Fakty i mity na temat paralotni z profilem samostatecznym.

Skrzydta z profilem samostatecznym produkowane sa od wielu lat. Po niebie lata ich juz chyba kilkanascie tysigcy
gdyby wzia¢ pod uwage wyroby wszystkich producentoéw, a liczbg lotow na nich wykonanych trzeba by zapewne
zapisa¢ siedmioma cyframi. Piloci poznajac je blizej, decyduja si¢ na loty w coraz trudniejszych warunkach, a mimo to
nie styszy si¢ raportow o wypadkach paralotniowych, w ktérych przyczyna miataby by¢ charakterystyka profilu
samostatecznego.

Jak to si¢ zatem dzieje, ze wciaz dla bardzo wielu pilotéw paralotnie z profilem samostatecznym jawia si¢ jako
zdradliwy i demoniczny stwor? Czasem dobry, ale gdy w ztym humorze - nieujarzmiony i niecobliczalny?

Jak to zwykle bywa, strach wynika z niewiedzy. Gdy wiedzy brakuje zastgpuja ja mity. Ponizej staramy si¢ rozprawic z
najpowszechniejszymi mitami, ktore narosty przez te kilka lat istnienia na rynku paralotni z profilem samostatecznym.

Mit 1: "Skrzydlem z profilem samostatecznym trudno wystartowac"

Skrzydtem z profilem samostatecznym (SPS) startuje sig¢ inaczej niz skrzydtem klasycznym (SK). SPS trzeba za
pomoca jednego ptynnego ruchu szybko wynie$é nad gtowe pilota, Nie mozna podnosié¢ skrzydta za wolno, lub
zatrzymywac go w pozycjach posrednich, by pozniej je dociagnac. Tak postepuja piloci przyzwyczajeni do SK. Robig
to z ostroznosci by by¢ w gotowosci do przyhamowania skrzydta klasycznego w momencie gdy zacznie ono
wyprzedzaé pilota. Ta obawa w przypadku SPS jest irracjonalna, gdyz SPS pilota nie wyprzedzaja. O ile tylko
powietrze optywa czasze (czy to z powodu wiatru, czy tez na skutek przemieszczania sig pilota), SPS pewnie stoi nad
glowa i czeka na start. Jest to wyjatkowa i niezaprzeczalng zaleta tych skrzydet.

Czy tego rodzaju procedura startu jest trudniejsza? Hmmm... piloci, dla ktoérych SPS jest pierwszym skrzydtem, na
ktoérym ucza si¢ lata¢ i sa prowadzeni przez instruktora §wiadomego samostatecznej technologii — najczgsciej w ogole
nie maja problemoéw ze startami, a juz na pewno maja ich mniej niz niektorzy doswiadczeni piloci, ktorzy wtasnie sig¢ na
nie przesiedli.

Fakt: Start skrzydlem z profilem samostatecznym przebiega inaczej, niz ze skrzydtem klasycznym. Problemy ze
startem moga miec piloci, ktorzy probuja startowac na SPS tak samo jak na SK, lub maja ustawienie trymerow, zle
dobrane do sily wiatru. Probleméw ze startem SPS nie maja piloci, ktorzy wiedza jak to robic.

Mit 2: "Skrzydlem z profilem samostatecznym ciezko sie steruje”

Cigzkie sterowanie nie wynika wylacznie ze specyfiki SPS, ale takze z prostego faktu, ze SPS po prostu lataja szybciej
(przy predkosci 60 km/h sterowanie glajtem z profilem klasycznym o tym samym obrysie, tez wymagaloby wigkszej
sity). Gdyby do sterowania SPS zastosowac te same rozwigzania konstrukcyjne co w SK, to sterowanie przy wigkszych
predkosciach bytoby mocno utrudnione.

Jednak wysitki konstruktoréw doprowadzily obecnie do powstania rozwiazan, ktore eliminuja ten problem. W
najnowszych konstrukcjach charakterystyka dzialania sterowek jest bardziej zbierajaca niz zaciagajaca — co daje duzy
komfort sterowania SPS w dolnym zakresie predkosci. W gérnym zakresie predkosci (odpuszczony trymer + speed)
stosuje si¢ dodatkowy zestaw sterowek potaczony bezposrednio ze stabilizatorami - TST (Tip Steering Toggles), ktory
efektywnie i bez wysitku pozwala kierowa¢ paralotnia.

