-50 g/m“re csokken, midltal a hajtogatott méret és a
suly kedvezden valtozik.

Elorelathatoan a jovoben olyan eltérd tulajdonsagu anyagok kifejlesztése is megtorténik, amelyek a kupola felso-
és alsorészeének, ill. a bordaknak kulon-kulon, legjobban megfelelnek.

Feltehetdleg az anyagok fejlodése lehetové teszi majd a teljesitmény novekedését, a 100%-o0s biztonsag
megmaradasa mellett.

A sikloejtoernyoket hasznaloknak mindig tekintetbe kell vennitk ezen légisport veszélyességét. Megfeleld
gyakorlassal és tapasztalat szerzéssel el kell érniok, hogy soha ne hasznaljak Iégijarmuiviket fokozott kockazatu
viszonyok esetén, valamint pontosan tartsak be az apolasi és karbantartasi eldirasokat. Rendkivil fontos a légijarmuvek
rendszeres ellendrzése, anyaggyengeségeik iddben torténo felderitése.

Ford.:M.B.

W.Tacke: AZ ANYAGOREGEDES NORMALIS DOLOG.

(DRACHENFLIEGER MAGAZIN 1992.No.5.)

1990 6szén merllt fel eloszor az dregedésbol eredd fokozott 1égateresztés problémaja, ami "Teijin-problémaként”
ismert. Fuggetlentl a gyartokidl és az anyagoktdl (poliészter vagy nylon), mindegyikre vonatkozott. Sok pildtdban
felmerllt a kérdés, vajon fennall-e altalanosan a veszély, vagy csak egyes gyartasi eljarasokra vonatkozoéan; esetleg a
konkurens cégek egymas elleni manipuléacigjardl van-e sz6?

Némi vilagossagot teremtendd, meghivtunk harom szakértot egy kerekasztal beszélgetésre:

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

Mathias Betsch (MB): a Flight Design cégtdl, 1988 ota készit siklo- és mentdejtdernydket, A kupolahoz kizérolag
poliészter anyagokat hasznal.

Hans-Peter Zepf (HPZ): a DHV mUszaki eldaddja. A DHV megbizasabdl két olyan diplomamunka konzulense volt,
amelyek a sikloejtoernyd kupolaanyagainak ¢regedési jelenségeivel foglakoztak. Az egyiknél 1988-ban az tregedés
hatasara bekovetkez¢ szakitoszilardsag csokkenését vizsgalték. A masik diplomamunka, amelyet 1992 januarjaban
zartak le, a 1égateresztés problémajaval foglalkozott behat6an.
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Kérdés (K): Mi okozza a légateresztés névekedését?

MB: Alapvetden minden kupolaanyag, legyen az nylonbdl vagy poliészterbdl, kozel 100%-osan légateresztod. A
kivanatos 1égzaro tulajdonsagat csak a feluleti kezelés utan nyeri el. Ezt a réteget a készre szovott anyagra utodlag viszik
fel, kUlonbozo technoldgiai [épések soran. Minden gyartonak sajat, titkos "impregnalasi eljarasa” van. Ez az oka annak,
hogy annyiféle kupolaanyag kaphato.

Az alapanyagrol a bevonat levalhat. Ha ez bekovetkezik, megnd a |égateresziés. A levalas sok tényezotdl fligg,
ilyenek az UV-sugarzas, a mechanikai hatasok és a nedvesséq. Lényegében ez torténik minden kupolaanyagnal. Az
egyiknél hamarabb, a masiknal késobb.

HH: A kllénbozod nylon anyagu kupolak kozott gyakran nagyobbak a kilonbségek, mint a nylonbdl és a
poliészterbol készultek kozott.

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

MB: Ezt nem lehet egyértelmien elddnteni. Legtdbbszor a killonbodzd hatasok egyltt jelentkeznek. Példaul, ha egy
mechanikai hatas, mondjuk karcolas keletkezik a bevonaton, akkor ott a nedvesség be tud hatolni a széalakba, ami a
réteglevalas tovabbterjedését okozza. A kdvetkezo repllés soran az UV-sugarzas hatasara ezeken a helyeken lecstkken
a szalak szilardsaga.

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

HH: Kezdetben mindenki nylont hasznalt. Meg is voltunk vele elégedve. De az Uj kupolakonstrukciok altal
tamasztott kovetelmények miatt utananéztink mas anyagoknak is. A poliészterbol gyartok jobb paramétereket igértek a
nylonénal. De a kapott mintaanyagok nem teljesitették az igérteket. Ugyan rosszabbak sem voltak a nylonnal, de mi
megmaradtunk a bevalt nylonnal. Ezen kivill a nylonszal fellilete durvabb, ezért jobban tapad hozzéa a bevonat.

MB: A nylonrél mi attértiink a poliészterre, mert a poliészter kupola stabilabbnak tint. Elsosorban tartos terhelés
hatasara lasabban csokkent a szilardsaga. Elmondhaté még az is, hogy a poliészter szintartobb. Ez ugyan egyben
hatranyos is lehet. Kerllt mar hozzank vizsgalatra olyan kupola, amelyik szinte ujnak nézett ki, repllésre mégis
alkalmatlan volt. A nylon kupola kinézete és a hasznaltsagi foka jobban ¢sszhangban van.

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

HPZ:. Elvileg a poliészter lényegesen jobb. De a kisérletek soran, varakozasunkkal ellentétben, az UV-sugarzas
nem csokkentette kémiai szerkezete kdvetkeztében a nylon szilardsagat. Tapasztalataink szerint az alkalmazott nylon
anyagok UV-stabilizalasa olyan jo, hogy nem talaltunk felttind kuldnbséget a kétféle anyag kozott.

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

MB: Ugy vélem, a gyartok tobbsége poliészter anyagokat hasznal. ITV, Falhawk, Edel, Nova, Paratech, US-Voiles
és mi is azt hasznaljuk. A négy legnagyobb kupolaanyag gyarto, Teijin, Torry, Porcher és a Carrigton koziul az elso
harom azonos fajtat hasznal. A fejlodéssel szerintem lépést kell tartani.

K: Mi a véleményiik az olyan ujrabevonasi eljarasokrol, mint amilyet a Teijin is ajanl, valamint a
Falhawk és az ITV alkalmaz?

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

MB: Ezenkivll a bevonas ezen modja hatassal van az anyag szilardsagara is. A kézi kenéssel felhordott réteget
nem lehet szamitani. Ha jo! tudom, az ilyen Ujrabevonasi modszerrel még a névielen cégek is felhagytak.

K: Az alapanyaggal mas alkalmazasi teruileteken is elofordul ilyen gond?

MB: A ballonoknal hasonlo a probléma. Ha megno a légateresztés, akkor lecsokken a szilardsag, ami szamukra
is veszélyes. Ezért 500 repulddra utan konzekvensen eldobjéak a holégballont, pedig az ara 50-100 ezer DM kozétt van.
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K: A kupolaanyagok gyartoi ismerik termékeik repliléskozbeni tulajdonsagait?

HH: Naluk ezeknek az ismerete eléggé hidanyos. De legalabb érdeklodnek az altaluk gyartott anyagoknal felmertlt
problémak irant. Ha valtoztatnak a bevonaton, kivancsiak arra, hogy az hogyan hat ki a repulési tulajdonsagokra, a
tartossagra, érdeklodnek, mit kell megvaltoztatniuk.

K: Mennyire veszélyes a novekvo légateresztés, tulajdonképpen eredményezhet-e
zsakrepllést? Ismert olyan sulyos baleset, amely a megnovekedett légateresztésre vezetheto
vissza?

HPZ: A DHV-nél 1991-ben nem volt kifejezetten zsakreplléses baleset. De ez nem zérja ki a tartos zsakrepllés
veszélyének voltat. Ha a merllési sebesség még nem is olyan nagy, a dolog gyorsan veszélyessé valhat, attol fliggoen,
hogy hol ér foldet a pilota. A pilotaknak ujbol meg kell tanulniuk az abbol valo kisiklasi modszereket.

K: Milyen 6tleteket lehet adni a pilétaknak, hogyan jarjanak el a kupolaproblémak soran?

MB: Az elst két évben a kotelezd felllvizsgalatig altalaban nincs probléma. A felllvizsgalat utan pedig a pilétanak
kell tudnia, hogy mennyit repllt a sikloejtéernydjével, az igazolas nem menlevél a kovetkezod két évre. Gondosan figyelnie
kell az ejtoernygjét. Legkisebb kétsége esetén meg kell vizsgaltatnia a gyartoval. Néhany gyartmanynal UV-allosagi
tesztcsik van felvarrva, aminek alapjan pontosan megallapithato annak allapota.

HPZ: A vevonek igényelnie kell a gyartotol a légateresziési teszt elvégzeését. Az eddigi vizsgalatokbdl kiderult, hogy
a probléma el6bb, vagy utébb minden ismert sikléejtdernyod tipus anyaganal jelentkezik.

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

MB: A réteg legjobban a kupola fels® részeén, annak eltls¢ harmadéaban karosodik. Ott a legnagyobb a mechanikai
és UV-sugarzasi terhelés. Eddig kb. 2000 vizsgéalatot végezilink az 6szszes elérhetd kupolaval. Sok olyan akadt,
amelynél a kupola als¢ része rendben volt, mikdzben a felso része repulésre teljesen alkalmatlannak bizonyult.

K: A jovoben hogyan kell tovabblépni?

HPZ: Amint ez a vizsgalatok soran kiderult, az ¢regedés erosen flgg a terhelés modjatdl, és annak idétartamatol.
Ezért minden pildta sajat jol felfogott érdeke a repllési idok feljegyzése. Azonban a DHV ebbdl a célbdl nem rendeli el a
repulési naplo kotelezd vezetését. Ha eros behatas éri a kupolat, ajanlatos atvizsgalni azt. Egy ilyen vizsgalat ugy a
gyarténal, mind a DHV-nél elvégeztethetd.

Az elso felllvizsgalat utani idoszakban, az idosebb sikloejtdernyoknél a pildtanak észre kell vennie a repllési
tulajdonsagok megvaltozasat, amelyek a repllési sebesség csokkenésében, a felszallasi tulajdonsagok romlasaban
jelentkeznek.

K: Mit tehet még a pilota?

HH: A sikldejtdernyd nem az egyik pillanatrél a masikra valik repulésre alkalmatlanna. Elso jelei csak néhany
repuldmanovernél jelentkeznek, pl. a megndvekedett |égateresztés miatti tartos zsakrepulési hajlam, de még minden
tovabbi nélkul ki lehet jonni beldle.

HPZ: A sikloejtdernydzés korai szakaszaban még az Uj ejtdernydk is hajlamosak voltak erre. Ezért a pilotak
megtanultak az abbdl vald kijovetelt. Mivel az Uj kupolaknal nincsen ilyen probléma, ezért manapsag, ha mégis
bekovetkezik, varatlanul éri a pildtakat. Ismét tudatositani kell magukban ennek a lehtéségeét, és meg kell tandlni a beldle
val¢ kisiklas modszereit. Ez torténhet a kupola atesésbe vitelével, vagy oldalra kibillentésével. A sikloejtdernyé tipusatol
flggoen egyik eljaras sem kritikus, de legjobb, ha megérdeklodi az ember a gyartonal, hogy melyik eljaras alkalmasabb
az ejtoernyojéhez.

MB: Tilos a kupolat mechanikai vagy vegyi Uton tisztitani. Mar a szappanos melegviz is nagyon meggyorsitjia a
kupola ¢regedését. Hasznalt ejtdernyo vételekor a tisztitott kupolat kertlni kell. Felismerhetd ez a tiszta, de gyurddott
fellletrol. Gyakran hoznak hozzam olyan ejtdernyét vizsgalatra, ami teljesen Ujszerl kinézetl, repllésre mégis
alkalmatlan. Erdeklodve a tulajdonosnal kiderul, hogy tobbféle modszerrel is tisztitotta azt. Vasarlas elott, ha gyanus a
dolog, a légateresztést meg kell méretni. Ha a kupola bepiszkolddik, legjobb annak "ontisztulaséara” hagyatkozni. Legtobb
esetben a piszok magatol lepereg.
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Ford.:M.B.

I.Bock: A SIKLOEJTOERNYO ANYAGANAK KOPASA.

(DRACHENFLIEGER MAGAZIN, 1992.No.9)

A légateresztés, az Oregedés, és az apolas azok a témék, amelyek a sikloejtdernyds pildtakat izgatjak. Joggal,
hiszen a kupola allapotan nagyon sok mulik - pl. a biztonsag és a hasznalt ejtdernyd eladhatésaga. A
DRACHENFLIEGER MAGAZIN (dfm) egy megbeszélést kezdeményezett szakértdkkel, hogy mondjédk el tapasztalataikat
a siklogjtoernyd ezen érzékeny "borérol".

Kerekasztal beszélgetésunkon gyartok, tipusgazdak, cégektol fuggetlen tesztpilotak és egy fejlesztd mérnok vett
reszt:

==> Klaus-GUunter Eberle aki a Muncheni Miszaki Egyetemen a sikloejtdernyd kupola légateresztésérol készitette
diplomamunkajat.

==> Michael Bethmann a DHV tesztpiltainak vezetdje és sikloejtdernyds oktato.

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

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

dfm: A légateresztés problémajarél mar sokat beszéltek: milyen repllési tapasztalatokat szereztetek eddig az
olyan sikloejtdernyokkel, amelyekkel megnovekedett légeresztésik mellett még éppen reptlni lehetett?

M. Bethmann: Eddig a DHV-nal viszonylag kevés tesztrepllést végeztunk ilyen siklogjtdernyovel, mert alig
kuldenek a szovetséghez ilyeneket. Ha valamilyen probléma merdl fel egy siklogjtdernydvel, a pilotak nem fordulnak és
nem is fordulhatnak a DHV-hoz. Els¢sorban a gyartét kell megkeresnitk - hasonléan az autoknal szokasoshoz. Ha
elromlik az autdm motorja, akkor javitomuhelybe vagy a gyartdjahoz viszem, nem az idészakos muszaki vizsgalatot
végzo allomasra. Ha az 6sszes sikloejtdernyot vizsgalnank, az olyan lenne, mintha feneketlen hordéba hordanank vizet. A
hatarértékek megallapitasa a tipusgazdak és a gyartok feladata, a tesztelésuk szintén. Minden kupolatipus masképpen
reagal a légateresziés jelenségére, ezért tisztan muszaki okok miatt a tesztpilotak nem is képesek az 9sszes tipus
bevizsgalasara. A szévetség feladata a baleseti okok feltarasa, vagy azok megelozése.

L. Larson: Neklnk van olyan kupolank, amelynél nagyon rossz értéket mértiink, és kozben arra is réjottiink, hogy
a hatso hevederekkel tartos zsakrepulésbe vihetd, amelybdl 6nalléan nem is jon ki, azaz aktiv beavatkozast igényelt.

S. Mast: A dolog nagyon eroésen flugg az illeto tipustol. Pl. a Solution hozzavetdleg a "15 s-0s" hatarértékig repl, a
mérést a B-sor folott végezve, a kupola két rétegén keresztll, tehat ilyenkor még repulésre alkalmas. A "15 s" a
kodvetkezot jelenti: ennyi ido telik el addig, amig a mérokészuilek ("Kretschmer-ora”, egyféle dugattyds szivattyu) egy
bizonyos levegomennyiséget meghatarozott nyomassal, eldirt fellletnagysagon keresztul présel. Egy "1 s-os"
légateresztéstl Solution tartos zsakrepulésbe esik, és nem is jon ki abbdl énalldéan. Aktiv kisiklatassal olyan repulési
helyzetbe megy at ez a kupola - tébbszori ismétlés utan is - amilyenbe valdszinlleg még sohasem kerilt: egy olyan
atmeneti allapotba, ahol a kupola nagy merllési sebesség mellett lényegében elére repil. Ez nem szabalyos repulés,
sem pedig zsakrepulés. A kupola végig nyitott és fennmaradoé. Ebbdl 5-10 s alatt énalldéan kisiklik és a szokasos
meruléssel repul tovabb.

dfm: A megndvekedett légateresztésnek melyek a kévetkezményei a repulés gyakorlata szamara?

