Bezpieczenstwo

Bezpieczenstwo jest w pewnym stopniu pojgciem wzglegdnym. W pewnym miescie w Szwecji
przeprowadzono w sezonie zimowym eksperyment. Losowo wybrane ulice nie byly posypywane
materiatami poprawiajacymi przyczepno$¢. Ilos¢ wypadkéw samochodowych w sezonie zimowym
byla mniejsza na tych ulicach niz na pozostalych. Srednia predko$¢ samochodéw byla tylko
nieznacznie nizsza (niecate 10 %). Niestety zrodta tych danych nie pamigtam.

Podobny przyktad z Polski. Droga nr 1, kilometr 511- koto Brudzowic, 40 km przed
Katowicami. Zakrgt ma 18 stopni, jest ograniczenie do 70 km/h. Mozna przejecha¢ bezpiecznie z
predkoscia 100 km/h.To miejsce jest oznaczone jako czarny punkt. Rocznie wypada tu z drogi
ponad 300 samochodéw. Dwa pasy w kazda strong, dobra nowa nawierzchnia. Dopoki byty koleiny,
wypadkow byto znacznie mniej. Gazeta Wyborcza 23.12.2000.

Inny przyktad. Czg$¢ zeglarzy uwaza, ze bezpieczna 10dz to t6dz duza, cigzka 1 majaca mala
powierzchnig zagli (a wigc powolna), bo taka trudno przewrécié. Inni uwazaja, ze bezpieczna todz
to taka , ktéra po wywrotce mozna latwo i szybko postawi¢ na wodzie sitami zatogi, a wigc
niezatapialna 1 lekka, za§ szybko$¢ to bezpieczenstwo, bo mozna szybko wuciec od
niebezpieczenstwa, np opusci¢ akwen, nim wstanie wysoka fala.

A inna sprawa, to umiej¢tnos¢ przewidywania szybkich zmian pogody. Gdyby paralotniarze
przewidywali pogode tak nieskutecznie jak zeglarze (sam jestem zeglarzem i paralotniarzem), to
potowa by juz wyginegta. W ciagu jednego burzowego dnia w tym roku w woj. Kujawsko-
Pomorskim zginglo czterech zeglarzy. Burza "zaskoczyta" ich jachty pod pelnymi zaglami.
Podobnie wzgledne jest pojecie bezpieczenstwa w paralotniarstwie.

Dla poczatkujacego albo brawurowego, Zle latajacego pilota najbezpieczniejsze bedzie skrzydio
o shlabych wlasciwosciach lotnych: duzy zakres ruchu sterowkami, najlepiej nie dajace si¢
przeciagna¢ sterowkami bez nawijania ich na rece, powolne i mato zwrotne, ale tym samym
wychodzace majestatycznie 1 przy matej zmianie kierunku lotu z klapy bez reakcji pilota oraz
dobrze przewidywalne dla innych paralotniarzy w powietrzu. Doswiadczony pilot uzna takie cechy
za niebezpieczne. On potrzebuje skrzydta, ktore reaguje szybko i tak, jak on chce. Jest szybkie-aby
nie da¢ si¢ przewiaé na zawietrzng i wygrywac zawody, jest zwrotne 1 daje si¢ tatwo wprowadzac i
wyprowadzaé ze spirali, a w stanach niebezpiecznych lotu zachowuje si¢ w sposob przewidywalny,
powtarzalny i dajace si¢ fatwo z nich wyprowadzaé przy wlasciwej reakcji pilota. Zawsze wskazany
jest tagodny charakter przeciagnigcia. Przy zwigkszaniu kata natarcia punkt oderwania si¢ strug
powietrza powinien stopniowo przemieszcza¢ si¢ od krawedzi sptywu w kierunku krawedzi
natarcia, bez przeskoku, a tym bardziej histerezy. Dzigki temu po przekroczeniu krytycznego kata
natarcia wsp. sily nosnej maleje nieznacznie, za§ wspotczynnik oporu wzrasta pltynnie. Mozna to
rozpoznac¢ przy stawianiu paralotni, najlepiej w terenie ptaskim, "alpejka" , przy stabym wietrze (ok
3 m/s). O ile udaje si¢ nam utrzymaé w sposob stabilny paralotni¢ pod katem ok 45 stopni do
poziomu poprzez odpowiednie zaciagnigcie sterowek, to znaczy ze charakterystyka przeciagnigcia
jest najprawdopodobniej tagodna. W przeciwnym przypadku paralotnia ma silna tendencj¢ aby albo
wyj$¢ nad glowe, albo spas¢, a najczesciej jeden koniec wstaje, drugi spada i utrzymanie jej w
pozycji przeciagnigte] wymaga ciaglej intensywnej pracy sterdwkami, taSmami A oraz sporej
wprawy. Podobne zachowanie bedzie mialo miejsce w locie. Paralotnia o tagodnej charakterystyce
przeciagnigcia przy lekkim statycznym symetrycznym przeciagnigciu zacznie stabilnie
spadochronowac, "tonac¢"- jej kat szybowania wzros$nie znacznie, lecz pozostanie w dalszym ciagu
sterowna, a lekkie odpuszczenie sterowek pozwoli na tagodny, bez wyhustania, powr6t do
normalnego stanu lotu. Przy asymetrycznym przeciagnigciu przejscie do korkociagu bedzie
tagodne, majac fazg posrednia.