Fakt: Wspotczesne konstrukcje SPS wyposazone sa w wydajniejsze systemy klasycznego sterowania na nizszych
predkosciach, a przy wyzszych predkosciach pilot ma do dyspozycji alternatywny zestaw sterowek typu TST.

Mit 3: "Dynamiczna reakcja skrzydta z profilem samostatecznym na podwiniecie wymuszone przez pilota testowego
dowodzi, ze w mocno turbulentnych warunkach taka paralotnia moze wpedzi¢ pilota w duze klopoty.”

Piloci testowi wymuszaja podwinigcia (frontsztal, klapa 50%, klapa 75%) za pomoca ciagnigcia taSm badz linek rz¢du
A. Poniewaz SK sa dos¢ podatne na podwinigcia, pilotowi testowemu przychodzi to dos¢ tatwo. Zwtaszcza gdy belka
speedu jest wcisnigta, wystarczy zwykle lekkie pociagnigcie linek by blyskawicznie uzyska¢ imponujacego frontsztala.

Z racji duzego oporu jaki stawia w tej sytuacji SPS przylozona sita musi dziataé¢ dos¢ dtugo (nawet klika sekund) zanim
do podwinigcia dojdzie. W tym czasie 1 tak do$¢ szybko lecace SPS przyspiesza jeszcze bardziej - wszak ciagnigciu
linek rzedu A towarzyszy zmniejszenie kata natarcia. W koncu nastgpuje podwinigcie, z ktoérego paralotnia wychodzi
samoczynnie i z duza dynamika. Samoczynne wyjscie jest zachowaniem pozadanym, ale juz duza dynamika wyjscia
jest uwazana za oznakg niestabilno$ci skrzydta.

Taka ocena jest fatlszywa z dwoch powodow.



Po pierwsze: kazde skrzydto, nawet to oceniane jako bardzo bezpieczne, rozpgdzone do predkosci 50-60 km/h lub
wigcej wychodzitoby z podwinigcia dynamicznie, nie uzyskujac tym samym juz tak dobrych ocen — mimo, ze byltoby to
wciaz to samo, bezpieczne skrzydto.

Po drugie: w rzeczywistej sytuacji czynnikiem wymuszajacym podwinigcie jest zstgpujaca masa powietrza
(turbulencja), w ktéra wlatuje paralotnia. Czas jaki potrzebuje skrzydto by w calosci ,,schowac si¢” w zstepujacym
powietrzu przy teoretycznej predkosci tylko 35 km/h i teoretycznej dlugosci cigciwy 3,5 m wyniesie tylko 0,36 sek! A
przeciez wiemy ze SPS lataja szybciej i cigciwy (zwlaszcza na konicowkach) majq krotsze. Zatem w rzeczywistych
warunkach turbulencja dziala ,,podwijajaco”przez czas rzedu tylko dziesiatej czgsci sekundy, bo potem dziatajac na
wigksza czes$¢ profilu juz bardziej ,,buja” skrzydlem poprzecznie niz je podwija. A pamigtajmy jeszcze, ze profil
samostateczny aktywnie koryguje swoje niestabilne polozenie jeszcze w trakcie dziatania sity destabilizujace;.

Fakt: Reakcja SPS na podwinigcia wymuszane przez pilotoéw w trakcie certyfikowania badz w czasie testow SIV nie
odzwierciedla zachowania paralotni w warunkach rzeczywistych. Skrzydto w petni samostatecznym profilem wlatujac
w nawet silng turbulencj¢ opadajaca zareaguje co najwyzej albo lekkim przyspieszeniem i podskokiem gdy nastapi to
od frontu, albo bujnigciem i lekkim skrgtem gdy nastgpuje to wyraznie po jednej stronie.