M. Bethmann: Altalaban nem csak a serult kupola miatt lépnek fel problémak, hanem a megvaltozott
zsinorhosszak miatt is. Alapjaban véve elmondhatd, hogy a megnovekedett légateresziés kovetkeztében a
kormanyzsinorok lehuzhatdsagi hossza lecsokken, és a kupola lelassul. Ennek kovetkeztében megvaltozik a fordulas
kozbeni viselkedése, eltolodik az atesési hatar, valamint a kupola pérgési hajlama is megnd.

dfm: Hogyan lehet szamitasba venni az ebbol eredd veszélyeket?

M. Bethmann: Altalaban az ¢regedés nem hirtelen keletkezik, hanem egy folyamat eredményeként, amelyet az
olyan pilotak, akik ritkan repulnek, nem okvetlenul érzékelnek. Ehhez jarul még, hogy sok pildta nem is tudja pontosan
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hol van a kupoldjanak az atesési pontja. Ezaltal az abnormalis repulési helyzet bekdvetkezte varatlandl,
meglepetésszerlen éri a pildtat. Az ilyen helyzethez nem mindig tudnak alkalmazkodni, és rosszul reagalnak.

dfm: llyenkor mi torténik, és melyek a megfelel® reakciok?

M. Bethmann: Sok kupolanal ilyenkor fokozodik a tartds zsakrepulési hajlam. Beldle a kisiklas egyre nehezebbé
valik. Ha a kisiklas nem sikertl 100%-o0san, a kupola rogton visszaeshet zsakrepulésbe, eldre ugrik, a pildta utana leng a
kupolanak, aminek ismét allasszog novekedés a kdvetkezmeénye. Az erre hajlamos kupolaknak ennyi elegendd ahhoz,
hogy ismét az eldbbi helyzetbe keriljenek. llyenkor nagyon jo érzék szukséges. Ellentétben egy széles korben elterjedt
nézettel, ilyen kupolaval legtobbszér még igen jol lehet startolni. Azaz nem jelent problémat egy koézel repulésre
alkalmatlan ejtoernyovel a levegobe emelkedés. De sokkal nehezebb helyesen eljarni, a tulreagalasokat elkerulni, ami
kénnyen negativ spiralozasban végzodhet. Ezért a kisiklast inkabb atesésbdl kell végezni, mint fordulobal.

Kulénosen fontos tudni, hogy egy bizonyos magassag alatt a zsakrepulésbdl mar nem lehet kijonni. Tehat ilyen
vészhelyzet esetén biztonsagosabb nagy merllési sebességgel foldetérni, mint egy nem kézbentartott zsakrepulési
kisiklast kezdemeényezni, vagy kis magassagban mentdejtdernyst nyitni. Egy zsakrepulésben 1évé kupola - ha
korlatozottan is - még kormanyozhato. Illyenkor a pildta egy sziklat, vagy egy felsévezetéket ki tud kertini és fel tud
készulni a foldetérési gurulasra.

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

[. Albrecht: Az altalunk végzett hozzavetodleg 400 Jaguar ellendrzése soran megallapitottuk, hogy lényeges eltérés
volt a kulonbodzo szinl kupolaanyagoknal a légateresziés tekintetében. De azonos szinl, gyartmanyud és koru
légijarmivek kozott is van eltérés még akkor is, ha a pilotak elmondéasa szerint kozel azonos szamu felszallas tortént
velutk.

dfm: Mi ennek az oka?

[. Albrecht: Ez nagyon erdsen fligg a pilota ejtedrnyokezelési modjatdl, azaz milyen mechanikai terhelésnek tette
azt ki.

S. Mast: Ugy vélem, hogy a probléma lényegesen ¢sszetettebb. Ezt nem lehet egyedil csak méréssel elintézni.
Nemcsak a kupola mérési eredményei fontosak, hanem a modja is. Fontos szerepet jatszik a kupola anyaganak
diagondlis nyuldsa is (a lanc- és vetulékszemek kozti &tl¢). Ha ez létrejon, akkor megndvekedett légateresziés esetén
sem olyan dramai a helyzet. llyenkor még nagyon jol lehet repuini.

T. Schlager: Nekink még nincsenek jol definialt eredményeink. Kulonbozo teszteket végeztlnk, de éles
hatarértéket eddig nem tudtunk megallapitani. Ebbdl Kiindulva megaéllapitottuk, hogy a replloképességet a zsinorzat
nagyban befolyasolja. Altalaban ezért eloszor mindig a zsinérokat meérjuk és nyujtjuk. A zsinorok gyartoi vagy szallitoi az
elonyujtast gyakran nem végzik el megfeleldé médon. Természetesen ez erdsen flgg az ejtdernyd hasznalati modjatol,
nedvességtartalmatol és az azt kovetd zsinorroviduléstdl.

A kupola anyagaval kapcsolatban el kell mondanom, hogy az eltért légateresziési értékek nem csak a szinektdl
fuggnek. Egy kupolaszeleten belll is, a szélektol befelé, extrém eltérések lehetségesek. Ezek elérhetik a 100%-ot is.

S. Mast: Ez 200% is lehet - a raktaron lévo javitbanyagon mértuk.

dfm: Kalus-Glnter, a diploméadat a siklovitorlazo anyagok kortél, UV-sugarzastél és a mechanikai igénybevételtol
flggo légateresziésérol irtad. Valojaban mit vizsgaltal és milyen eredményre jutottal?

K.-G. Eberle: A diplomamunkdam készitése soran a napsugarzasnak maximum 300 oras idoétartamig 50 oras
lépésekben kitett anyagok tulajdonsagait vizsgaltam. Azonos szeletbdl mintakat vagtam ki, és egy specialis készulékkel
hajtogatasi vizsgalatot végeztem, mikdézben 5 000, 10 000, 15 000, és 20 000 hajtogatas utdan mértem. A vizsgalatok
elvégzére négy komplett kupolat kaptam eltéré anyagokbdl készitve, és amelyek 200 orat voltak a szabadban.

dfm: Milyen anyagok voltak?

K.-G. Eberle: A Teijin, Porcher Marine, Toray, Carrington cégek poliészter és nylon anyagai. A vizsgalat soran
kiderult, hogy az UV-sugarzas és a mechanikai igénybevétel azonos hatassal volt az anyagokra, vagyis mindkét hatas
erdsen csokkentette az anyagok légzaré képességét. De anyagfajtatol fuggo kuldonbséget nem lehett megallapitani a
nylon és a poliészter kozott. Nagy kulénbségek voltak viszont az egy- és ugyanazon anyagon belll, és jol érzékelhetdk
voltak a szineltérésbol adodo kuldnbségek.
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Ismereteim szerint a kapott értékek nagyon erdsen fliggnek a gyartok altal végzett kikészités modjatol. Ezek
hatasmechanizmusarol egyetlen gyartd sem adott informaciot, mondvan az gyartasi titok.

S. Mast: Ugy vélem, hogy a dolog egyszerlien az impregnalas modjatol és anyaganak mindsegétol figg. Példaul a
C-sorozatl ejtoéernydinket utdlag C25-rol C28-ra alakitottuk at. Az utdlag beépitett kdzépso cellak, amelyek szintén
Polyant nylonbdl késziltek, a mérések soran rosszabb eredményt adtak, mint a régebbi anyagbdl készult tobbi cella,
pedig azok mar masfél éve hasznalatban voltak, és a kapott eredmények nagyon jok voltak. Ha ugyanattol a cégtol
vasarolja az ember az anyagot, akkor a szakitoszilardsag ugyan lényegesen jobb, de a |égateresztés -bizonyos
szoérassal- sokkal rosszabb. Gyakorlatilag tehat az 0sszes véget at kell vizsgalni.

dfm: Az egyenletes anyagmindség kérdése nem csak a Polyant anyagnal merult fel. Teijin pl., amikor tudomasara
jutott a probléma, atallt egy méasik bevonasi maodra.

[. Albrecht: Tejjin a problémardl a Falhawk-t6l és az ITV-tol értesult. A Falhawk-al errdl a problémardl mar akkor
eszmecserét folytattunk Japanban, amikor még semmit sem lehett hallani rola. Ez kb. 1990 elején vagy talan kicsivel
korabban tortént. Mi magunk 1990 kozepén talalkoztunk eldszor ezzel a problémaval. Ekkor beszamoltam réla a
cégulésen. Addig mar két gyartonak jutott tudomasara a dolog, ezért visszakaptak az ejtoernyoket. Elotte sem a Tejjint,
sem a gyartokat nem informaltak errdl a problémardl. 1990 végén, 1991 elején valt a torténet valdban publikussa. Akkor
megbeszélést kezdeményeztem a japan Teijin céggel. A megbeszélt idopontot, képletesen szolva, 12 dra eldtt
lemondtak.

T. Schlager: A dologban az a feltind szamomra, hogy a Jaguar igen széles korben elterjedt sikloejtoernyo volt,
sokan iskolaernyonek hasznaltak, és egyben ez volt az elso olyan sikléejtdernyd, amely ebben a kategoridaban nagyon jo
teljesitményt nyudjtott. Véleményem szerint a probléma a korabbi ejtoernyoknél a kis teljesitmény miatt nem jott elo. Hogy
ez éppen a Teijin anyagnal derllt ki, az csak a véletlen muve. Idokozben kiderult, hogy ugyanez a helyzet a tobbi
anyagnal is.

[. Albrecht: Ez igaz. Az ejtdernyonket foleg a tanulok hasznaltak, elstsorban a kezdok replltek vele, és
tulajdonképpen az elsd volt, amit hasznéaltan is érdemes volt megvenni. A kordbbi kupoldk élettartama éaltalaban egy
szezon volt, majd eltintek a pincékben vagy a padlasokon, mert a fejlodés olyan gyors volt. Ami a biztonsagot illeti, a
fejlodés olyan ugrasszertl, hogy az idésebb kupolak lényegében nem bukkantak fel tobbé. El sem jutottak oda, hogy a
kopas probléméja felvetodjon naluk.

dfm: Eldonthetd mar, hogy a teljes aerodinamikai koncepcié mennyiben fligg a profiltol?

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

S. Mast: Igy igaz. Az anyaggal szemben tamasztott kovetelmények altalaban a konstrukciotol is fuggnek. Ha az
ember egy olyan ejtoernyot készit, amelynek nincs bels® merevitése, akkor az gyorsabban 6regszik, mint egy kilso-
belso "farkasfoggal” ellatott, ahol az erdatadas jobban elosztott. Vannak gyartok, amelyek ilyen gyakorlati vizsgalatokat
végeztek. Megallapitotték, hogy a merevitett kupolak még akkor is repilnek, amikor mar a merevités nélkuliek repulésre
képtelenek. A kéltségvonzat miatt mégis elhagyjak a merevitést.

T. Schlager: llyen iranyu vizsgalatokat mi is végeztink és megaéllapitottuk, hogy a merevités nélkuli kupola profilja
megvaltozik. Ehhez még mas jelenség is jarul: azok a kupolak, amelyekkel csak "replltek”, azaz nem vitték atesésbe,
nem terhelték tul, Iényegesen jobbnak bizonyultak, mint a kemény manoverekkel repult kupolak.

K.-G. Eberle: Sajat repulési tapasztalatom elég kevés van. Ezért csak azokra a gyartoi és oktatoi kijelentésekre
tudok hagyatkozni, akiket felkerestem a tesztelések soran. Habar a légateresziési értékek nagyon eltéroek voltak,
hatarértéket mégsem tudtunk megallapitani. Egyrészik még jol repult, masrészik nem.

dfm: Valgjaban van-e értelme a hatarérték keresésének, tekintettel arra, hogy az egyes kupolak anyaga eltérd
gyartmanyu, és igy Uj allapotban is eltéroek a paraméterek?

T. Schlager: Méréseket végeztink az Uj anyagoknal, egyszerlien azon okbdl, hogy az eladott kupoldkhoz
javitéanyagot tudjunk raktaron tartani. Erre Ujabb anyagot nem hasznalunk. A mérési eredmények nagyon érdekesek
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voltak, féleg amikor egy Magic 27-et (Voilerie Soubeyrat-t6l) mértiink. Az Uj kelme olyan értékeket mutatott, amilyenekkel
egy kupolanak egyatalan nem volna szabad repulnie. Meglepdé modon a kupola repilt, sét meglepden jol.

K.-G. Eberle: A munkamhoz négy vadonatyj ejtdernyot kaptam. Az egyiknél nagyon feltting volt, hogy egy szeleten
belll -elordl hatrafelé haladva, tehat a bevonasi iranyban - rendkivll eltéro értékeket lehett mérni. Megallapitaésom szerint
eldl 15-0s, hatul 8,5-0s josagi értékkel birt, amely majdnem 100%-0s eltérést jelent. A tobbinél is ehhez hasonlét
tapasztaltam. Ezek az értékek a terhelés soran kiegyenlitddiek, azaz az idojarasi teszt végére kozel azonosak voltak az
eredmények. De hatarérték ekkor sem volt megallapithato. Végul minden kupola felkerllt a tesztkocsira, és repult.
Némileg csokkent a teljesitmenyuk, lassabban jottek fel a kocsi folé a toltddés soran, hamarabb kerlltek zsakrepulésbe
és atesésbe. Meg kell jegyeznem, hogy a tesztelés korulményei nem mindig voltak azonosak. Igy az elso tesztelés
soran erosen fUjt a szél, a masodiknal szélcsend volt. Egy masik tesztelés soran egy amerikai gyartmanyu ejtoéernyot
mértem, amely nem volt bevonatos. Ennek ellenére problémamentesen repult. Egyébként nem egy Uj generéaciés, hanem
egy oreg konstrukcio volt.

dfm: Az u.n. "Kretschmer-orahoz": jelenleg minden gyarté mas helyen mér, és eltérd mértékegységet hasznal. A
pilotak egyre kevésbé igazodnak el ebben a zurzavarban.

S. Mast: Ez olyan probléma, amelyen lassan tul kell jutni. Vannak gyartok, akik a pilotakat szandékosan
bizonytalansagban tartjak. Tébb olyan pildta jelentkezett nalunk, akikkel kézoéltek, hogy egy Uj ejtdernyd légateresziése
"3000 s", mig az 6vék csak "15 s-0s". A 3000-es érték valdjaban 3000 tizedmasodpercet jelent. Igy a kijelentés olyan
érzetet keltett, mintha dramai teljesitménycsokkenésrol lenne sz6. Ezért egy feljegyzést készitettem a DHV-nek, amiben
azt kértem, hogy informaljak a felhasznalokat, ki jogosult a vizsgalatok végzésére, és ezen ériékek a veszélyesség
kifejezoi-e, vagy pedig egy kupola specifikus allapotanak megaéllapitasara vonatkozik. A szdvetség véleménye szerint
nincs az intézkedésre igény. A dolgot én masképpen latom; a piloték informalasa szilkséges, mert a gyartok eladasi
esélyeit nem valoszin hogy noveli a felhasznalok elbizonytalanodésa.

