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44 éves vagyok (2008) és 28 éve vitorlazo repllok.
Ezen id6 alatt tébb mint 2.200 érat toltéttem harom
tucat kildnb6zG6, 10 és 29 méter k6zott valtozo
fesztavolsagu replildgépekben, és mintegy 70.000
km-t tettem meg a levegbben. 20 éve vagyok német
oktatdi jogositas birtokaban, valamint két éve oktatok
Svajcban. Rendszeresen mlireplilék az egyestilet
ASK21-vel, egyszerlien azért, mert 6romet okoz
orsdzva repllni. A repulési tapasztalataim javat (kb.
1.700 6ra) az Alpokban replltem. A sajat Ventus cM-
mel, az utdbbi 10 évben 130 6rat replltem évi
atlagban.

Motivacio

1996-ban Dél-Franciaorszagban 18 pildta halt meg vitorlazo repllésben - kézllik harman egy dugdhuzos
balesetben a mi repuléterliinkén, ahol egy kétiléses replilégép a repll6tér kozelében egy véletlen dugdhuzo
kézben egy egylléses géppel Utk6zott. Akkor egy évet hagytam ki azért, hogy gondolkodjam azon, hogyan
tudom elkertlni, hogy én legyek a kdvetkezd a listan. Végll is arra a kévetkeztetésre jutottam, hogy - az
Osszelitkozés veszélyének kivételével - csakis télem fligg, hogy okozok-e balesetet. Ezutan elhataroztam, hogy
tovabb repuldk és sajat replilét szereztem be magamnak. (Na jo, tulajdonrészt egy repll6gép tulajdonosi
korben)

Tiz évvel és 1.300 repuilési éraval kés6bb megallapitom, hogy bar a balesetek szama évrél évre csékken, mégis
atlagban egyszerlien nem valtoznak.

Min mulik ez? Mi az, amin lehet valtoztatni? Személy szerint van-e esélyem arra, hogy hossz( tavon ezt a
statisztikat elkerlljem?

A vitorlazo repllés nekem a taj felfedezését jelenti és a tudasom folyamatos béviilését. Ek6zben allanddan a
sajat hataraimba Utkdzém, és ha fejlédni akarok, akkor a hataraimat mindig tovabb kell terjesztenem. Végiil is
allanddan a hatarokat keresem, és azon faradozom, hogy ezeket a hatarokat minden repulésnél tullépjem,
valami tovabbi Ujat tanuljak - a kévetkez6 hagot, a kévetkezé hegylancolatot, vagy a mar ismert tajat
mélyebben megismerjem. A fejemben lév6 hatarokat szeretném legydzni, de nem szeretném a repllés hatarait
elérni.

Nincs egyszerl megoldasom arra, hogyan lehetne, ill. lehetett volna a sok bajtars halalat megakadalyozni.
Tulajdonképpen az a véleményem, hogy egyaltalan nincs erre egyszer(i megoldas. De talan segit az, ha a
gondolataimat kibeszélem.

Minden alkalommal, amikor a halalos balesetek szama megemelkedik - és ez nyilvanvaléan minden nyaron igy
van - megné a kilsé nyomas. Az Ujsagok beszamolnak, utalnak a balesetek megszaporodasara (vagy a
kiskertekbe térténé becsapddasokra), és a szévetségi vagy helyi politikusok is nyomas ala kerllnek, hogy
tegyenek végre valamit. Az ,ideiglenes” intézkedések, amelyeket ennek kdvetkeztében hoznak, eldirdsok vagy
Uj, szigorubb szabalyozasok - azzal az megjegyzéssel, hogy legkdzelebb a balesetek vizsgalati jelentéseit
elemezni kell, a balesetek okainak kiértékelése érdekében.

Ha az elmult évek vizsgalati jelentéseit végigolvassuk, akkor azok igazan jol elmagyarazzak, hogyan tértént egy
baleset és a becsapddast miért nem lehetett tulélni. Mit tanulhatok én ebbdl?

Ha egy vitorlazo repilé 110 km/déra sebességgel a lejtés hegyoldalon repll, és a gép szarnyvége érinti a talajt,
akkor nem nehéz megitélni azt, hogy az ilyen eset nem élhet6 tul. Ha egy pildta a replilédgépét egy terepre
szallas kbézben a leszallas utolsd szakaszaban 100 méter alatt tulhdzza, akkor igazan valdszinltlen, hogy ezt
élve megussza.