Uwaga: Innym przypadkiem jest wlecenie paralotniq we wznoszqcq sie mase powietrza. W tej sytuacji nie ma juz
roznicy czy jest to SPS czy SK — gwattowna turbulencja wznoszqca moze zahamowac skrzydto i wprowadzic je w
spadochronowanie . Testowanie reakcji paralotni na takq sytuacje ma zatem sens rowniez w przypadku SPS i powinno
by¢ przeprowadzane dla najwiekszych kqtow natarcia (najwolniejsze ustawienie trymera). Zwykle testuje sie ten
przypadek przez powolne odpuszczenie przeciggniecia i/lub B-sztala, oceniajqc jak szybko paralotnia odtwarza lot na
wprost od momentu wejscia w ustabilizowane spadochronowanie. Im szybciej, tym lepiej oczywiscie.

Nawiasem mowiqc temat certyfikacji SPS jest bardzo szeroki i zastuguje na osobny artykul, albo nawet kilka.

Mit 4: "Wszystkie skrzydia z profilem samostatecznym zachowujq sie doktadnie tak samo"

Z roku na rok zwigksza sig oferta SPS. Coraz to nowi konstruktorzy podejmuja trud stworzenia paralotni

samostatecznej wnoszac do tej idei swoje wlasne koncepcje. ,,Starzy” konstruktorzy eksperymentuja z nowymi

rozwigzaniami. W efekcie na rynku mamy rézne modele SPS:

— paralotnie z profilem w peini samostatecznym,

— paralotnie ,,pot-samostateczne” (czyli z profilem wykazujacym cechy samostateczno$ci tylko w niewielkim
stopniu),

— paralotnie semi-stateczne (czyli z profilem wykazujacym tylko czgs¢ cech profilu samostatecznego)

— paralotnie czg$ciowo samostateczne (np. z profilem samostatecznym tylko w obszarze centroptata),

Jezeli dodatkowo uwzglednimy zmiany jakie w profilu wprowadzaja trymery i speed:

— samostateczno$¢ w calym zakresie predkosci,

— samostateczno$¢ w srodkowym i gérnym zakresie predkosci,

to otrzymamy catkiem sporg liczbg wariantow SPS. Wszystkie te skrzydta moga i zwykle zachowuja sig¢ roznie w

zalezno$ci od tego jak sa zaprojektowane i jak skonfigurowane w danym momencie maja trymer i speed. Profil

zachowujacy petna samostateczno$¢ jest najtrudniejszy do ujarzmienia konstrukcyjnie, lecz gdy to si¢ juz uda, w

najwigkszym stopniu spetnia oczekiwania tych pilotow, ktorzy chea lata¢ jak najszybciej i jak najbezpieczniej.

Rozwiazania kompromisowe oferujace tylko pewien stopien samostateczno$ci, wprowadzaja pozadane cechy

charakterystyczne dla SK (jak np. nizsze predkosci, lub tatwiejsze sterowanie), lecz odbywa si¢ to kosztem utraty

niektorych pozadanych cech charakterystycznych dla profilu samostatecznego.

Fakt: Wszystkie SPS pracujace w trybie pelnej samostatecznosci posiadaja zdolnos¢ do rozwijania wysokich predkosci
i do zwigkszania stabilnos$ci wraz ze wzrastajaca predkoscia. Jednak nie wszystkie SPS pracuja w trybie peinej
samostateczno$ci we wszystkich ustawieniach trymera i speedu, zatem moga si¢ zachowywaé w zréznicowany sposob.

Mit 5: "O paralotniach z profilem samostatecznym mowi sie, Ze sq odporne na turbulencje.”

SPS nie jest wytworem magii - nie stuzy do zaklinania pogody. Turbulencje nie znikng z powodu tego, ze lot
wykonywany jest na SPS. Pilot zdecydowanie odczuje wstrzasy wynikajace z tego powodu i to tym twardsze im
szybciej bgdzie leciat. Natomiast to na co SPS jest bardzo odporne, to sa podwinigcia przez te turbulencje wywotywane.
Pilot SPS bedzie miat zdecydowanie mniej roboty (jezeli jakakolwiek) z kontrola stabilno$ci skrzydta, gdy tor jego lotu
poprowadzi przez wzburzone (nawet mocno) powietrze. I to tym bezpieczniejszy bedzie przelot, z im wigksza
predkoscia bedzie si¢ odbywal (uwaga ta dotyczy tylko SPS w trybie pelnej samostatecznosci).

Fakt: Paralotnia SPS nie likwiduje nieprzyjemnych odczué zwiazanych z lotem w turbulentnym powietrzu, natomiast
jest bardzo odporna na podwinigcia przez te turbulencje generowane.