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

S. Mast: Jobb lenne, ha maradnank a masodpercnél, hiszen azt mindenki le tudja olvasni. Aztan itt van még az
atszamitas, amelyet talan nem mindenki tud elvégezni. Egyedul a gyartoknak van szukséguk arra, hol és hogyan kell
mérni, mik a hatarértékek. A gyartok adatszolgaltatasa sokszor nem nagyon boséges arrdl, hogyan és milyen gyakran
kell mérni. Tehat mérést ra kell bizni a gyartokra, de az eredményeket nyilvanossagra kell hozni, mert igy a felhasznalo
nem érzi magat hatranyos helyzetben, és nem is hozhatjak abba. Az egész eljarast verifikalni kell, és ha a pilota
szamara az erdmény nem megnyugtato, legyen lehetdsége egy semleges helyen a mérést Ujra elvégeztetni.

K.G. Eberle: Végul is teljesen mindegy hogyan fejezzuk ki a |égateresztési képességet. Csak az a fontos, hogy
mindnyajan azonos nyelven beszéljink, és a kupolan a mérési hely kivalasztasa a dontd. Ha egy kupolanal a belépoél
nyilasa nem elél, hanem alul van, akkor a mérést nem szabad a nyilas kozelében végezni, hanem beljebb, és eldl a
belépoél vonalaban. Altalaban éppen ezek azok a helyek, ahol a kupola legtobbszor teljesen légatereszto.

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

I. Albrecht: Az a probléma, hogy a vizsgalatok ezen része ellen mindazok tiltakoznak, akik valamely kupola
légateresztésének mérésére nem jogosultak. A szovetség csak azok ellen tud némiképp eljarni, akik jogszerttlendl
végzik a kétévenkenti felllvizsgalatot.

S. Mast: Tény, hogy ez a vevok szandékos megtévesziése. Ezt félrevezetd hirdetésként lehet jellemezni.
ldokozben ismertté valt, hogy sok helyen ingyenes |égateresztési méréseket végeznek. Nem ritkan a gyarté a kupolgjat is
visszavette, levételre kerllt a légialkalmassagi cimke, mert a mért érték kozel volt a hatarértékhez. Ha egy kupoldanak
csak egy részén van a légateresztés a hatarértékhez kozel, akkor a gyartonak nincs gondja biztonsaggal, akkor ez
tisztan kereskedelmi tgy.

I. Albrecht: Teljesen hasonléak az én tapasztalataim is. Nem régen, miutan a Parasail cég csodot jelentett, minden
elézetes megegyezés nélkul jelentkezett egy masik gyarto, hogy dijtalandl elvégzi a Jaguar-ok légateresztési méréseit.

T. Schlager: Altalaban lehet és kell is olyan hatarértekrol és légi alkalmassagrol beszélni, amely kifejezetten egy
tipust foglal magaban, és annak a cégnek kell ezt megtennie, amelyik azt gyartja, tehat legjobban ismeri.
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K.-G. Eberle: Minden gyartonak maganak kell tesztelni ejtdernyoit, terhelni kell azokat, és addig kell replini vellk,
amig meg tudja allapitani a tényleges hatarértéket. Mert az egyik kupola nem olyan mint a masik, minden tipus
masképpen reagal. Mar a fejlesztés fazisaban idot kell szakitani a mérések elvégzésére. A méréseket nem okvetlentl a
belépoél kozelében kell végezni, medfelel a kilépoél kdrnyezete is. EISl nagyon hamar romlanak az értékek, pedig még
nagyon jol repll. Ha ez a hatas eléri a kupola hatsé részét, akkor mondhatjuk, hogy most mar alkalmatlan a reptlésre.

S. Mast: A légateresziés mérése szempontjabdl dontd a kupola széraz vagy nedves allapota is. Kaptunk olyan
kupolat, amely latszolag széaraznak tlnt, a mérési eredmények az elfogadhatosagi tartomanyon belll voltak. Néhany
napos szaritas utan megismételve a mérést, az eredmény joval az el6zo értékek alatt volt. Ebbol kovetkezik, hogy a
mérés helyszinén biztositani kell a mérési korulmények azonossagat. Tehat eloszér raktarban szaradni kell hagyni, és
csak utana lehet objektiv dontést hozni. A pildtanak szamolni kell azzal, hogy egy ideig nem hasznalhatja ejtoernyogjét.

I. Albrecht: Ez természetesen vonatkozik a tanuloejtoernyokre is.

S. Mast: A felszerelés szamara elsosorban télen jelent veszélyt a nedvesség. A megsérllt bevonaton keresztul
behatol a nedvesség az elemi szalakba. llyenkor, ha a pil6ta fagypont alatti homérsékleten Kiteriti a kupolat, a nedvesség
megfagy, és a kupola percek alatt éveket oregszik.

K.G. Eberle: A nedvesség kevésbé karositd hatasu melegben. Teszteléseim soran 50-60°C-os homérsékleten
vizsgaltam a nedves kupolédkat. llyenkor a szinei erésen elhalvanyodtak, de a |égateresziésre csak kis mértékl befolyasa
volt. Természetesen itt is elérhetd egy olyan hatar, amelytol kezdve felgyorsul az éregedés folyamata.

L. Larson: Idonként hozzank is érkezik olyan csomag, amely olyan kicsi, mint egy mentoejtdernyd. Kipakolaskor
derdl ki, hogy az siklogjtéernyd, legtdbbszér nedves kupolaval. Nem ritkan csak a hordzsakba gyomoszolve kuldik
hozzank. Feltehetdleg nincsenek tisztaban a kupola kezelési modjaval, vagy csak egyszertien hanyagok.

T. Schlager: A sikloejtdernyosokbol hianyzik annak a tudata, hogy milyen filigran a légijarmuvik. Az ejtéernyos
ugrok ugy vigyaznak ejtoernyojiukre, mint a szemuk fényére.

[. Albrecht: Sajnos a legtobb pildta nincs tisztaban azzal, hogy megfeleld kezeléssel jelentdsen csokkenthetd az
elhasznalodas meértéke. Hozzavetdleg 400 ejtdernydt vizsgaltunk at, tobbek kozott sajat prototipusainkat is,
megallapitandé mi az oka a gyors elhasznalédasnak. Tapasztalataink Osszefogalalasat irasban mellékeljik minden
sikl6ejtoernyonkhoz.

S. Mast: Az emberek tisztdban vannak vele, hogy pl. a nagyon kis méretre torténd hajtogatas gyorsitja az
dregedést, még sem kivannak lemondani rola. Ha ezutan az ejtoernyo tonkremegy, elviszik a gyartojahoz, de egyik sem
vallja be, hogy szakszerutlenul bant vele. A kopassal minden egyes hasznalat soran szamolni kell. A repulés koltsége,
flggoen a kezelés modjatol, 5-10 marka kozotti.

K.-G. Eberle: A kupola ¢regedése szempontjabol az apolas lényeges tényezd. A gylrodés miatt ez ugyan olyan
gyorsan torténik, mint az UV-sugarzas hatasara. Jol felismerheto a kelmén, hol gyurédott meg. Az apolashoz: a kupolat
lehetoleg minimalis ideig szabad a foldon, vagy sziklas talajon vonszolni. Ugyelni kell arra is, hogy a meggyurodott felso
rész ne surlédjon a a kotélszemekhez.

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

S. Mast: Erre nincs eldiras, a felelosség a gyartoé. Mi pl. mérjik a légateresztést, a zsinorhosszakat, ellenérizzik
a kupolat, a varrasokat és altalaban az allapotat. Mindent 6sszevetve iddigényes tevékenyseég.

dfm: A kétévenkénti fellilvizsgalat soran hol tapasztaljatok a legtobb hidanyossagot?

[. Albrecht: Nagyon gyakoriak a zsinérok sérulései, a kupola kilyukadasa, amelyeket be kell varrni, vagy a
hevederek kidorzsolodése. Azaz a komplett sikloejtdernyot atvizsgaljuk.

T. Schlager: Az u.n. "sokatrepuloknél" ajanlatos a vizsgéalatot évenként megismételni. Hozzateszem még, hogy
minden pilotanak kotelessége légijarmive allapotanak allando figyelése.

S. Mast: Ugy a kereskedoknek, mind a kupolaanyag gyéartoinak elsorendu érdeke a termékek mindségének
folyamatos javitasa.

[. Albrecht: Mi felhagytunk a szeletenkénti eltéro szinek alkalmazasaval, a kupola also- és fels6 részén a
szeleteket egyforma szinl anyagbdl készitjuk, mialtal azok kopéasa egyenletesebb.
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T. Schlager: A felhasznalok nagy nyomast fejtenek ki a gyartokra, mert nem szeretnek foloslegesen sok pénzt
kiadni. A jomindségu kupolaanyag csokkenti az arakat is.

S. Mast: A kikészitoknek konnyebb dolga van a nehezebb anyagoknal, mert ilyenkor vastagabb lehet a felhordott
impregnal6 anyag is. Ez ugyan koltségnoveld, de a kupola [ényegesen tartosabba valik. Korabban mi is ilyen nehezebb
anyagokat hasznaltunk. De amikor reklamaltak a viszonylag nehezebb kupolat, kénytelenek voltunk visszatérni a
kénnyebb anyagokhoz. Gyenge anyagbol egyetlen gyartd sem készit kupolat, és ha ez néhanynal eld is fordult,
idokodzben a hianyossagokat azok is felszamoltak.

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

I. Albrecht: A kétévenkénti felllvizsgalat utan mindenkivel megbeszéljik a kovetkezo vizsgéalat ajanlott idopontjat. A
siklogjtdernyo allapotatdl fuggoden ez félévidl kétévig terjedhet.

T. Schlager: A dolog hasonl6 az auték muszaki vizsgaztatasahoz: az ejtoernyd a vizsgalat soran rendbenlévonek
talaltatott. A tovabbiakban az allapotéaért az Uzemeltetdje felelds.

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

[. Albrecht: A probléma a tanuléejtoernyoknél jelentkezik, mert amelyiket egy- vagy tobb évig hasznaljak a tanuld
lejton, azok lényegesen gyorsabban dregednek, és azt kdvetden meég el is adjak azokat.

S. Mast: A hasznalt ejtoernyok piaca valoszintleg mar a kozeljovoben meg fogja érezni a vasarlok névekvo
biztonsagigényét. A jelenlegi felllvizsgalat soran az ¢regedés nagyon jol felismerhetd. Felllvizsgalat nélkili ejtoernyét
mar nem sokaig lehet értékesiteni. Lehet, hogy hamarosan 6sszeomlik a hasznalt kupolak piaca...?

Ford.:M.B.

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

(DRACHENFLIEGER MAGAZIN, 1992.No.6.)

Egy sikloejtbernyé megvételének eldontésekor felmertilhet egyesekben, miként lehetséges az, hogy egy és
ugyanazon sikloejtéernyd miért esik eltéro légialkalmassagi megitélés ala Németorszagban és Svdjcban. Az eltérés
valdjaban a légialkalmassagi vizsgalatok klilbnbézésébd! adodik.

Jelenleg a sikloejtoernyok légialkalmassagat kétféle eldiras szerint vizsgéaljak. Az egyik az, amelyet a svajci SHV
és francia FFVL alkalmaznak, és a francia AFNOR S 52-308/309 szamu szabvanyban régzitett. Ennek a vizsgalatnak
korabbi verzidja "ACPUL-legialkalmassag" neven volt kozismert (Lasd: Ejtoernyds Tdjekoztatd 1991.évi 5-6.szam 14-
19.0ld.). Idokdzben az AFNOR elbirasait az angol BHPA is atvette.

Németorszag kivételével, az AFNOR-szabvany alapjan kiadott légialkalmassagit mindenhol elismerik. Egyébként a
légialkalmassag beszerzése nem minden orszagban kételezo.

A masik vizsgalati eljaras a sikloejtvernyok légialkalmassaganak megallapitdasara a DHV altal eloirt, amelyet
minden Németorszagban honos piltanak be kell szereznie.

A vizsgalatok és kulonbségeik.

Mindkét vizsgdlatban k6zds az u.n. mintaengedélyeztetési (tipusvizsgalati) eljaras. Azaz a majdan gyartdsra kertlo
sikloejtderny®d mintapéldanyanak vizsgalata alapjan kapja meg a gyartd az alkalmassagi igazolast. A gyarto jogosult
mindaddig az AFNOR vagy a DHV légialkalmassagi pecsétjét a kupolara feltenni, amig az megegyezik a bevizsgalt
mintaval. Mindkét vizsgalat terhelési probakbol, probarepllésekbdl és a siklogjtdernyd irdasos dokumentaciojanak
vizsgalatabol all. A bevizsgalt mintét a vizsgélatot végzé szerv maganal tartja.

Terhelési vizsgalatok.

A légialkalmassag vizsgalata mindig a terhelési probakkal kezdddik. Ennek keretében Aallapitjak meg, hogy a
sikloejtoernyo szilardsaga megfelel-e a replilés altal tamasztott kévetelményeknek. Ezt sokkolo terheléssel végzik. Majd
egy olyan terhelési proba kovetkezik, ahol a terhelés fokozatosan novekszik. A sokkol6 terhelés nagysaga ugy az
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AFNOR-nal mint a DHV-nél 600 daN. A vizsgélat soran autoval vontatjak a siklogjtdernyot, ahol a vontatokotélben eréméro
€s 600 daN-ndl elszakad¢ betét van. Eddig nincs eltérés a kétféle vizsgalati eljaras kozott.

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

Ha sikeresen kidllta a sikloejtoernyd a terhelési vizsgalatokat, akkor kovetkezhet a probarepllés, amit egy Uj, de a
mintaval megegyezével végeznek.

Légialkalmassagi probareplilések.

Az AFNOR és a DHV féle légialkalmassagi probarepulések legujabb verzioi némileg eltérnek az eddig ismertektol.
Jol lathat6 a kolesonos kozeledés egyméashoz. Mindkettdben kozos, hogy tizenkét repllomandvert végeznek, mikozben
azok végrehajtasi modja és megitélése kisse eltérd. A probareplléseket videodfelvételekkel dokumentaljak. Az AFNOR
pontosan eloirja azokat a képsikokat, amelyekben a tesztfigurakat rogziteni kell. Ezért az 0sszes AFNOR szerint
vizsgalo tesztpilotanak jol kell azokat ismernie. A probarepllések kiértékelését és a dontést egy flggetlen szakértoi
csoport végzi, kizarolag a videdfelvételek és a tesztpilota repulés alatti kommentarjainak hangfelvétele alapjan, amikor
elmondja milyen kormanymozdulatokat végez. Mindkét eljarasnal a tesztpilota csak "eszkdz". Ez még azt is lehetové
teszi, hogy a tesztpildta a konkurrens cég alkalmazottja legyen.

A DHV ezzel szemben sajat, foallasu tesztpildtakat alkalmaz, akik a gyartoktdl fluggetlenek. A tesztpilotak
biztonsaganak érdekében a gyartonak be kell mutatnia egy olyan videodfelvételt, ahol a sajat tesztpilotdja elvégzi az
eldirasos tesztreplléseket az illetd sikloejtdernyodvel.

A probarepllés jegyzokonyve.

Az Uj AFNOR szabvany szerint vizsgalt sikloejtdernyokre fel van rogzitve egy cimke, amelyen kozlik az egyes
probarepulési mandverek értékelését.

Az eddigi 1-2-3 kategdriaba valo besorolds megszunt, helyébe az egyes mandverek A, B, C besorolasa lepett. (A
betik jelentését lasd az egyes mandverek leirasanal).

Ebben az évben mar a DHV vizsgalatok utan is adnak egy révid informaciot az egyes tesztrepllések soran
mutatott viselkedésrol. De ez nem a kupolan talalhato, hanem a kezelési leirasban.