A vizsgalati jelentésbdl igazan pontosan kivehetd, hogy hogyan tértént a baleset, de sokkal tobb nem.
T6ébbnyire megtudhatok még valamit a szerencsétlenil jart pilota repulési tapasztalatardl és képzési szintjérdl.
De Oszintén: sokkal tobbet a legjobb baleseti jelentést6l sem varhat az ember.



Ami engem azonban érdekel: Miért tortént ez a baleset? Nem igaz, hogy a legtébb szerencsétlentl jart aldozat
tapasztalatlan, fiatal kezd6 — éppen ellenkezbleg. Gyakran tobb ezer éras emberekkel térténik a baleset, akik
olyan repllési teljesitményt mutattak, amiket én csak szeretnék egyszer megkézeliteni.

Miért maradt egy Klaus Holighaus a hegyekben?

Miért tortént Hans Glockl-lel baleset?

Miért repllt Wolgang Lengauer a hegyoldalnak?

Miért nincs mar Frederico Blatter kéztink?

Miért csapodik egy tapasztalt pildta dugohuzdban a féldnek?
Hogyan tudom megakadalyozni, hogy velem hasonlé torténjen?

Ha ez olyan sok tapasztalt pilotat érint, és én egyre tobb tapasztalatot szerzek - hogyan tudom
megakadalyozni, hogy a tapasztalatom valamikor megéljon engem?

Balesetek

A repllés alapvetéen redundanciara (t6bbszoros biztonsagra) épil. Ez annyit jelent, hogy egyetlen hiba vagy
meghibasodas rendszerint nem vezet balesethez. Ha egy cslir6-himba eltérik, akkor ezt a napi kormanyszerv
ellenGrzésnél észre lehet venni és a replilégépet lizemen kivil lehet helyezni - ha viszont lemondunk a
kormany ellendrzésekrdl, akkor a két hiba 6sszeadddik és a baj kezdetét veszi.

A balesetek elkertilése tehat azt jelenti, hogy hibak lancolatat megszakitjuk. Természetesen ugy is el lehet
baleseteket kerilni, hogy egyszerlien nem hibazunk - de én nem ismerek pildtat, aki soha nem hibazna.

Hol kell a hibak okait keresni? A ,hiba” sz6 tulajdonképpen nem a legmegfelel6bb kifejezés - a ,baleseti
tényezok” kissé taladldbb. A baleseti tényez6k tobb csoportba sorolhatok:

1. Miiszaki hibak
Ide tartoznak a gép szerkezeti meghibasodasai vagy mas miiszaki tényez6k, mint pl. a
fedélzeti mliszer kiesése az eldugult mlszercsévek miatt.

2. Repiiléstechnikai hibak
Ezek az un. ,pildta-hibak”, mint példaul rossz behelyezkedés, kis sebességli 4. forduld
csuiszassal, stb.

3. A piléta tulterheltsége

Tulterheltek lehetlink, ha egy stresszes szituacidba kerilink (pl. egy leszallasra nem igazan
alkalmas terepre térténd behelyezkedéskor, vontatasnal alacsony kotélszakadas esetén),
vagy egyszerlen azaltal, hogy teljesitéképességiink az oxigénhiany, a dehidratacid, faradtsag
vagy a nagy vizelési inger miatt lecsokken. A pildta akkor is tul van terhelve, ha neki egy
kontraszt-dus hattér el6tt egy vitorlazd repulét kell észrevennie, amely (tk6zd palyan kozelit
hozza, 300 km/drds sebességgel.

4. A szituacioé rossz megitélése

Itt mar valamivel bonyolultabb az igy, mert a szituacié megitéléséhez hozzatartozik az
idGjaras, a terep, a repulési tapasztalat, a képzettség szintje, a napi formaja, a pszichologiai
kérnyezet... tulajdonképpen minden.

Hibasorozatok tipikusan tobb csoport baleseti tényez6ibdl tevédnek Gssze.

El6szor is a terepre szallas lehetfségei tul optimistan kerll megitélésre, és ennek kdvetkeztében a terep
kovetkezetes kivalasztasa hattérbe szorul. Azutan stresszhelyzetbe kerliliink, mert egyszerlien nem talalunk
termiket, és a leszallasi lehetdségek kozelebbr6l szemlélve, egyaltalan nem jok. A tulterheltség miatt nem
vesszik észre, hogy a 4. forduldban repiléstechnikai hibat kovetlink el... és a gép lezuhan.