Korzystna charakterystyke przeciagni¢cia producenci osiagaja stosujac mate wydtuzenia i
wlasciwe profile. Dobre sa profile grube, o tgpym nosku i wypuklym grzbiecie. Niekorzystny
wklesty grzbiet moze powstac przy np. rozciagnigciu linek rzedu A.



Obciazenie jednostkowe powierzchni. Wérod paralotniarzy przewaza przekonanie, ze skrzydto
przeciazone jest bezpieczniejsze od niedociazonego. Moim zdaniem twierdzenie takie moze by¢
prawdziwe jedynie w przypadku lotow, a wlasciwie zlotow w tagodnych warunkach. Rzeczywiscie
paralotnia latajaca przy gornej granicy obciazenia przy braku reakcji pilota wytrzyma nieco
silniejsza turbulencj¢ bez np. zaklapienia, niz ta w poblizu dolnej granicy obciazenia, lecz wymaga
ona rowniez silniejszych noszen, aby utrzymac si¢ w powietrzu, co prowokuje do latania w
ostrzejszych warunkach. Predko$¢ wchodzenia w niebezpieczne stany lotu (spirala, negatywka) i
utrata wysoko$ci w ich nastgpstwie sa znacznie wigksze dla skrzydila przeciazonego. Mocno
niedociazone skrzydlo nie daje si¢ nawet celowo wprowadzi¢ w spiralg i stroma negatywke.
Zauwazalna tendencja do stosowania coraz wigkszych obciazen jednostkowych powierzchni
wynika z pogoni za predkoscia. Stowem: skrzydio niedociazone tatwiej wchodzi w niebezpieczne
stany lotu -niezamierzona klapa, frontsztal, (ostrzega), ale konsekwencje sa niewielkie - skrzydto
spokojnie, powoli, z malg utrata wysokosci , najczesciej samo z nich wychodzi. Za$§ gdy sytuacja
ma miejsce nisko nad ziemia , predkos¢ zetknigcia z podtozem jest mniejsza i uderzenie stabsze, niz
przy skrzydle przeciazonym.

Osobiscie przetrenowalem w spokojnych warunkach na niedociazonym skrzydle ladowanie w B-
stallu (trzymanym do konca) oraz ladowanie z wiatrem pod stok. Sita uderzenia byla w przyblizeniu
taka , jak przy skoku z wysokosci 1,5 m. Nie odwaze si¢ na podobny manewr na skrzydle
dociazonym. Rozpatrzmy typowy opis wypadku paralotniowego. Start, ostre noszenie, przyjgcie
pozycji lezace] w uprzezy nisko nad ziemia, silne duszenie, klapa na pot skrzydta , pilot patrzy na
skrzydlo 1 jednocze$nie paralotnia zaczyna wchodzi¢ w spirale w strong zaklapiong - zakrgca i
nabiera predkosci, pilot uderza z wiatrem w stok. Pilot nie zdotat utrzymac kierunku lotu 1 przyjac
uderzenia na nogi, patrzyl na skrzydto. Ztamanie krggostupa. Patrz artykuty w "Przegladzie
Lotniczym" nr 6/96-Ujrze¢ Bassano 1 ..., 7/98- Fatalny upadek. W spirali 1 negatywce predkos¢
pilota moze przekroczy¢ 70 km/h (predkos¢ wypadkowa, a nie opadania). Jezeli dodamy do tego
np. 20 km/h - predkos¢ wiatru, to otrzymamy 90km/h - 25 m/s. Odpowiada to spadkowi
swobodnemu z wysokosci ponad 30 m. Moze wigc paralotnia powoli i niechgtnie wchodzaca w
spirale jest bezpieczniejsza? Autor pierwszego artykutu latat na skrzydle niedociazonym, co uznat
za sw@j blad. A moze dzigki temu dzisiaj chodzi. Jedno jest niewatpliwe, co podkreslaja
poszkodowani: nie przyjmowac za nisko nad ziemia pozycji lezacej. Przyjecie upadku na nogi jest
prawie zawsze bezpieczniejsze, niz nawet najlepszy protektor. Niestety wigkszo$¢ paralotniarzy
uwaza widok paralotniarza z opuszczonymi nogami 5 czy 10 metréw nad ziemia za przejaw
dyletanctwa.
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