A kategoriaba sorolas persze nem szint meg, hanem atment 0sszevont értékelésbe, mikdzben a legnagyobb
igenyt tamaszto manoverek alapjan dontenek a kategoriardl. A siklogjtoernyd vasarlgjanak igy lehetdsége van, eltérden a
korabbiaktol, részleteiben informalddni a sikloejtdernyorol, és klulonbséget tud tenni két olyan ejtdernyd kozott, amikor
peldaul az egyik, amely 3-as, és egyetlen 3-as és tizenegy 1-es tulajdonsaggal bir, a masik pedig 6t 3-as, két 2-es és hét
1-es tulajdonsaggal rendelkezik. Arrol is tudomast lehet szerezni, hogy a tesztrepllések soran milyen hevederzettel
ortént a vizsgalat, vagyis kereszthevederes (Symbol X), keresztheveder nélkuli, vagy Uldhevederes.

A gyakorlat.

Ha megkisérli az ember a véleményalkotast egy légialkalmassagot vizsgalo eljarasrol, akkor ésszerlinek tunik
megvizsgalni a sikloejtdernydzés korai szakaszaban légijarmiuhiba miatt bekovetkezett baleseteket. Ezt elvégezve
megallapithatd, hogy mindkét vizsgalati eljaras megfeleld, azaz a biztonsag garancigjat nyujtjak a pilétaknak. Egyébként
feltind volt a nagyon vékony kevlar szalak anyagfaradasos szakadasa a vizsgélati terhelés hatasara. A kulonbozo
kupolaanyagoknal is voltak problémak, amely erés porozitasndvekedésként jelenkezett. Egyes siklogjtéernyod tipusok,
amelyek ilyen anyagbdl késziltek, hajlamosak voltak olyan zsakrepllésre, amelybdl alig lehetett kijonni. A DHV
légialkalmassag csak két évig érvényes, azutan kotelezo a felulvizsgélat, ami nagyon észszeru intézkedés, mert kiszUri a
kupolak ilyen problémait.

A dolog filozofiaja.

A DHYV légialkalmassagijanak az a hire, hogy a legnagyobb biztonsagot nyujtja. Ennek talan az az oka, hogy a
DHYV tesztpildtakat nem koti a probarepllések szigoru eldirasa. Lehetdséguk van Uj teszt improvizalasara, ha egy eddig
ismeretlen biztonsagtechnikai probléma merdl fel. Az AFNOR eldiras arra fekteti a hangsulyt, hogy a megitélés
mindenképpen objektiv legyen. Csodalatos, hogy ez lehetséges, miszerint az elso pillanatban rendkivll szubjektivnek
twno sikldejioernyd tulajdonsagok, mint amilyen a kezelhetdsége, objektiv teszitel kézben tarthatd (egy nyolcas
megrepllése max. 18 sec alatt).
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Egy legialkalmassdg vizsgédlata soréan azonban célszerll annak biztonsagat olyan extrém repulémandverek (pl.
0sszehajiodds turbulenciaban) esetén ellendrizni, amilyenekkel naponta szembe kerllhet az ember. Az AFNOR eldirds
ezt "gyors iranyvaltas"-okkal kiséreli meg. A DHV ilyenkor eldirja a belengés azon kitérési szogét, amelynél a
visszahajlas bekovetkezhet. De a megitélés szempontjabdl inkabb a sikloejtdernyd djranyitasa utani viselkedése a donto.
Igy fordulhat elo, hogy az a sikloejtdernyd, amelyik 45°-néal mar visszahajlik, jobb mindsitést kap, mint amelyik csak 90°-
nal. Pedig az utobbit bizonyara jobban kedvelik a pilotak, mert turbulenciaban csak ritkan hajtodik vissza.

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

A DHYV tesztben azon faradoznak, hogy szimulaljak az erésen viszszahajtodott kupola ujranyild képességét. Ez
tobbek kozott ugy torténik, hogy a porgésbe fékezés nélkll viszik az ejtdernydét, és aszimmetrikusan siklanak ki a teljes
atesésbol. Ennek az az értelme, hogy igy megallapithato a sikloejtdernyd tjranyilo képessége.

Az AFNOR szerinti vizsgalatnal szimulaljak a turbulenciaba kerilt kupola esetén a kezdo pildta 6sszes hibas
reakciojat, és igy vizsgaljak annak viselkedését. Pl. a pdrgési teszt soran abbdl indulnak ki, hogy a pilota lassu repulés
kdzben ki akar kertlni egy akadalyt, és kdzben a kupolat egyoldalasan tulfékezi. Az aszimmetrikus kisiklast az AFNOR-
teszt nem vizsgalja. Feltételezik, hogy a teljes atesésbe vitelt, és az abbdl vald kisiklast a pilotak biztonsagtechnikai
tréningen elsajatitottak.

Az AFNOR tesztnek van jelenleg egy hianyossaga a DHV-féle teszitel szemben. Mégpedig az, hogy a gyorsité
rendszerrel ellatott sikloejtdernydk reptilési stabilitasat csak egyenesvonall, gyorsrepllésnél vizsgalja. A visszahajtodast
ilyenkor nem szimuléljak. Pedig gyorsreplléskor éppen ez lehet a legkellemetlenebb. A DHV-teszinél a homlok- és
oldalvisszahajlast gyorsrepllésnél is vizsgaljak, mikozben a visszahajlas bekdvetkeztekor a tesztpildta a gyorsitot
azonnal kikapcsolja.

A Kkétféle vizsgalati modszer alapjan, azonos sikloejtdernyd esetén, azért lehet eltéro az értékelés, mert a
fentemlitett tesztek kivitelezése és a tesztprogramok szervezésének filozofigja eltér egymastol.

A jovo.

A sikloejtoernyok légialkalmassagi vizsgalatanak eurdpai szabvanyan most dolgoznak. Feltehetdleg az még az
idén életbe is lep. A Parizsban lévo szabvanyositd hatosag (CEN) illetékes munkacsoportja CEN/TC 136/WG6 témaszam
alatt két javaslatot készitett. Az egyik az AFNOR szabvany 91.10.20.-t6l érvényes valtozata, ez lett az eldbbiekben
ismertetve, a masik a német DIN munkacsoport javaslata, amelynek a DHV mellett a gyartok képviseldi is tagjai voltak.
Az AFNOR éltal tamasztott nagyobb szilardsagi kovetelmények ellenére a DHV azt nem ismeri el, pedig a sikloejtdernyo
légialkalmassagi kovetleményeit Svdjcban és Franciaorszagban eredetileg a gyariok szervezete (ACPUL) éllitotta dssze.
"A pilotak biztonsagat csak egy pilotaszervezet altal lehet garantalni®, érvel Peter Jansen a DHV elndke. Kozben a
sikloejternyok légialkalmassagat kilféldén a svajci SHV, az angol BHPA, és a gyartoktol flggetlen francia tesztpilota
André Rosé éltal alapitott Organisation Aerotest végzi. A kdzos eurdpai jovo szempontjabdl bizonyara kedvezobb lenne,

ha Németorszagban a DHV vizsgédlatnak is ez lenne az alapja. A siklogjtdernydzés biztonsaga nem tlr nemzeti
megfontolasokat.

DHV és az AFNOR légialkalmassagi vizsgalatok 6sszevetése.

1. Start.
DHV
Feltoltodés:
egyenletesen: 1-es besorolas
egyenetlendl: 2-es vagy 3-as besorolas
késlekedés: 1-2-t6l 3-ig besorolas
Felhuzasi tulajdonsagok:
a kupola lendiletesen feljon a pilota folé: 1-es besorolas

rantassal: 1-es vagy 2-es besorolas
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megeldzi a pilotat: 1-2-t8l 3-ig besorolas
Felszallaskori kezelhetoseg:
egyszerll: 1-es besorolas
atlagos: 1-2-16l 3-ig besorolas
igényes: 2-3-as
AFNOR
Tesztelés maximum 10 km/o szélsebesséqig:
Minden kulénosebb technika nélkil kézben tarthato: "A" besorolas.
Kulon starttechnika szilkséges: "B" besorolas.
Lehetetlen a kupola feltdltése, vagy a pildtat a foldon elvonszolja a teljes feltdltddés elott: "negativ® eredmény.
2. Egyenesvonald replilés
DHV

A maximalis sebességnek nincs besorolasi relevacioja.
Gordulési csillapitas:
csekély: 2-t6l "negativ"-ig besorolas
atlagos: 1-t0l 1-2-ig
nagy: 1-es besorolas
AFNOR
Vmax - Vmin:
Maximalis sebesséqg, fékezés nélkll, nem lehet dsszehajtodas,
stabil repuilési allapot: "A" besorolas
behajtodas a maximalis sebességnél: "negativ" besorolas
Minimalis sebesség, normalisan repul, nincs zsakrepulés,
hirtelen dtesés stb.; "A" besorolas.
3. Kezelhetdseq fordulds kézben
DHV

Fordulékonysag: nem relevans a besorolas szempontjabol.
A kormany(fek)ut:
csekély: besorolas 1-2-16l 2-ig
hosszabb, vagy hosszu: nem relevans
Porgési hajlam:
nincs: 1-es besorolas
csekély: besorolas 1-t8l 1-2-ig
kdzepes: besorolas 2-t8l 2-3-ig
nagy: besorolas 3-tdl "negativ"-ig
AFNOR

2x360°0s fordulo vizsgalata:
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Maximalisan 18 sec alatt kell egy nyolcast egyoldali aramlasleszakadas nélkul megrepuini. A besorolas csak
"A" vagy "negativ" lehet. Amennyiben a kupola tulsagosan lomha, vagy erésen hajlamos porgésre, akkor ezt a tesztet
eredménytelennek kell tekinteni, és nem kap légialkalmassagot.

4. Kétoldali tilfekezés

DHV

Mindkét féket lassan tulhuzzak, a zsakrepulés kezdete:
kisebb, mint 70 cm, besorolas 2-3-tdl "nagativ"-ig;
70-90 cm, besorolas 1-t6l 2-ig;
nagyobb mint 90 cm 1-es besorolas:
nincs zsakrepulés: 1-es besorolas.
Tartos zsakrepllésbol konnyen kivehett: 2-es besorolas.
A hatso hevederek lehuizasakor nincs zsakrepulés: 1-es besorolas.
AFNOR

Zsakrepllésbe vitel a kormanyzsindrokkal: mindkét féket lassan tilhizzak. (Ha van trimmeld, akkor azt a
"lassU" allasba kell allitani).

Tobb mint 80 cm-es lehuzas utan nincs zsakrepulés: "A" besorolas.
A zsakrepulésbol egyszerlen kiveheto: "B" besorolas.
A zsakrepuléshez 50 cm-nél kevesebb lehuzas sziukséges: "negativ" besorolas.
Zsakrepulésbe vitel a hatsé hevederek lehtuzasaval:
nincs zsakrepulés: "A" besorolas;
a zsakrepullésbol egyszerlien kivehetd: "C" besorolas.
5. Homlok visszahajlas

DHV

Az A-hevederek lehtizasa a visszahajlasig:

nagyobb 25 cm-nél: 1-es besorolas:

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

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

AFNOR

Az A-hevederek lehtizasa a visszahajlasig.

Onalloan kinyilik: "A" besorolas.

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

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

DHV

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

Az ujranyilasig az elfordulas kisebb 90°-ndl, azt énalldan végzi az ejtdernyd, a magassagvesztés kicsi: 1-es
besorolas.
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Az ujranyilasig 180°-nal kisebb, lassu elfordulassal, 6nallo kinyilassal: 1-t0l 2-ig besorolas.

180°-nal kisebb gyors elfordulas a kinyilasig, vagy nem fordul el, de nem nyilik ki onélloan; a stabilizalas és az
ujranyitas egyszerU: 2-es besorolas.

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

Gyors, de nem lassuld befordulas, stabilizalas és Ujranyitas problémamentes: 3-as besorolas.
Tul gyors befordulas, vagy a stabilizélas kivitelezhetetlensége: "negativ" besorolas.
AFNOR
A belépoél 50-60%-0s visszahajlasa, hatrafutd 45°-os hajtasi vonallal.
Az ujranyitasig 90°-nal kisebb elfordulas, onallo kinyilas: "A" besorolas.
Az vjranyitasig lassu, 360°-nal kisebb elfodulas, 6nallo kinyilas: "B" besorolas.
Az ujranyitasig 180°-nal kisebb gyors elfordulas, 6nallo kinyilas: "B" besorolas.
Az ujranyitasig 180°-nal kisebb gyors elfordulas, onallo kinyilas: "C" besorolas.

A sikloejtdernyo stabil fordulasokba megy at, a stabilizalashoz és az ujranyitashoz a pildta beavatkozéasa
sziikséges: "C" besorolas.

A normaélis repulésbe még a pildta sem tudja visszavinni, tovabbi visszahajtodast sem tud kiprovokalni (kaszkad
effektus): "negativ" értékeles.

1. Gyors iranyvaltasok

DHV

Wingovert (bedontést) repllnek a kupola visszahajlasaig. A visszahajlas utani viselkedését a kupoldnak a 6.
pont szerint itélik meg.

AFNOR
Ritmikus iranyvaltasokkal, 45°-0s kilengésig repuinek.
Ha nincs lényeges visszahajlas: "A" besorolas.
Nagyobb visszahajlas: "B" besorolas.
8. Teljes ateses
DHV
Szimmetrikus kisiklas:
eloresietés kicsi: 1-es besorolas;
eloresietés kozepes: 1-2-es besorolas;
eldresietés nagy, megfogasara nincs szukség: 2-es besorolas;
eldresietés nagy, megfogni szukséges: 3-as besorolas.
A visszahajlas megitélése a 6. pont szerint.
Aszimmetrikus kisiklas: (A pildta egy masodpercre elengedi a kormanyokat.)
kismértéku oldalkitorés: 1-es besorolas;
kdzepes oldalkitorés: 1-2-es besorolas;
erds oldalkitorés, megfogasra nincs szilkség: 2-es besorolas;
erds oldalkitérés, megfogas szukséges: 3-as besorolas.

A visszahajlasokat a 6. pont szerint kell megitélni.
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AFNOR

Szimmetrikus kivétel:

a belépoél eldresietése kevesebb 90°-ndl, a pildta beavatkozasa nélkil visszatér a normalis repulésbe: "A"
besorolas;

a belépoél 135°-nal kisebb szdgben siet eldre, a normalis repuléshez a pilota beavatkozasa szukséges: "C"
besorolas.

9. Porgés
DHV

A porgeést a pildta fékezetlen repullés utan az egyik fékzsinor teljes lehuizasaval valtja ki. Az egyoldali aramlasle-
szakadast 360°-on at megtartja. Ha a kisiklas

onalloan, kis oldalkitéréssel jaro eloresietéssel torténik: 1-es besorolas,
kdzepes oldalkitérésssel jaro eloresietés: 1-2-es besorolas.
az oldalkitéréssel jar¢ eloresietés nagy: besorolas 2-t6l 3-ig.
Legfeljebb 360°-0s utanforgas a megengedett.
Stabil tovabbforgas: "negativ" besorolas.

Visszahajlas esetén: megitélés a 6. pont szerint.
AFNOR

A piléta a porgésbe a kupolat a minimalis sebesség kozelébdl inditja azaltal, hogy az egyik fékzsinort teljesen
tulhuzza, mikozben a masikat felengedi. Az egyoldali aramlasleszakadast 360°-ig megtartja. Kisiklas:

ha 90°-ndl kisebb utanforgas utan énalldéan atmegy normalis repllésbe: "A" besorolas.

kevesebb mint 360° alatt dnalloan visszatér a normalis repllésbe: "B" besorolas.

stabil tovabbforgas esetén, ha a pildta meg tudja allitani, és visszavini a normalis repulésbe: "C" besorolas.
Visszahajtodas esetén a 6. pont szerint kerlll megitélésre.