Kb. husz évvel ezel6tt majdnem-balesetet szenvedtem, azutan masszivan elgondolkodtam a replilési
tevékenységemen:

Egyszer csOrlés utan egy 26 méter fesztavu repulében 60°- bedbntéssel spirdloztam (ez egy egyszerl iskolakor
volt.) Valahol 250 méter magasban a gép orra lassan lefele ereszkedett és a repil6 nem akart reagalni. A
normalis kivétel nem m{kodétt (a beszivodott oldalkormanyt érzésbél Iéptem, ahelyett, hogy az (tkdzésig
beléptem volna), rovid gondolkodas (és a kabintetG-vészeldobdra vetett pillantas) utan a pedalra teljes er6bdl,
Utk6zésig raléptem, az ivel6lapot el6re toltam és amint éreztem az Ulés nyomasat felvettem. Addigra mar
masfél porduleten tul voltam, a felvételnél a sebességem mar igencsak tul volt a Vne-n, az ive a fak cslcsa
folott maradas érdekében a megengedett terhelési tobbesen. Erre az esetre visszatekintve, a hibasorozat
minden tanulsagat 6sszeszedtem:



- Ez a diplomavizsgaim id6szakaban tortént és ennek megfeleléen kevés gyakorlatom volt,
azonban nem voltam a korlatozott teljesitéképességem tudataban.

- Nem gondoltam arra, hogy a tulh(zas egy tuldontoétt forduldban a tulajdonképpen joindulatu
repllégépeknél is nagyon veszélyes lehet, és hogy a nagy fesztavu repllégépek a sokkal
nagyobb tehetetlenségi nyomatékuk miatt még jelentésen raporognek.

- Nem gondoltam arra, hogy csérlésnél a magassagi tartalék egy kicsit kevés egy esetleges
tulhuzas esetében.

- Egy banalis repuléstechnikai hibat kdvettem el és a replil6gépet tulhdztam.

A hibasorozatot csak azért tudtam megszakitani, mert valamennyi altalam vezetett vitorlazo repulével, nagyobb
magassagban koévetkezetesen mindig dugéztam.

Az, hogy ez elegend6 volt, végul is csak szerencse kérdése volt (mert ,B” tervvel nyilvanvaléan nem
rendelkeztem). Akkor hataroztam el, hogy a tulélésem esélye ezentll ne csak egy kis szerencsén muljon.

A hibasorozat megszakitasanal azon kell elgondolkodnunk, hogyan tudjuk valamennyi fenti csoport ,baleseti
tényezoit” elkertlni, ill. semlegesiteni.

A muszaki és repuléstechnikai hibdk - a ,kemény” hibak - objektiven megitélhetdk. A sok évtized tapasztalati
kincsérél elmondhatja az ember, hogy ilyen kemény baleseti tényezék megfelel6 eldirasokkal (épitési eldirasok,
karbantartasi utasitasok, képzési iranyelvekkel) tulajdonképpen egészen jol csbkkenthetok.

A pildta tulterheltsége és a szituacid rossz megitélése - a ,puha” baleseti tényezdk. Egyszerlien az egyes
pilotatol fligg, hogy 6 maga mikor tulterhelt, vagy hogy 6t magat mi vezeti egy kritikus szituacié rossz meg
itéléséhez. Mivel ez az egyes pildtaktol fligg, igy nem adhatok merev szabalyok, vagy eldirasok, amik
mogé el lehetne bajni. Minden pilétanak ismernie kell a sajat maga korlatait és felel6s sajat magaért!

Meg vagyok arrél gy6zédve, hogy a legtobb baleset kiinduldpontja pontosan ezeknél a ,puha” okoknal
keresend6k. A hibasorozatban aztan még kemény tényezdk is hozza adddnak - a tuldontétt 4. forduld — ami
aztan a halalos kimenetelt beteljesiti.

Mivel a puha baleseti tényezdket nem lehet altalanos elGirdsokkal lekiizdeni, igy nehezen is hatarozhatdk meg -
a vitorlazo repulés kultirkérében strukturdlisan nem tematizaljdk és nem vitatjak meg ezeket. A professzionalis
repllés valamennyivel el6ttlink jar ebben.

Nos igen, a professzionalis replilésben a terhelések és a felelésség is sokkal nagyobb...
Ami a felelGsséget illeti, biztosan igaz: Az én Ventusomban nem Ul 300 utas, aki megbizik bennem.