Mit 6: "Skrzydta z profilem samostatecznym sq przeznaczone tylko dla doswiadczonych pilotow"



Nalezy rozrézni¢ dwa pojecia: doswiadczenie i wyedukowanie. Pierwsze zdobywa si¢ praktyka drugie zdobywa si¢
nauka. Pilot rozpoczynajacy latanie na SPS i posiadajacy wytacznie wiedzg odnoszaca si¢ do SK, ma duze szanse nie
radzi¢ sobie najlepiej, albo tez odczuwac¢ SPS jako potencjalnie niebezpieczne, nawet jezeli latajac na SK zdobyt
uprzednio duze do§wiadczenie. Latanie z lekko zaciagnigtymi sterowkami jest tu nie jedynym, ale chyba
najpowszechniejszym przyktadem. Jak (prawdopodobnie ;-)) wiadomo, ta szeroko stosowana na SK technika, jesli uzy¢
jej latajac na SPS spowoduje nieprzyjemnie odczuwane zachwianie stabilnosci.

Sytuacja ze SPS wyglada doktadnie tak samo jak ze SK: sa modele dla wyczynowcow (skrzydia o duzym wydtuzeniu,

badz o wyrafinowanych trymowaniach), sa i takie, ktore nadaja si¢ do rekreacji. Pierwsze wymagaja duzego

doswiadczenia, drugie niewielkiego. Natomiast jedne i drugie bezwzglednie wymagaja poznania i zrozumienia

specyfiki pilotazu paralotni z profilem samostatecznym. W zakres tej wiedzy wchodza zagadnienia takie jak:

— Jaki wplyw maja sterowki, trymer i speed na parametry i bezpieczenstwo lotu?

— Jakiej techniki uzywac nalezy do startu, a jakiej do ladowania, jak wyliczy¢ ilo§¢ potrzebnego do tego miegjsca i jak
konfigurowac¢ w tym celu trymer.

— Jak sterowa¢ paralotnia w poszczeg6lnych fazach lotu.

Fakt: Pilotowanie SPS bezwzglednie wymaga znajomosci i zrozumienia specyfiki ich pilotazu (oczywiscie oprocz catej
pozostatej wiedzy paralotniowej). Wyedukowany pod tym katem pilot, legitymujacy si¢ nawet niewielkim
doswiadczeniem, bgdzie doskonale sobie radzil na rekreacyjnym SPS.

Jak wida¢, wigkszo$¢ mitow dotyczaca SPS powstata na skutek patrzenia na te paralotnie przez pryzmat SK. Czas juz
nadszedt by stwierdzi¢, ze SPS rdznia si¢ od SK! R6znig si¢ na tyle znaczaco, ze pilot zanim poleci SPS powinien si¢
pod tym katem przeszkoli¢. Zakres wiedzy nie jest duzy, ale jest niezwykle istotny.

W uproszczeniu SPS to SK z pewnymi cechami samolotu. Pilot SPS musi pozna¢ ta ,,samolotowa” specyfike¢ swojego
sprzgtu, bo inaczej pozna... mitologig.

EPILOG

Ostatnio glo$ny byt przypadek, dwoch amerykanskich ztodziei samochodéw, ktorzy
zostali ztapani na kradziezy Toyoty Avensis. Policja ztapata ich jeszcze zanim
zdotali odjecha¢ z miejsca przestepstwa, gdyz nie potrafili sprawnie obshuzy¢
manualnej skrzyni biegdw kradzionego auta. Wezesniej jezdzili wytacznie
samochodami wyposazonymi w automatyczng skrzynig¢ biegow.

Na podstawie tego zdarzenia, redaktor George Rubber z lokalnej gazety wysnut
nastgpujaca teze:

Toyota Avensis jest niewiarygodnie trudnym w prowadzeniu autem.

Po dalszych przemysleniach obejmujacych analizg loséw niefortunnych ztodziei (a
byta to przymusowa izolacja od reszty spoleczenstwa) redaktor George Rubber
doszedt do kolejnego, bezcennego wniosku:

Toyoty Avensis mogq by¢ w niektorych okolicznosciach bardzo niebezpiecznymi
autami.

Pozdrowienia dla redaktora George'a ;-D
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