10. Meredekspiralozas (DHV)

Bevezethettsége:
- egyszerl: 1-es besorolas
- nehéz: besorolas 2-t8l 3-ig
onalléan kisiklik:
igen: 1-es besorolas;
nem: 3 vagy "negativ"

10 Aszimmetrikus atesés (AFNOR)

A pilota a minimalsebesség kozelében repll, és az egyik féket teljesen tulhuzza. Ha elérhetd az egyoldali
aramlasleszakadas, mindkét fék felengedésre kerdl.

Kisiklas: megitélés a 6. pont szerint.

11. B-zsindros atesés (DHV)

B-zsindros atesésbe akkor kell menni, ha lehetdéség van ra.
Kisiklas: megitélés az ¢sszes eddigi pontok alapjan.
Tartos zsakrepulés esetén: 2-es besorolas.

11. Gyors ereszkedés (AFNOR):
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B-zsindros ateséssel és fllre fektetéssel kell repulni, amennyiben ez a kupola kezelési utasitasaban

gyorsereszkedésként elo van irva.

Kisiklas:
- spontéan, tartos zsakrepulés nélkil: "A" besorolas
- a pilétanak be kell avatkoznia: "B" besorolas
- a belépoél tobb mint 90°-ot eldresiet: "negativ" besorolas.
12. Leszallas
DHV
A megfogas idopontja:
- korai: 2-es besorolas
- atlagos: 1-es besorolas
A foldetérési sebesség nagy: 1-2-es besorolas.
AFNOR
Ha a pildta komplex mandéver nélkul talpon marad: "A" besorolas.
Az A-hevederek lehuzasa a visszahajlasig.
Ha nagyobb 25 cm-nél: -1-es besorolas:
15 cm-nél kevesebb: besorolas 3-t6l "negativ"-ig.

Onalloan kinyilik: besorolas 1-t6l 2-ig; nem nyilik ki magatol: besorolas 2-tél "negativ"-ig.

F.Perraudin: MILYEN LESZ A JOVO SIKLOEJTOERNYOJE?

(GLEITSCHIRM, 1992.N0.10.)

Ford.:M.B.

A fizikaval és az aerodinamikaval valé komoly tkozés a sikloejtdernydzésben még csak most kezdodik igazan. A

sikloejtoernyozeés jovobeni fejlodésérol csak az olyan konstruktorok nyilatkozhatnak, akik aerodinamikai ismereteiket és
gyakorlatukat a repulés mas szakterlletén szerezték. Foleg akkor, ha egyben pildtak is, és teljes energigjukat az Uj
termékek fejlesztésére forditjak. Nem a bizonyitas céljabol, de megkisérelte a GLEITSCHIRM 6t kivalo személyiségtol
megtudni, hogy a siklogjtéernydk a jovoben merre fejlodnek. Ezuton szeretnénk koszonetiinket kifejezni Gin-Seok Song-
nak (Edel), Xavier Deomurynak (Gypaile), Laurent de Kalbermattennek és Thierry Barbouxnak (Ailes de K) és Martin
Scheelnek (Swing), akik az aerodinamikai banalitasainkat olyan tlrelmesen fogadtak.

Rendkivul érdekes volt annak megallapitasa, hogy tdorekvéseik iranya szinte azonos anélkul, hogy azonos uton

Kilénbségek.

jarnanak. Olykor szorakoztato volt, amikor kiderllt, hogy a konkurrensek azonos titkok nyitjara jottek ra, mikdzben
mindegyik meg van arrdl gyézodve, ¢ az egyedili felfedezo.
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Lényeges, hogy részben a teljesitmény mértékegysége, részben annak névelési modszerei kdzott kilonbséget
tegylnk. A talajhoz viszonyitott sebesség és a merllés hatdrozza meg a siklészoget (1.abra). Ezek azok a tdbbe-

kevésbé mérhetd ériékek, amelyekre a sikloejtoernyo
szerkezeti véltozasai és a jobb anyagok alkalmazasai
visszavezethetok. Ezen cikk csak a Kkutatasi célokra és azok
megvaldsithatosagara korlatozodik. A GLETSCHIRM 92,
juniusi szamaban Mathias Betsch 0 ! Z 3 4 g (L.Ejtoernyos
Tajékoztatd 1992 .évi 5.szamban A < 3 [ sikloejtoernyok
teljesitmeényeének hatarai cimi cikket.) egy | kivalo extrapolaciojat
adta a sikloejtdernyok teljesitoképessége 1 L jovobeni
alakulasanak. \
2 \
1.szamu abra. N
A vizszintesiranyu sebesség (1), a 3 \ mertilosebesség (2)
6s a sikoszdg (3) dsszeftiggese. J 2 5
(mis)
A természeti tdrvények, a szamitogep és a mernok.
Mar régen arra torekszik az emberiség, hogy egyre tobbet

értsen meg, értelmezzen és képletekben tomoritsen a természet torvényeibol. Minél tobb ismeret halmozdédik fel, annal
emészthetdbbé valnak a képletek. Kivétel ez aldl a szamitogép, amelynek a képernydje eldtt csak szakértd személy
foglalhat helyet. A gép ember nélkdl értelmetlen. A kutaté gép nélkdl nem jut tulsdgosan messzire, még ha az illetot
Newtonnak is hivjak. A sikloejtoernyo fejlddése éppen ebbe a stadiumba jutott. A jovoben csak olyan |égijarmuvekrol lehet
beszélni, amelyek eleget tesznek az aerodinamika torvényeinek. A haladészellemul konstruktérok olyan geometriai és
aerodinamikai vonatkozasokrol, forgaspontrol és toémegkozéppontrol, forgastengelyrol szélnak, amelynél az egész repulo-
rendszer - pilta, zsindrzat és kupola - térben mozog. Fejlesztdi munkajukat szamitasokkal tamogatjak, leginkabb
kétdimenzios térben, vagy ami még jobb, bevonjak a harmadik dimenziét is. Martin Scheel szerint még nincsenek
szamitogeppel felszerelve, ahhoz még alapos eldtanulmanyokat kell végeznilk, amig biztosan ratalalnak a legjobb
megoldasra.

A siklogjtdernyd tovabbfejlesztése Thierry Barboux szerint parhuzamosan kell hogy torténjen a megfeleld
szamitogepes programok fejlesztésével. Nem szabad megfeledkezni arrél, hogy aki a tasztaturat kezeli, annak tudnia
kell a szamitogeép altal készitett csodélatos rajzokat értelmezni is. Vagy szirke eminencias szakértdé mérnokként, vagy
jo pilotaként is kell tevékenykedni, azaz t6bb hénapot kell forditani az aerodinamikaval és a programmkészitéssel
foglalkoz¢ irodalom tanulmanyozasara. Ugyanis egy haromdimenzids ellipszis matrixszamitasat nem lehet egy
termikoszlopban elsajatitani.

Munkamddszer.
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- Az ember manapsag mar nem ugy fejleszt egy sikloejtdernyot, hogy tesztelés kozben szamtalan csomot kot a
zsinorokra! - Gin-Seok Song elmondasa szerint a modern konstruktor elészor megkeresi azt az aerodinamikai strukturat,
amely megfelel a célkitlizéseinek. A szamitogép képessége lehetové teszi szamara, hogy a profil mentén kialakulod
aramlas képét megvizsgalja. Ha sikerll neki a rendszert - kupola, zsindrzat, pildta - aerodinamikailag 6sszehangolni, a
gép szolgaltaja a szeletek szabasmintait, a zsinorok hosszait és a bekotési helyeket. Ezutan mar minden a szabasi és
varrasi munkan mulik. A sorozatgyartas soran egy gyakorlott varrond a kupolat cm-es pontossaggal tudja a osszeallitani.
A konstruktornek ezt be kell kalkulalnia, és a méretek meghatarozasakor varrasi rahagyasokkal kell terveznie. Az igy
dsszedllitott kupolaval mar el lehet végezni az elsdé szaladgalasos kisérleteket. Ezt koveti a tobboras berepllés és
beallitas, kulonbozo repulofigurak megrepllése eltérd korulmények kozott. Végul a “"finomhangolas” torténik, ahol a
rendszer szétvdlaszthatatlan részeinek (zsinorok, hevederzet) egylttmikodését kell megvaldsitani. Talan egyszer eljon
az a nap is, amikorra a hevederzetet szabvanyositjak, és igy az ¢sszes kupolahoz alkalmas lesz. Mindenesetre a jo
konstruktor a homologizacios teszteket nem hagyja az utolso pillanatra. Vége a csomok koétdzgetésének az A-, B-,C-,D-
X- Y- vagy Z-zsindrokon! Tovébbiakban az ilyen barkacsoldasokat nem akceptalia sem az ACPUL, sem a DHV.
Egyébként az 6 szakértdiknél is fellep az elméleti ismeretek megszerzésének az igénye. A szamitogéppel tamogatott
konstrukciok készitése személytelen, egyhangu munkava valik? Tévedés. Minden szarny magan viseli a konstruktore
kézjegyeét és bizalmat csak a dinamikus és termikus szélben orakon at jol replld konstrukcioval lehet megszerezni

2.szamu abra.

=

A fejlesztés receptje.

Talan egyszer kiadnak a sikloejtdernyo konstruktorei szaméra
egy szabadalmi recepteket tartalmazo kézikonyvet.
Hasonloan a repulogépekhez, a modern ! siklejtdernyoknek is
lesz eqgy olyan fotengelye - / kereszttengelynek
nevezik - amely mentén idedlis a nyw-skaze-pw< nyomaskozéppont
elhelyezkedése. Etol fuggden kertlnek \ meghatarozasra a
felhajtoero-,  ellendllas-  és  stabilizacios kritériumok a
valasztott profil  mentén, a tengelyre e vonatkoztatva. A profil
alakja, kozeptol a szarnyvégekig, meghatarozasra kerul,
0szszhangban a térben elhelyezkedo teljes szarnnyal. A
kivalasztott aerodinamikai kritériumok igy meghatarozzak a
sikloejtdernyd telies geometrigjat. 1:1-es '\M‘sm‘ppw léptékben, merev
anyagbdl  megépitésre  keril és  a vene'a szélcsatornaban
tesztelik, ahol az aerodinamikai terheléseket egyensulyba hozzak
a szarnyon. Ezutan készitik el anyagbdl és pilotat  fuggesztenek
ala . rendszer thmeg-

ki zéppont

Most van szikség a "foszakacsra", = kukacos lett a
Newton-féle alma. Mert lehetetlen  egy L pl16ta torag- kupola ala hajlékony
zsindrokkal ugy pilotat fuggeszteni, hogy a L\Kw kupola ne vegyen fel
boltozatos format. Elorol ugy néz ki, mintha /_/,\,:\? / . ‘ egy szivarvany ive
alatt egy holt tdémeg fuggne. Magaban a v pilota témege - olykor
a beavatkozéasa is - alig befolyasolja a kupola / aerodinamikai
egyensulyat. Ellenkezoleg, a pilota tbmege altal keletkezo allando
lengés, vagy az éllandoan ismételt fékezés ; 2. szémd dbra. ' inkabb zavaro
tényezoként hat. Nemcsak a kupola teljes profiljat kell

aerodinamikailag kiegyensulyozni, hanem a teljes szarnyrendszert, azaz a kupolat, a zsinorokat és a pildtat egyittesen.
Ezen rendszer tomegkozéppontjara vonatkoztatott stabilitas erdsen figg a zsindrok hosszatdl. Ennek megfeleléen a
kupola végso alakjat a zsinorzat hossza és az elrendezése hatarozza meg. A dolog hatulutdje az, hogy a sikloejtdernyd
profilja sem nem sima, sem nem merev. Habar a pilotat a zsindrzat a kupolahoz kéti, ez nem igazi kapcsolat. Réviden, a
sikloejtdernyd nem merevszarnyu aeroplan, éppen ebben rejlik a konstruktorok muvészete ugy a képernyo elott, mint a
levegtben. Hasonléan van ez, mint a konyhaban, ahol a mindenki altal ismert receptek alapjan nem mindenki tud finom
ételeket késziteni.
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Az elmélet hatarai.

Egy olyan egyszerl |égijarmu tervezése, amely o0sszehajtogathatd és betehetd egy hatizsakba, ha nevében
egyszerunek is tunik, a valésagban rendkivil nehéz. Nincs merev szerkezete: miért kellene feltalalni a rogall¢-szarnyat,
amikor az mar |étezik, és nem is aratott ekkora sikert? Nincs a természetben olyan elem, legyen az allati vagy névényi
jellegt, amelyik szivarvanyszerkezetének kdszonhetoen repil. Az elméleti kutatast nem teszi egyszeribbé ez a kivételes
helyzet. A cél a kozel sikforma extrapoléalasa, vagy a minél jobb gyakorlati megvalositasa. Az ilyen flexibilis profilokra az
aerodinamikardl szol6 irodalom alig ad tampontokat.

Kapcsolatba kertlve a természettel, a felhejtéerdvel, a felhajtoszéllel és turbulenciakkal, a dolog rendkivil gyorsan
komplikaltta valik. "Egy sikloejtéerny®d aerodinamikai viselkedése a termikben leirhatatlan katasztréfanak tekintheto. A
rendszer aerodinamikailag labilis egység”, véli Laurent de Kalbermatten. A sikldejtdernyd puha szerkezete allandodan
atformalodik, és a legszebb egyensuly is megvaltozik. Hogyan viselkedik egy profil, ha teljesen visszahajlik, allandéan
ide-oda leng, és barmely pillanatban elvesztheti a hordfelllet felét? Mennyire befolydsolja ez a szarnyon kialakult
aramlast? Az aerodinamikai sarokpontok, mint amilyen a torlépont vagy a tényleges allasszog, a levegoben nem tarthato
objektiv. médon kézben. Ez kiulonbozteti meg az elméletet a gyakorlattdl! Martin Scheel és a tobbi sikloejtoernyo
aerodinamikus szamara ez adja a munka dandarjat!

Az elérendd célok.

A legtobb konstruktodr egyetért a jelenlegi tendenciakkal: kisméretll és fordulékony kupolak, az egyre nagyobb
teljesitményt profilok kovetkeztében a sebességtartomany felfelé novelése a csucsmodelleknél. Ez azonban nem mehet
a biztonsag rovasara. Am nem szabad a versenyejtoernyoket osszekeverni a hétkoznapi ejtoernyokkel. Ezeknél masok a
kovetelmények. A csucsmodellek fejlesztése soran szerzett tapasztalatokat fel kell hasznalni az atlagmodellek
tervezésénél, de ez nem jelentheti az egyszerll aranyos méretkicsinyités modszerét. Egyszerlbb egy kézépkategorias
modellt megtervezni, mint egy csucsmodellt "visszaalakitani" olyanra, amelyre megszerezhett a légialkalmassag.

A nagyobb sebessé a felhasznalok szamanak novelését jelenti a biztonsag csokkenése nélkul.

Néhany tobblet km/o javitja a sikloejtdernyd pilotajanak jo kozérzetét, a biztonsag csokkenése nélkul. A
megnovekedett sebesség kovetkeztében a sikldgjtdernyd stabilabban viselkedik turbulens szélviszonyok kozott. Egy
kissé nagyobb sebesség hatasos lehet erdsebb felhajtoszélbdl valo kijovetelnél. Azonban a sikloejtdernydnek nem
szabad egy olyan tulajdonsagat elvesztenie, amellyel egyetlen mas Iégijarmi sem rendelkezik: a lassanrepllés
képességet, amely lehetove teszi a talajmenti minimalis felhajtoszél kihasznalasat. A nehézségek megitélése nem
egyszerl feladat, azaz némelyik csucsmodellnél a lassanrepllod képesség biztositasa. Az a legnagyobb sebesség,
amelyet még a sikloejtoernyo labilis szerkezetével kielégitdé modon el lehet érni, 12.5 m/s korulinek tinik. Azok szamara,
akik szeretnek gyorsan repulni, rendelkezésre all mas egyéb |égijarmi, de azt természetesen nem tudjak bepakolni a
hatizsakba, vagy nem tudnak lassu repulés kozben gyonyorkodni a tajban... Es ami a kezdoket illeti, a "kevesebb"
jobban kézben tarthatd, mint a "tébb", mas szavakkal: a jéindulatu sikloejtdernydk nem tartoznak a laposabb és gyorsabb
kupolak kozeé.