Ami a megterheléseket és a kévetelményeket illeti, abban nem vagyok egészen biztos. Ha én egy nyolcoras
tavrepulést végzek keresztll az Alpokon at, akkor nekem nyolc éran keresztll percenként taktikai és stratégiai
dontéseket kell hoznom, a replilés technikajara kell koncentralnom (pl. a lejtéh6z kézel), er6s napsugarzassal
és oxigénhiannyal kell kiizdenem. Masodpiléta vagy robotpildta itt nincsen.

Az a véleményem, hogy a vitorlazo repllével térténd teljesitmény-repulés a pildtakkal szemben extrém
kovetelményeket tamaszt, és hogy a ,puha” baleseti tényezGket egyszerlien alulbecsiljik, ill. hattérbe
szoritjuk. Epp itt az ideje, hogy ebben a tekintetben valamivel felnéttebbek legytnk.

A piléta talterheltsége

A tulterheltség mindig akkor Iép fel, ha a teljesit6képességiink egy bizonyos feladathoz nem elegendé. Ez akkor
|ép fel, ha a feladat nagy vagy tulzottan nehéz, vagy a teljesitéképességiink kilonboz6 okokbdl lecsokken.
Minden esetben a tulterheltség egy ,puha” baleseti tényezd, amely erésen fliigg a helyzettdl és a pildta
személyiségétdl.

Mit tudunk mi ez ellen tenni? Harom lehetGség létezik:

- Gondoskodhatunk arrdl, hogy a teljesitéképességilink ne hagyjon alabb.
- ,ElGre gyartott” megoldasokhoz folyamodunk.

- Elkeruljuk azokat a helyzeteket, amelyek a ,lezuhanashoz vezetnek”.
Természetesen a harom lehet6ség egylittes kombinacidja a legjobb.

A teljesitoképességet miszaki segédeszk6zokkel is fenn tudjuk tartani:
Az emberi szem példaul masszivan tul van terhelve egy Utk6z6 palyan 1évé repllégép felismerésével.
Ismeretes, hogy az (itk6z6 fél helyzete a latoterlinkben nem valtozik — mivel genetikailag vadaszok vagyunk,

ezért képfeldolgozasunk a mozgasok felismerésére van optimalizalva. Egy nem mozg6 targy a felismerése a
(sajat) orrunktol 30 fokra, egyszerlien nem tartozik a képfeldolgozd szoftverink ,kotelességei kozé.
Ezen gy lehet segiteni, hogy egy FLARM &sszelitk6zést jelzé berendezést épitiink be, a pildta a gépét feltlinGen



jeloli és gondoskodik arrdl, hogy az agya a képfeldolgozashoz elég oxigént kapjon. Oxigénhianynal a
képfeldolgozas ugyanis az els6, ami leromlik. A mirepulésnél ez a jelenség ismert.

Egy segédeszk6z, ami nalam a tulterhelést jelentésen cs6kkentette, az az Alpokban torténd replilésnél a GPS.
GPS nélkul az embernek nagyon sokat kell dolgozni térképpel és vonalzdval ahhoz, hogy eldontse, melyik
leszallé terep érheté még el. Ha mindek&ézben az ember még alacsonyra is kerll és ismeretlen hegyoldal mellett
kell emelést talalni (és nem talal...), akkor a munkaterhelés a pildtafiilkében hirtelen nagyon magas lesz.
Amidta a GPS mutatja a terephez vezets iranyt és tavolsagot, azdta a pulzusom az ilyen szituacidkban
Iényegesen visszaesett. Természetesen a térkép és a vonalzé még mindig ott van az oldalzsebben, de
legtdobbszor a kovetkez6 termik megtalalasara tudok koncentralni. Azokban a pillanatokban, amikben korabban
a térképet bongésztem, mas repuldket biztosan nem vettem észre.

Egy tovabbi segédeszk6z egy tulhlzast jelz6 rendszer lehet (pl. egy oldal-cérna formajaban). Ha tapasztalt
vitorlazd piloték egy terepre szallaskor a forduldban bedugdznak, akkor ebben a pillanatban a tulhGzott repllési
helyzetet észlel6 csatornaik bedugultak — ez is egy formaja a tulterheltségnek.

Természetesen a teljesitOképességlink bioldgiai alapjaival is torédniink kell: Aki hosszu érakon keresztil repil,
annak ugy mint a féldén, enni, inni és vizelnie kell. Aki 6rak hosszat a napon il és/vagy hidegnek van kitéve,
ezek ellen védekeznie kell. Es aki a hegyekben repll, annak tisztaban kell azzal lennie, hogyan csékkenti az
oxigénhiany a teljesitéképességét.

A faradtsag az ilyen befolyasold tényezdk miatt folyamatosan erdsodik, amit el6re megtervezett mddon kell
megakadalyozni. Ha éhes vagyok, akkor a vércukrom mar lecsékkent, ha szomjas vagyok, akkor a dehidratacié
mar bekévetkezett. Es ha nekem az a benyomasom, hogy a levegd ritkul, akkor a kantlnek mar rég az
orromban lenne a helye. Na igen, és mindenki tudja, hogy a vizelési inger (hdlyagnyomas) akkor a legnagyobb,
amikor az ember éppen mélyen a gerinc alatt van...

Valamennyi ilyen tényez6 szerepet jatszik abban, hogy elérem-e a hataraimat, hogy a repulés soran kerilok-e
hajmeresztd szituacidba. Pontosan erre az esetre kell, hogy gondoskodjak a legjobb feltételek meglétérdl. -
csak egy csekély eltérés jelentheti a hatart, hogy utana csak egy mélyet séhajtok, vagy csorlével kell kiemelni a
sziklak koézul.

Egy fontos feltétele annak, hogy az ilyen szituacidkbdl kikeveredjliink, bizonyara a mentalis felkésziilés,
amikor a szituaciét mar szellemileg egyszer végigjatszottuk. Egy egészen banalis példa, a start el6tti a
felkésziilés egy lehetséges kotélszakadasra. Ha vontatasban azt mondom: ,biztonsagi magassagot elértik”,
akkor pontosan tudom, mit kell tennem, és ha a kotél elszakad a mandvert egyszerlien végre tudom hajtani.
Egy masik, nagyon jo példat Valentin Méader mutatta be, amely szerint a tavrepllés szituacidit zold,
narancssarga és piros szinek szerint sorolja be. A z6ldnél a nagy atlagsebességet keresi, a narancssarganal a
levegbben maradasra” kapcsol és a pirosnal mar csak a terepre szallas biztos kivitelezésére lgyel. A helyzet
konzekvens megitélésével a kételyek megszlinnek és az megoldasok is nyilvanvaldak lesznek - eltérés az
Utvonaltol, spiralozas gyenge termikben, viz eldobasa, stb.

Stressz-blokkolas

A teljesit6képesség hirtelen esése néha pontosan akkor Iép fel, amikor egyaltalan nincs ra szikség: Stressz
esetén az ember teljesen le tud blokkolni - kicsit Ugy, mint amikor valaki a kigy6 altal hipnotizalva, Ulve marad.
Ezzel a témaval kapcsolatban nagyon sok vizsgdlat van (sok természetesen a védelmi technikatdl jén), és a
végeredményt egyszerlsitve kévetkez6képp lehet 6sszefoglalni: Ha mi egy szituaciot hirtelen kbzvetlen
életveszélyesnek itélink meg, a testiink masszivan adrenalint bocsat ki. Ha ez a dézis tul magas, akkor a durva
motorikus képességeink bar a maximumon vannak (hogy az oroszlan eldl elmenekilhesstink), de a finom
motorikank és az észlel6 képességeink masszivan korlatozva vannak - a kérnyezetet csélatassal és szelektiv
halladssal csak nagyon korlatozottan érzékeljik. A szituacié helyes megitélése és konzekvens cselekvés mar nem
lehetséges. Ez a reakcid, ha egyszer mar beallt abszolit nem kontrolalhatd, és egy kritikus szituacioban a
pilotafiilkében egész egyszerlien halalos kimenetell. A gép a 4. forduldban lebillen, minden forog és az ember a
végs6 becsapodasig probalja a gép orrat felhtzni.

Mit lehet ez ellen tenni?

A legegyszeriibb és legjobb megoldas erre természetesen egy ilyen szituaciét elkertilése — de errdl egy kicsit
bévebben:

Az egyetlen alternativa gondoskodni, hogy egy ilyen szituacidban ne térténjen meg a massziv adrenalin-
kibocsatas. Néhany szituaciot az ember nem szeretne és nem is tud elére gyakorolni, ezen csak a mentalis
felkészlléssel, a ,menekUlési utak” kidolgozasaval segithet. Ha a repllés soran valamikor latjuk, hogy a
szituacid rossz Utra téved, akkor stresszhelyzetben is hozza lehet nyulni az ,el6re gyartott” megoldashoz.