Kisebb és fordulékonyabb kupoldk.

Az egész rendszer - kupola, zsindrzat, pildta - aerodinamikai teljesitményoptimalizacidjaval a kisebb felllet és vele
a jobb kormanyozhat6sag lenne a cél. Manapsag mar készithett stabil profil, de sajnos annak kisebb a teljesitménye;
ennek kikliszobolésére egyre nagyobb fellleteket készitenek. De a nem hatékony profilt fellletek szezonja lehanyatloban
van. A fellleti terheléssel kapcsolatosan az ¢sszteljesitmény fogalma kerllt elétérbe. Nem megfeleld feluleti terhelésu
nagy kupolék lomhak, nehezen iranyithatok, és turbulens viszonyok esetén kiszamithatatlan a viselkedésik. Nagyobb
fellleti terhelés noveli az 6ssznyereséget, de nem minden hataron tul. A jovobeni fejlesztések soran egyértelmiien meg
kell hatarozni azt az intervallumot, amelyek kozott a fellleti terhelés valtozhat.

Az Osszteljesitmény javitdsanak eszkdze.

Nem véletlen, hogy a szarnyformak egyre jobban hasonlitanak egymasra. A profil aramlasi viszonyai gondoskodnak
errdl. Az sem véletlen, hogy a teljesitmény novekedésével a kupola stabilitdésa is no; ilyenkor Iényeges szerepet
jatszanak a zsinorhosszak. A teljesitmény noveléséhez stabil és hatékony profilt kell valasztani, valamint egy
kifogastalan és j6 beosztasu zsindrszerkezetet. Az alkalmazott anyagok is nodvekvo jelentdséggel birnak, amelyekkel
szemben egyre nagyobb a szilardsag és a tartdssag igénye. Eredetiségre leginkabb - minden nehézsége ellenére - a
profil alapformajanak megtartasat célzo eszkdzoknél van szikség.

T6bb felhajtéerd vagy nagyobb stabilitas.
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A légaramlas kedvezobbé tétele érdekében a profilok egyre vékonyabbak lesznek. Ezéltal, ugy sebességben, mint
felhajtderoben kedvezobb teljesitményt kapunk. De a konstruktorok legnagyobb gondja az aerodinamikai stabilitas marad.

A kupolan a felhajtoerét nem lehet vég nélkul novelni, mert nagy felhajtdertdt szolgaltato profilnak alig van
légellenallasa, pedig éppen ez gondoskodik a stabilitasrol. Ennek kovetkeztében kompromisszumot kell kétni a
felhajtoerd és a stabilitas kozott, figyelembe véve a szarny iranyithatosagat. A konstruktorok egyre inkébb stabil profilokat
alkalmaznak, minimalis nyomaspontvandorlassal. Xavier Demoury: "Egy profil stabilitdsat inkdbb az elején, mint a hatso
szarnytartomanyban kell keresni." Ez azonban nem azt jelenti, hogy a kilépéélnél az aramlas stabilitasa hatranyos lenne.
A merev szerkezet hianya miatt, méas légijarmivek merev profiljai nem tlnnek alkalmasnak a sikloejtoernydk szamara,
legalabb is a jelenlegi pilotafelfiggesztési moéd mellett. Ezzel szemben sok konstruktor megkisérli muvileg kialakitani a
profil alakjat olyanra, amilyennek késobb latni szeretné.

Meghatarozo az elliptikus forma - a fellllet egyre csokken.

A legtébb kupola vetlleti képe nagyon hasonlo, kettds ellipszis. Ha Laurent de Kalbermatten, uj kollégai
megérkezésekor az addigi ejtoernydit feladja, annak mar nyomos oka lehet! Habar ennek megvaldsitdsa igen nehéz, de
aerodinamikai kialakitasként az ellipszis elfogadhat6. A kupola vonatkoztatasi tengelye - kereszttengely - olyan ellipszis,
amely a profilra atvihetd, és amelynek a hurja szintén elliptikus formaju, a be- és kilopoél szintén. Ugy latszik, hogy a
telies kupolafeltlet homogén viselkedését az aerodinamika alapjan az ellipszis kozeliti meg leginkabb. A profil
hatasfokanak novekedése kovetkeztében lehetdséglk van a konstrukioroknek a felllet csokkentésére.

A csucsmodellek boltozottsaga egyre csokken, a zsindrhosszak pedig egyre nonek. A lapos forma stabilizalasara
nincs mas maod, eltekintve a merevitd |écektol. A torlonyomas magaban ehhez nem elegendd. A sikloejtdernyonek
valéban olyan lassan kell replinie, hogy a nyomaskulonbség ki tudjon alakulni.

Laposabb formaval novelni lehet az aerodinamikai teljesitményt, elstsorban a felhajtoerd tekintetében. De ennek a
zsindrhosszak gatat szabnak. Az aerodinamikus adottsag miatt csak egy bizonyos hatarig mehet el az ember. Ha egy
sikloejtdernyd bolintasi stabilitasa jobba valik a zsinorhosszak megnovelésével, akkor tehetetlenségi és iranytartasi
problémak Iépnek fel fordulas kézben. Azonban lehetdség van a szarnyrendszert tekintve a pilota aerodinamikai helyzetét
a rendszer tdmegkodzeéppontjahoz képest finoman bedéllitani. llyenkor fontos szerepet jatszanak a felfliggesztési pontok és
a hevederzet szerkezete. Valojaban semmit sem lehet a véletlenre bizni. A jovobeni fejlesztések soran, ha a gyartok
eldirasait nem veszik figyelembe a hevederzet atalakitasakor, az gyorsan kikerllhet a stabilis tartomanybal.

Az alapstrukiura meagtartasa.

A sikloejtoernyd aerodinamikai finomitasaval a profil alapformajanak megtartasa egyre fontosabba valik, és
nemcsak a sorozatgyartas soran, hanem kuléndsen a levegdben. A belépdél alapformgjanak okvetlentl meg kell
maradnia. A szarny teljes szélességében a profil lehetdleg minimalisan valtozzon. Elsdsorban a beszivodast és a
redoképzodést kell kertilni. A sikloejtéerny hibai sehol nem jelentkeznek olyan feltinéen, mint ezeken a helyeken. Tehat
a struktura labilitasat okvetlentl meg kell szlntetni. Masrészt nemcsak az idedlis konnyedségrol és egyszerusegrol kell
lemondani, hanem egy kockazatot is tekintetbe kell venni - azt, hogy a turbulenciak miatt visszahajlott kupola a
szamtalan merevitése ellenére sem képes Ujra kinyilni. "Mert semmi sem akadalyozza meg a kupolat a bezéarodas ellen,
ha egyszer be akar zarodnil" emlékeztet Xavier Demoury. Habar akadtak, akik arra torekedtek, hogy olyan szarnyakat
alakitsanak ki, amelyek félig 6sszecsukodott allapotban még iranyithatok.

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

A belépdél megbizhatésaga.

Egy labilis formaju belépoél valtozik az aramlo levegd hatasara, hogy aerodinamikailag stabil maradjon, tovabbéa a
profil az alakjat a belépoélnél megtartsa. A konstruktdrok minden eszkdzzel arra térekednek, hogy ezt a mozgékony
részt megmerevitsék: rugalmas betétlécekkel, Mylar-erositést cellavalaszfalakkal, szivacstoltést belépoéllel, preciz
kidolgozassal, vagy izotropikus anyagok alkalmazasaval, amelyek minden iranyban egyforman deformalddnak. Ezek a
modszerek 12,5 m/s sebességig tobbé-kevésbé hatékonynak tunnek, de folotte mar nincs kulonbség merevitetlenekhez
képest.

Profildeformacio.

A profil a pilota tomege kovetkeztében is deformalddik. A cellak kozepe tajan névekszik a profil vastagsaga. A
cellak szamat nem lehet a végtelenségig novelni. Az Ujabb cellak tobbletzsinérokat igényelnek, amelynek nem
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elhanyagolhato ellenéallasnovekedés a kovetkezménye. Ezen kivll Ujabb légbeeresztd nyilasok kellenek éppen oda, ahol
az aramlas a legkritikusabb. A specialistak precizen meghatéaroztak, hogy a vastagsag vonatkozasaban az optimum -
relativ profilmélységként ismert - kb. 23%-nal van. Masszoval a cellék szama 60 felé tendal, kivételes esetben 70 is lehet.
A hurkaképzodés parazita jelenségének kézbentartasa érdekében, néhany gyartd visszahajtast csinalt, és minden
teketoria nélkul atallitotta erre a gyartasat. Végul is azt csinaljak, amit masok mar eleitdl fogva: a felso, sot az also
kupolarészre, a szarny teljes szélességében egy vagy két hossziranyu anyagcsikot varrnak a keresztiranyuak helyett,
cellardl cellara. Ez az eljaras nagyon igényes és konzekvens eldolgozast igényel, csak kivald szakemberek tudjak
medfelelden elvégezni. Munkara Tuzo Ur, ne veszitse el a batorsagat!

A zsinorok bekotése és fékproblémak.

A felso- vagy az als¢ kupolarész minden reddzése az aramlé levegod oOrvénylését okozza. Ezek egészen az
aramlasleszakadasig, illetve a repuilési tartomanybdl valo kiesésig fokozodhatnak. A jo szabd Ggyességén mulik, hogy az
dsszevarrt kupola formatarté maradjon, azaz az anyag tulajdonsagait szamitasba kell venni. A cellabordaknal levo
bekotési pontok nagyon fontosak: a konstruktorok az erék minél jobb megoszlasa érdekében specidlis készitési Mylar-
anyagot alkalmaznak. De nagyon zavaro ezek fékezo hatasa. Megkisérelték a profildeformaciot csokkentd Mylar-erdsités
féklapszerl hatasat - a repulésben legjobban bevalt vizsgalati modszerrel - jobban felderiteni.

Az alkalmazott anyagok minéségének javitasa.

A sikloejtoernyd konstrukioroket a gyartok a legalkalmasabb kupolaanyagok kifejlesztésével is megbiztak.
Ezeknek kopasallonak és a felhasznalok "kezelési" modjanak ellenallonak kell lennitk. A repulés kézbeni terhelés
hatasara csak izotrop modon nydlhatnak. A gyartok most ezen dolgoznak. A haladast segiti az is, hogy biznak a
siklogjtoernydzés jovojében a gyartd Uzemek, habar a f6 vevokorik mas gazdasagi teriilethez kotik oket. A zsinorok
tekintetében is Uj ismeretek szllettek. Ha a zsinérok hossza nem azonosan valtozik, az egész repullési rendszer
kibillenhet egyensulyi allapotabol.

Csak az aerodinamika lenne...

Itt kizarolag aerodinamikai és fizikai kritériumokrol beszélni nem lenne redlis. Egy sikloejtdernybvel szemben
tamasztott igényekhez egyéb kritériumok is jarulnak: a publikum elvarasai, pénzigyi aspektusok, hogy csak a
legfontosabbakat emlitsik. Az ejtdernyonek ki kell tinnie a konkurrens gyartmanyok kozil, és mindenekeldtt
gazdasagosan gyarthatonak kell lennie. Ha szabasi munkat valaki bonyolitani akarja, ahhoz felszerelés is szikséges.
Végllis a pilotak vagyaira ra kell érezni és amilyen gyorsan csak lehet meg is kell azt valdsitani. Minden gyartonak
megvan a sajat filozofidja. De az mar mas lapra tartozik.

3.szamu abra.

A jovoben a felso- és az als6 kupolarészt nem cellanként szabott anyagbdl fogak varrni, hanem a fesztav mentén
Kiteritett anyagbol.

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

A. Riedmann: CSAK BEALLITAS KERDESE.

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

- Huzd! Huzd! Huzd! Fuss! - A starthelyen 1évok hangja messze hallatszik, amint biztatjak tarsukat, aki kétségbe
esetten probalkozik ejtoernydjének felhtizasaval.

- A fene egye meg! A kupola megint nem jott fel rendesen. Korabban kifogéastalanul fel tudtam huzni és startoltam
ezzel a szemétladavall - Az ilyen jelenet barhol eléfordulhat. Mert gyakori, hogy egy ejtdernyé tulajdonsagai megvaltoznak
a zsinorok hosszvaltozasa miatt, - €s Murphy térvénye értelmében - mindig a legrosszabb iranyban. Egy ilyen véltozas
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mar a nedvesség hatasara is bekovetkezhet - pl. havas terepen. Kezdetben nem vesz észre semmit az ember, mert a
valtozas mértéke Kicsi, a folyamat lassu, és mire jol érzékelhetdvé valik a dolog, addigra mér tul késo.

Kuldnosen Németorszagban, sok pildta most felvetheti, hogy - Ha kétévenként az ejtdernydomet vissza kell vinnem
a gyartojahoz felllvizsgalatra, ott észre kell venni a valtozasokat. - Ez az "azt hittem, hogy..." tipikus esete. A DHV éltal
eloirt kétévenkénti felllvizsgalatnak az a problémaja Németorszagban, hogy az emlitett szabaly nem tartalmaz semilyen
eldirast a gyartok altal elvégzendokrol. A DHV rabizza a gyartokra ezt, abbdl kiindulva, hogy ok tudjak legjobban, mit kell
vizsgalni a légialkalmassag szempontjabdl. Csakhogy éppen ez az, ami hidnyzik. Koztudott, hogy a kétévenkénti
rendszeres vizsgalat messze nem elegendo, ezért Svajcban és Ausztridban nincs is periddikusan ismétlodo vizsgalat
eldirva. A repulésben van egy fontos alapszabaly: tekintettel a |égialkalmassagra és a biztonsagra, nem létezik
"éppenhogy csak kielegitd allapot”, az vagy 100%-0s vagy semilyen!

Nem tunik rossz 6tletnek, ha az ejtdernygjét idonként mindenki gondosan atnézi. Legjobb, ha az alabbiak szerint
teszi:

- A felso- és also kupolafélen szakadasok és lyukak keresése.
- Az 6sszes cella és -valaszfalak megtekintése, sértilt helyek keresése.

- A varrasok épségének ellenorzése a kupolan, a zsindrokon és a hevedereken; a hevederzetrol sem szabad
megfeledkezni.

- A zsinorok épsegenek ellendrzése (megtorések, kirojtosodas, kdpeny felszakadas - latszik a kevlar mag).

- Mechanikus részek (gyurik, szemek trimmel&k, karabinerek) sértetlenségének és kifogastalan mukodésének
ellendrzése.

- A fékfogantyuk csomdi feszességének ellendrzése.,
- A karabinerek zsugorcsoves burkolatanak ellenorzése.
- Felhuzott kupolanal ellendrizni kell annak formajat. Furcsa alakok, megtérések, hibakat jeleznek.

- Hasznalt ejtoernyd légateresztését meg kell méretni megfeleld készllékkel. Az "szajjal valo atfujas" nem
vizsgalat, hanem vicc!

- Végezetll: a trimmelés és a zsindrzat bemérésel!

Ha furcsan emelkedik egy kupola, nem lehet vele a szokott médon startolni, repulés kdzben oldalra huz, akkor a
legtobb esetben a megvaltozott zsinérhosszak a bundsok. Mielott az ember visszakuldi az ejtdernygjét a gyartojahoz, a
zsinorokat egyszerl moédon maga is megmeérheti. De ekkor jon a bokkend. Szép, hogy megmeérjuk a hosszakat, de ha
megvaltoztak, akkor moédosithatjuk is azokat? Ez egyértelmien TILOS! Manapsag a modern ejtdernyok olyan finoman
trimmeltek, hogy minden sajatkezll beavatkozas a biztonsag rovasara megy! Ha a hosszak megvaltoztak, akkor vissza
kell juttatni az ejtoernyot a gyartéjahoz vizsgalatra és javitasral

Miutan az eldbbi figyelmeztetést haromszor elovasta (ne sumakoljon, haromszor kérem, tehat mégegyszer!
Koszonom.), hozzakezdhet a méréshez. Ehhez a kdvetkezd "szerszamok" szikségesek:

- Egy szokasos munkaasztal, vagy hasonlo, belecsavarva egy csavar, vagy egy csap belelitve.

- 10 méter hosszu mérdszalag, legjobb a textilbol készilt, mert a fém mérdszalag felsértheti a zsindrokat.

- Ezenkivll szlkség van még egy turelmes segitore...

- ...6s némi helyrel

- Fontos még az eloirasos hosszméretek ismerete, amelyeket vagy a kezelési leiras tartalmaz, vagy beszerezheto
a kupola gyartgjatol (ott tipusismertetd leiras is kaphatd, hiszen azt a DHV eldirjal).

Eloszor azt kell atgondolnunk, hogy tulajdonképpen mit is akarunk mérni: egyértelmil, a zsinérok hosszat. De
kozelebbrol benniinket a trimmelés érdekel, ami 6sszefliggésben van a hevederekkel, de errdl majd késobb... A trimmelés
elsésorban a zsindrok hosszméreteinek a kulonbségétdl fiigg. Azaz fontos, hogy mennyi a zsinérhossz eltérés az A-sor
és B-sor zsinorjai, a B és a C sor zsinorjai kozott. Mennyi lehet az eltérés az eldirt értékektdl? Mekkora a megengedett
tirés nagysaga? Altalanos érvényu kijelentés nem teheto, erre mindig az illetd gyarté elirasai a meértékadoak, ez
tipusonként eltérd lehet. A DHV Ugy a zsindrokra, mint a hevederekre +/-15 mm-t ir eld. Egyes gyartok ezt +/-10 mm-re

49



Ejtéernyos tajékoztaté 93/1

korlatoztak. Altalaban elmondhato, hogy +/-15 mm-es eltérés (hevederek + zsinorok) a trimmelésnél nem okoz gondot.
Lényeges, hogy a kiulénbozo eldjell tirési értékek nem adhatok ossze. Ha két zsindrsor megfeleld zsindrjainal az egyik
15 mm-el hosszabb, a masik 15 mm-el révidebb, a kuldnbdzet 30 mm, és ez mar egyértelmiien sok. A tlréseknek
"szorni” kell...

Tehat, nincs jelentdsége annak, ha a zsindérok egy centiméterrel hosszabbak, de egyforman. Ez abban az esetben
igaz, ha a zsindrok abszolut hosszai egy meghatarozott tirésen belll szornak. Pl., ha a zsinorhosszak egységesen 1-2
cm-el hosszabbak, akkor ennek nincs jelentoseége, €s tulajdonképpen a mérési hibatirésen belul vannak. Am ha a
novekedés 10 cm koruli, olyankor mar megvaltoznak az ejtéernyd egyensulyi viszonyai, ami mar kevésbé jo. Eqy érdekes
epizod arrél, hogy mennyit szamit egy centiméter: eltdfordult, hogy tévedésbdl a DHV-nek vizsgaztatasra bekildott
gjtoerny® egyetlen zsindrja 1 cm-el hosszabb volt. Az ejtdernyd megkapta a légialkalmassagit, tehat nem lehetett mar
rajta valtoztatni. Most ennek az ejtoernyének minden példanya a bevizsgalt minta szerint készul...

A masik bokkeno: szamos modern kupola az un. "geometriai szanycsavarassal" készul. Ez azt jelenti, hogy a
kupola szarnyveégeinél nagyobb az allasszog, mint a k6zépso részén. Megvalositasa az egy sikban lévo zsinorok eltéro
hosszaval torténik. Egyes gyartok a szarny mentén eltéro profilokat is alkalmaznak ugyanezen hatas elérésére. Ezt
"dinamikus szarnycsavarasnak" nevezik, de ilyenkor az egy sorban 1évo zsinérok hossza azonos. Egyes konstruktorok a
két modszer kombinacigjat alkalmazzak. Gondoljuk csak meg: a "geometriai szarnycsavarasnal" az egy sorban lévo
zsindrok hossza sem azonos - ezeket akarjuk mérni - és a hosszak bellrol kifelé valtoznak. Tehat az 6sszes hosszméret
kulonbséget ki kell mérni. Ha viszont "dinamikus szarnycsavarassal® készilt a kupola, elegendd egy kodzepes
zsindrhossz kilonbség, bellrol kifelé, ami két zsinorsor kozott azonos, igy elegendd egy kdzepes zsinorhossz kulénbség
kimérése, és a tobbit ehhez kell viszonyitani. A zsinorelagazasoknal legtébbszor meghatarozott sorrendben, eltéro
hosszak adddnak, pl. hosszu, rovid, révid, hosszu.

Na, most mar eleget magoltuk az elméletet. Semmi vész, ugyan eléggé komplikaltnak tinik a dolog, de lépésrol
lépésre haladva egyszert lesz! Még valami a trimmeléshez: az természetesen nem csak a zsinérhosszaktol figg, hanem
a hevederek hosszatdl is. Ezért mindig egyltt mérjuk azokat. Sajnos a DHV, és ezért nem kevés gyarté is, a zsinorok
hosszat a hevederek nélkll adja meg; azaz a tipusismertetd adatlapon a tiszta zsinorhosszak szerepelnek, valamint
kulon a hevederek hossza.

Na mindegy, elboldogulunk azért igy is.

Mielott azonban hozzafognank a tulajdonképpeni mérésekhez, kimutatast kell késziteni a zsinorokrél. Az adatlap
alapjan szamitsuk ki a kilonbségeket, és "szikséges hosszként" szintén jegyezzuik fel ezeket.

Egy példa:

A mért gjtdernyd A-soraban a zsindrhosszak 5990 mm-esek, a B-sorban 5870 mm-esek. A kulénbség 120 mm.
Tovabba a hevederek hossza (nyitott trimmeltdvel) 490 mm. it tehat nem kell kildnbséggel szamolni. Ezért az
0sszkulénbseg marad 120 mm. Vegylk a kdvetkezd zsindrt a szarnyvég felé haladva. A kildnbség (A-zsindr: 5980 mm,
B-zsinor: 5850 mm):130 mm. Ezt az érteket is irjuk fel. Es igy tovabb... Ugyanezt végezzik el az A- és C-sor, valamint
az A- és D-sor kozott. Lathatd, hogy mindig az A-sor vonatkoztatasi alap, mivel igy allapithaté meg a trimmelés mértéke
a legkonnyebben. Még egy otlet: minden kupola szimmetrikus a kdzéprészhez képest, azaz a jobb- és bal oldal egymas
tikorképe. Tehat elegendd az egyik félre elvégezni a szamitasokat. Mérni természetesen mindkét oldalt szikséges!
Egyes gyartok az ilyen listat mar elkészitették, és kérésre szivesen rendelkezésre bocsajtjak. Rengeteg munka
takarithato igy meg.

A mérések végrehatasakor nagyon fontos, hogy a zsinodrok feszitését ugyanazon személy végezze, hogy az
elofeszités viszonylag azonos maradjon. A munka megkonnyitése érdekében ra kell akasztani a hevederszemet az
asztalba erositett csavarra vagy csapra. Elonye: a csavar kozepe szolgal a mérés kezdodpontjaként. Tovabba a heveder
igy az asztalon fekszik, nem tud belogni a mérés soran.

A méréskor dontd, hogy mindig azonos helyen kell mérni (vonatkoztatasi pont). Ez lehet pl. a csavar kdzepe, a
heveder szemének alsé része, vagy a zsinorcsomozas meghatarozott része a kotéllakatnal, ha a hevedereket kulon
kivanjuk mérni. A kupolanal mindig kézvetlenil a kupolahoz meérjunk. Vagy annal a varrasnal, amelyik pl. egy flair-t
Osszekot a kupolaval, vagy pedig, ha a zsinorok kozvetlenl a kupolahoz futnak, akkor a kupola széveténél. Ha ott kis
hurkok vannak, akkor azokat bele kell mérni, azaz a varrasig mérink. Az a fontos, hogy olyan helyet keressunk,
amelyhez mindig egyforman tudunk mérni. Mert amint mar mondottuk, az abszolut hosszak nem jatszanak tul nagy
szerepet. Nem tesz semmit, ha kévetkezetesen néhany mm-el kevesebbet mérink, a hangsuly a kdvetkezetességen van,
hiszen kildnbségmeghatarozas a cél. A flair-nél nem szabad mérni, mert az killénbdzé méretll lehet!
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Nos, feszitsik meg a mérendd zsindrt kb. 5-10 kg-al (rugésmérleg haszndlhatd), és tartsuk a mérdszalagot a
mérési pontokhoz. Az eldfeszitésnél nem az érték az elsddleges, hanem az azonossag, néhany kg-al tébb vagy
kevesebb nem szamit. Még egy trukk: ha a flair-nél mérink, akkor a mérdszalagot a kupolavarras jobboldali szégletéhez
kell tartani. llyenkor a méroszalagot a varrasi vonalnal kell leolvasni.

A mérési eredményeket - hosszméretkllonbségeket - szintén irjuk be a listaba. Mint mondottam, mindkét
szarnyfelet meg kell mérni. A lista alapjan d6sszehasonlithatoak az eldirt és valdosagos értékek. Ha az eltérések belll
vannak a +/-15 mm-es értéken (vagy a gyarto eldirasa szerinti tirésen), akkor minden rendben van. Ha nem, akkor
okvetlendl fel kell venni a gyartoval a kapcsolatot.

Végezetll természetesen a fékzsinorok hosszardl is meg szeretnénk gyozodni. Itt a cél nem a trimmelés
ellendrzése, hanem az abszolut hosszak megallapitdésa. Ehhez nullapontként kijeldllink egy helyet, ahonnan a mérést
végezzik. Erre legalkalmasabb az a jelolés, amelyet a gyartok a fékek normal bedllitasahoz készitenek. Ez legtdbbszor
eqy filctollal huzott vonal, amely a fékfogantyl bekotési helyét jeldli. Ezt kovetdleg 5-10 kg-os eldfeszités mellett ahhoz a
varrashoz mertink, amellyel az elagazott végek a kupoléahoz vannak erésitve.

Az elagazott hosszakat is hozza kell mérni a fékzsinorhoz. Itt is 0ssze kell hasonlitani a mért értékeket a gyarto
altal kozoltekkel. Ha ezek a turésen belll vannak, akkor minden rendben. Ha az eltérés nagyobb, irany a gyarto.
Végezetll még egy otlet: meg kell vizsgalni, hogy mindkét fékzsindr egyforma hosszu-e. Ehhez egyforméan ossze kell
fogni az eldgazasi helyeket és a masik végeén, a fékfogantyukndl minden mérés nélkil (hiszen eleget mértink mar)
azonnal latszik az eltérés ha van.

Véqgul okvetlentl mégegyszer fel kell hivni a figyelmet arra, hogy semmilyen modositast ne végezzunk. Ellenkezo
esetben megszunik a légialkalmassag, és egy ilyen ejtéernyo atkozottul veszélyes. Es ennek a kockazata nem csak a
beallitas kérdésel

Ford.: M.B.

K.Gibson:"HOZZAFERES" KERDESE.

(PARACHUTIST,1992.No.6.)

Ugy tunik, hogy az USPA nem tul hamar,de ugy dontétt, hogy komolyan fogja venni azokat a problémakat,
melyekkel orszagosan szamos ugroterlletnek (UT) kell szembenéznie. Lehet, hogy a sport olyan gyorsan névekszik,
hogy e célra "hozzaférhetd" repuldterek mar nem "jelennek meg" eléggé gyorsan. Az is lehet, hogy az UT tulajdonosok,
még csak most hajlandoak a sarkukra allani, mivel nagyobb a tét szamukra amiatt, hogy az USPA-nak jobban modjaban
all segitséget nyujtani nekik. Akarhogyan is, a repuléterekhez val6 hozzaférés problémainak gyakorisaga és sulyossaga
novekszik.

A "hozzaférés" kifejezés annyira részévé valt az ejtdernydzés 1992-es nyelvezetének, mint a tébbi, sok mas,
napjainkban hallhat6 ejtdernyozéssel kapcsolatos kifejezés. Rendes koérulmények kdzott a "hozzaférés" szo6 azt jelenti,

hogy engedélyt kapnak ejtdernybzésre Szovetségi Pénzalapokkal Tamogatott Repuldtereken a kovetkezd toérvényes
rendeletek alapjan:

* Repulotér és légiutvonal fejlesztése torvénye, 1970
* Repulotér és legiutvonal javitasa torvénye, 1982

* Szovetségi Repulotér segitd program

* Repuldtér jobbité programm.

Amint a fenti programmok elnevezése is mutatja, szamos olyan repllétér van , mely szévetségi adodollarokban
részesll a jobb eszkozellatasra és Uzembentartasara. Csaknem mindig , ezek a repuldterek varosi, megyei, illetve allami
tulajdonban vannak.

Hogy egy repulotér szovetségi pénzalapokhoz juthasson a repulotér vezetdsége vallalja, hogy a replléteret az FAA
Order 5190.6A szam alatt érvényes Repllotéri Eldirasoknak Megfelelési Kovetelményekben lefekietett szabalyok szerint
Uzemelteti. Ezek a szabalyok kimondjéak, hogy a repulotér vezetdségenek a replldteret "a nyilvanossag altali hasznalatra,
a nyilvanossag hasznara kotelessége Uzemeltetni és mindenféle tipusu, osztalyu és fajtaju aeronautikai tevékenységnek
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igazsagtalan megkulonboztetés nélkuli igazsagos és ésszerl feltételek mellett kell a rendelkezésére bocséjtania.” Ez
nyitja meg a replldtereket az ejtéernydsok szamara is.

Azonban, a legtdbb repulotér Uzemeltetd csak a merevszarnyu és mas hasonld aeronautikai hasznalat felé
orientalodik. A REPULOTER UZEMELTETOK KOZUL KEVESNEK VAN AZONBAN EJTOERNYOS HATTERE.

Egy "hozzaférési" per vizsgalatakor az egyik UT-t képviseld jogasz a kdvetkezo érdekes kérdést vetette fel. A FAR
105.17-ben az FAA a Repulotérvezetésnek adja a jogot az ejtdernydzés megtiltasara. llyen médon egyetlen aeronautikai
tevékenységet sem zarnak ki. Ezt a kérdést informalisan azonnal megtargyalta egymaskozt az USPA és az FAA
kozpont, ahol az USPA kifejezetten megkérdezte: Hogyan tehettek ilyet 7 Az FAA nem hivatalos valasza erre nem volt
vilagos. So6t, a FAR.105.17-et birésag még sohasam vizsgélta. Van olyan jogdsz, aki szerint kétséges, hogy ez a
rendelet, kielégiti-e az Alkotmanynak a torvény elotti egyenldségre vonatkozo részének a meg nem kulldnbdztethetdségre
vonatkozo kritériumait.

Igy tehat a repuldtereken torténd ejtdernydzésnek - amit az FAA és az USPA is biztonsagosabbnak vél a mashol
torténd ejtdernydzésnél, megvannak a maga problémai. Az ejtdernyosok leszallnak fel/leszallo és kodzlekedd palyakon,
leszallnak repuldtereken Kivil és zavarjak az ottani szomszédsagot és mar az ejtornydzés gondolata is megijeszti a
pilotakat, akik nem értik, nem tudjak, miképen "élhet békésen egymas mellett" a két légitevékenység. Ahelyett, hogy
elkertlnék, vagy megoldanak ezeket a problémakat a repulotér vezetdségek igen gyakran inkabb azokat a moédokat
keresik, melyekkel az ejtdernyozést ki lehet zarni a repuloterekrol.

A repuldterekre vonatkozé megfelelési kdvetelményekben (Airport Compliance Requirements) az FAA, azzal, hogy
azt mondja," a biztonsag érdekében a repuildtér tulajdonosa megtilthat, vagy korlatozhat minden féle, fajta, tipusu és
osztalyu aeronautikai reptilétér hasznalatot, ha ez sztikséges a reptldtér biztonsagos mukddéséhez, illetve sziikséges a
nyilvanossag polgari repiilési igényeinek a kiszolgalasahoz.”

HA A REPULOTERTULAJDONOS ES A REPULOTER HASZNALATABOL KIZART AERONAUTIKAI HASZNALO
nem ért ezzel egyet, a torvény kimondja: ha panaszt nydjtanak be az FAA-hoz a reptldtér tulajdonos altal a biztonsag/
vagy hatékonysag érdekében foganatositott megszoritasok/korlatozasok ellen, akkor kérni kell a Repllési Szabvanyok
Korzeti Hivatalanak, valamint a Légi Kozlekedésnek a képviseldit, hogy hatdrozzak meg, ésszertiek-e a korlatozasok.

A csata frontvonalai tehat a kovetkezok: ha problémak mertinek fel egy UT tulajdonos és a repuldtértulajdonos
kozott, az FAA ezek kozott kozépen foglal helyet. Torténelmileg, ilyen csata sohasem volt eddig. Az UT tulajdonosok
nem rendelkeztek elegend®d pénzzel arra, hogy az elkerilhetetlentl szikséges jogaszokat alkalmazzak, mig a
kormanyzatnak gyakorlatilag korlatlanok az eréforrasai, s rendelkezésére allanak sajat "szabad" jogaszaik is.

Még ha az UT fel is veszi a harcot, az FAA dontések olyan lassan szlletnek meg, hogy idokozben az UT
Uzemeltetonek masik mukodési helyet kell talalnia, vagy egyszeriien fel kell adnia a harcot.

PROFIT SZULI A HATALMAT

Az a mondas, miszerint A PENZ HATALOM sohasem volt igazabb, mint napjaink ejtoernyozésében. A sport
eléggeé profitképessé valt egyes UT-k szaméra ahhoz, hogy maradjanak és harcoljanak jogaikért, inkabb mint kevésbé
ellenkezo helyszinekre koltdzzenek. Az UT-k ma mar nem csak tiszteletremélté megélhetést kezdenek nydjtani de az
USPA és az PIA (Ejidernydipari Szdvetseég) is olyan pontra érkezett/nott fel, ahol mér az ejtdernydzésnek is megvan az a
"financialis bunkgja" és befolyasa, melyekkel segiteni képes a sport ndvekedését akadalyozé nagyobb problémak
lektizdésében.

Az USPA szamara elsodleges fontossagu most a repuldterekhez vald hozzaférés kérdése. 1991-ben, az USPA
létrehozta a Replldterekhez Valo Hozzaférhetdség Veédelmi Alapjat (AAD) (L.: Ejtoernyos Tajekoztatd e témaju cikkét),
hogy kézvetlentl tudjanak pénzt juttatni azon UT-knek, melyeknél fennall az a probléma, hogy ejtdernyoseiket tavoltartjak
az olyan repulétér hasznalatatol, ahol pedig jogosan volnanak jelen.

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

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

A SkyDance azoéta mar visszatéritett a segitségul kapott 6000 dollaros AAD-alapbdl 2000 dollart az USPA-nak.
Ennek a "harci alapnak” jelenleg 19000 dollarja van. Ebbol az dsszegbdl semmi sincsen jelenleg ujabb segitségre
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kijelolve, de fennall még most is néhany konfrontacio. Ezzel egyidejlileg, mas kérdések is - ideértve a SkyDance és a
FreeFall Ranch Ugyeket is - jogi klizdotérre kerliinek s ezek remélhetdleg segiteni fogjak az UT-ket abban, hogy a jovoben
zavarmentesen mukodhessenek

Most minden szem arra figyel, milyen dontés szuletik a Kalifornia-i Davis-beli Yolo Megyei Repllotérrel valo
gjtoernyds osszeférhetoseéget illetéen. Az UT egyik tarstulajdonosa Ray Ferrel szerint nevetséges még az elképzelése is
annak, hogy az ejtdernydsok a repuldtéren Kivili terlletekre kényszeruljenek leszéllni. A repulotér légterében folyd
teveékenységek t6bbseégét (ahol boven van hely) egyébként is az ejtdernyds ugrdsok teszik ki.

A helyi FAA Flight Standards Distric Office (FSDO) elsé doéntése nem kedvezett az ejtdernydzésnek s ezért a
SkyDance beperelte az FAA-t. Az FAA erre azzal vélaszolt, hogy megigérte a kérdés felllvizsgalatat, ha a SkyDance
visszalép a pereskedéstol. Az FAA Washingtoni kozpontja megbizott egy csapatot a kérdés kivizsgalasara. Ezek 1991
oktoberben fejezték be helyszini értékeléseiket. Jelentésiket ezt kdvetden hamarosan be kellett nyujtaniuk, de az FAA
altal megadott hatarido kétszer is eltolddott. Amikor marcius 31-én mar harmadszor tolodott el,

Ferrel sirgetésére az USPA azonnali intézkedést kert.

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

A HAZTAJI ESET

ldokozben az FAA kozpont szeme eldtt gyulladt be egy ujabb faklya. A Washington D.C. varosi helyi FSDO-t
kérték fel arra, hogy értékeljen ki egy a Nagy-Washington-térségi Ejtdernyds kozpont, valamint a St Mary-i Megyei
Repuldtéri Bizottsag kozott felmerdlt vitat. Az FSDO-tdl inicidlisan kedvezd jelentés és a helyi FAA Repulotéri Korzeti
Tisztségviseld vildgos figyelmeztetése ellenére (miszerint a szdvetségi pénzek a St. Mary-i Repllotér szamara veszelybe
kertilhetnek) a megye egyhonapos felmondasi idével mas leszallo teriletre utasitotta az gjtdernyds kézpontot.

Az Ejtoernyds Kozpont pert inditott a Megye ellen, és az USPA segitségével a kérdést az FAA Kozpont
tudomasara hozték, ahol gyorsan felismerték a SkyDance gy és az Ejtdernyds Kozpont Ugy kozétti hasonlésagot.
Nagyon valoszinu, hogy az egyik ugyben megsziletd dontés kihatassal lesz a masik kimenetelére is.

Az Ejtéernyds Kozpont Ugye hasonlé a FreeFall Ranch tgyéhez is. Mindkettd szovetségi birdsagon van fuggodben a
térvényelotti egyenlosédi, egyenld elbanasi, illetve diszkriminacios alkotmanyossagi kérdések felvetése miatt. Mindkét
esetben a birdsag ugy dontétt, hogy a replldtérnek az a hatarozata, hogy elfogadja a szovetségi pénzeket de nem elégiti
ki a szovetségi kovetelményeket, az Ugyeket - helyi kontaktus probléma helyett - szbvetségi Uiggyé teszi.

Ugy az Ejtdernyds Kozpont (Skydiving Center), mint a FreeFall Ranch szdvetségi birésdgi dontés alapjan folytatja
mukodését a repuldtéren mindaddig, amig Ugyeikben végleges megoldas nem szlletik. A SkyDance Kivételes eseteket
(mint példaul a szeptemberre kitizétt Amerikai Orszagos Ejidernyds Bajnoksag) kivéve folytatja a repuldtéren kivali
leszallasokat. A FreeFall Ranch pere 6sz elején kerllhet teritékre, mig a Skydiving Center pere valdszinlen nem fog
lezajlani 1992-ben. Mindkettonek azonban maédjaban van pereiket illetden a birdsagi targyalasokat megeldzo egyezségre
jutni ellenfeleikkel.

A fenti harom Ugy kimenetele varhatdan igen fontos jogi precedenst fog jelenteni mas UT-k szamara is. A két
szovetségi biré dontései maris rendelkezésre allanak masoknak az eldzetes perinditasi utmutatasra. Remények vannak
arra, hogy a jovoben, amikor egy megyei, vagy varosi Ugyész elkezdi keresni milyen utakon modokon lehet kizarni az
gjtdernyosoket egy alkalmas és szovetségi pénzekkel tamogatott repuldtérrdl, vilagos dontési lehetoségik lesz:
miszerint, vagy biztositjak az ejtdernydsok tevékenységet, vagy elveszitik a szovetségi anyagi tamogatast.

Ford.Sz.J.

K.Giibson: Az SSE cég uj biztositokészuléke.

(PARACHUTIST, 1992.No.3))

A verseny az elegans automatikus biztositokészulékeért folyik, és a legfrissebb jelentkezo - nem meglepo - az SSE
Inc. Pennsauken-bol, a népszert Sentinel Mk 2000-es gyartoja. A tarsasag nemrégiben bocsajtott ki két uj modellt amely
korabban csak katonai alkalmazok részére 4llt rendelkezésre, az Mk 2100-est és az FF3 MARS-t.
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A felhasznalé szempontjabol, az Mk 2100 hasonlit a Sentinel-re, allithatd a mukodési magassaga. Azonban a
MARS egység lényegesen eltéro. A teljes egésszében szamitdgépesitett MARS akar egy vagy két berendezést is
mukddtett ugyan azon az ugrason, pl. egy fo- és egy mentoejtoernyo kioldot,vagy egy magassagi riasztot és egy kioldat,
vagy egy tandem fékernyot leoldd szerkezetet és egy mentoernyo kioldot.

A MARS kilonbozé mukddesi magassagokra dllithatd MSL-ben (tengerszint feletti magassdg), vagy AGL-ben
(terep feletti magassdg) - igény szerint - mutatja a magassagot, €s ki-, vagy bekapcsolhaté az ugras kézben. Sokoldald,
mert hangjelzéssel is ellathetd, ugyan akkor, talan az 6sszes jelenleg rendelkezésre allo biztositokészilék kozul
legegyszeribb Uzemeltetni. Amikor csak egy mentoegjtoernyore van bekétve, egy az eldlapon lévd gomb "kalibralas”
helyzetbe val6 forditdsa és egy masik gomb benyomasa a berendezést mukodésre kész allapotba hozza.

Az dllitogomb barmilyen mas helyzetbe valo allitasaval megakadalyozza a véletlen Ujrakalibralast, de ez nem
szukségszeru. A készuléknek sosincs szuksége arra, hogy kikapcsoljak.

A felhasznalo altal alithaté mukodési magassag melett, mindkét kimeneten, mely "hi-trip"-nek és "lo-trip"-nek van
elnevezve, a gyarto felhaszndldi "default” (alapértelmezés szerinti) értékekrol gondoskodik. A standard default 20 m/s-os
sUllyedési sebesség, 750 m-es "hi-trip" (magas nyités) és 300 méteres "lo-trip" (alacsony nyitas).

Példaul, egy tapasztalt ugré igényelheti a 30 m/s-os ereszkedést és 250 méteres "lo-trip"-et, a gyar ennek
medfeleloen fogja Ujraprogramozni és jeldlni a készlléket. Hasonldan, egy tandem oktatd kivanhatja a 900 méteres gyari
alap beadllitast, a fékernyd eloldas szamara, és a 600 métert a mentoegjtoernyd nyitashoz. Még amikor Uj alap
beallitdsokhoz is van konfiguralva, a MARS-t kdnnyl mas magassagokra igazitani ha szukséges.

Meggondolandd, hogy a MARS nem engedi meg semmiképpen sem, hogy a felhasznald 300 méternél
alacsonyabbat allitson be a fo mukodési tartomanyban a mentoejtéernyonel. A mukodést hivatott “hi-trip" (magas-
nyitasos) kisérletek harom mésodpercig folynak majd kikapcsolnak, magassagi elkulonulést és belobbantdsi idot téve
lehetové a "lo-trip" (alacsony-nyitds) elott: az alacsony-nyitas egészen addig probalkozik, amig a készulék tdil nagy
mértékl merulési sebességet észlel.

Az SSE Marketing alelndke és a mérndk Roger Allen azt allitia, hogy minden egyes MARS egység "tévedés
mentes”. Mindegyik vizsgalatra kerlll az 9sszes magassagon 18000 méterig, és -60 C-os homeérsekleten. Minden hiba,
tévedés javitasra kertl, igy tehat a berendezés pontosan korrekt értéket fog mutatni teljes élettartama alatt.

A MARS szenzort nem kell visszaklldeni az SSE-hez tesztelésre csak minden masodik évben. (a Sentinel-eket
legaldbb egyszer évente, kétszer gyakrabban kell killdeni ellenorzésre, ha iskolanal alkalmazzak oket.) A MARS agy-nak
nincsenek elemei, helyette azok az aktivizald egység részei és évenként cserélendok. "lgazan nincs semmi
karbantartand¢, de szem elott szeretnénk tartani, hogy hol vannak és legalabb egy pillantast vetni rajuk.” - mondotta
Allen.

A jelenlegi Sentinel alkalmazok kedvelni fogjak azt a képességét, amely anélkul korszerlsit egy
biztositokeészuléket, hogy pénzt kéltenének egy teljesen (j rendszerre. A MARS csatlakoztathato a jelenlegi SSE tliske-
huzokba, vagy tuske-tolokba, egy négy-"AA"-elem csomagon keresztul. Tovabba rendelkezésre all, egy jol-tesztelt
elektro-mechanikus tiske kihuzo, amely sajat energia egységet foglal magaba.

Azok szamara, akik kedvelik a zaro-hurok zsinor-vagoval valo elmetszésének otletét, amelyet a sportba a német
gyartmanyu Airtech CYPRES vezetett be az elmult évben, az SSE jelenleg egy zsinor-vago egységet tesztel. Még
igéretesebb, - mondja Allen, az innovativ (de még titkos) mikro-aktivator, amit erre a nyarra varnak. Egy egyedulallo
tandem fékernyo leold6 kerul le hamarosan a rajzasztalrol.

Kinézetre és titokzatossagra, a MARS nem olyan szexis mint a CYPRES, de a MARS joval sokoldalubb. A
CYPRES mely eredetileg 250 méteren old ki, "becsaphaté” hogy kuloénbdzo magassagokon mukodjon, és az ereszkedési
sebesseg bedllitas két lehetoseégevel rendelkezik - tanuld vagy tapaszialt ejtdernyds szamdra (a tanulé a lassabb).
Tovabba csak egy kimenettel rendelkezik, noha a CYPRES tervezo Helmut Cloth kozlése szerint két-fokozatu kioldod
rendszeren dolgozik a tandem felszerelések szamara.

Még két kimenettel sem praktikus a CYPRES a tanuld foejtdernyokon vald alkalmazashoz, mint a MARS
esetében. Ha mar egyszer nyitotta - a fo-, vagy a mentoegjtoernyot - a CYPRES-t le kell szerelni és vissza kell kildeni a
németorszagi gyarba. A MARS lehetové teszi az ejtdernyods iskolanak, példaul, hogy kicserélje az elsttd patront vagy,
hogy Ujra élesitse az aktivizalo készuléket és a felszerelést Ujra szolgélatba allitsa.
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Az SSE Marketing alelndke azt mondotta, hogy a MARS ugyan azt a munkéat végzi el, ugyan azon az aron mint a
CYPRES de ezt itt az Egyesult Allamokban készitettek.

Ford.:Sz.J.
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