Vannak azonban kritikus helyzetek, amelyeket nagyon jol lehet gyakorolni, barmikor amikor az ember csak
akarja. A dugohuzé egy nagyon jo példa erre: Valakit, aki a kiképzésben talan egyszer egy teljes vagy fél
pordiletes dugdt csinalt, azt tiz évvel kés6bb egy vadul forgd kulvilag biztosan kihozza a sodrabdl. Ekézben
egyaltalan nem jelentene problémat, szezononként egyszer vagy kétszer a dugét gyakorolni - természetesen
meafeleld maaassdaban. és adott esetben oktatdval. Ez nem feltétlen ielenti azt. hoav az ember soha tébbet



nem huzza tal akaratlanul a repulét. De a lebillenés, a bepoérdiilés és maga a stabilizalt dugdhuzoé ismert dolog
lesz, és a kisagy hirtelen nem bocsat ki olyan sok adrenalint, hogy a teljesitéképességilink katasztrofalis modon
0sszeomoljon. Néha csak kett6-harom masodpercre van szlikség a helyes reakcidhoz, és az élet megy tovabb!
A fent bemutatott majdnem-baleset egy jo példa a kévetkezbre: A rendszeres dugdhlzdgyakorlatok a
kilénboz6 vitorlazé replildkkel nekem az életemet mentették meg, mert az én agyamnak a repllési helyzet
magaban nem volt életveszélyes.

Ko6télszakadas vontatasban a biztonsagi magassag kézelében, egy masik példa. Ez szdmomra hosszu idén
keresztul az egyik legszérny(ibb elképzelés volt, mivel én tobbnyire cstrlésbdl startoltam. Mint oktatd, az ilyen
gyakorlatokat id6k6zben mar rendszeresen csindlom, (a gyakorlatot mentalisan is megfeleléen eld kell
késziteni) és ezt a gyakorlatokat nagyon jo példanak tartom az ,el6re gyartott” megoldasok lehivasara.

Minden pilétanak vannak személyes korlatai és egyszerlien meg kell értenlink, hogy ezek a korlatok gyakran
szlikebbek, mint ahogy az egyéni 6nértékelés azt szeretné.

Hogyan tudunk szituacidkat elkeriilni, amelyek a korlatainkba Utk6éznek? A legfontosabb szempont, hogy a
mindenkori szituaciot és annak a lehetséges tovabbi lefolyasat jol itéljik meg. Hatarozottan meg vagyok
gy6z6dve arrdl, hogy a legtobb sulyos baleset itt kezd6dik.

A helyzet rossz megitélése

Egy szituacio helyes megitélése megkdveteli, hogy az ember el6sz6r is ismerje a sajat korlatait — vagy
egyaltalan ismerje fel, hogy vannak sajat korlatai, amelyek nem egészen illenek a sajat ,Top-Gun Image”-
éhez.

Azzal is tisztaban kell lenni, hogy ezek a korlatok a napi forma szerint drasztikusan valtozhatnak és egy repllés
folyaman sem maradnak valtozatlanul: Mas dolog a start utan a lejtén dolgozni, vagy tiz éraval késébb még
néhany métert 6sszeszedni, hogy végre haza lehessen jutni.

Ha a szezon elején a hegyoldal elétt egy felszalld légaramlast gy korézok ki, ahogy azt az elmult 6sszel
csinaltam, akkor talan el kell azon gondolkodnom, hogy épp a téli szlinetrél jévok és nincs meg az a gyakorlat
bennem, ami 100 vagy 150 6ra repllés utan a mult 6sszel volt.

Ebben nekiink tobb elSiras mar valéban nem segit - ezt nekiink magunknak kell megitélni. Aki sajat magaval
szemben nem &szinte, az fél labbal a sirban van. En magam minden kérnél a hegy elétt felteszem magamnak
a kérdést, hogy vajon a kdvetkez6 kort tulélem-e. Es elég gyakran el6fordul, hogy a valasz ,nem”.

De mégis, ha az ember pontosan tudja is, hol vannak a sajat korlatai, egy szituaciéo megitélését egészen jol el
lehet rontani. Egyszer egy versenyen St. Crepin észak-nyugati lejtéjén reptltem Briancon forduldpontig és
vissza, er6s észak-nyugati szélben. Tulajdonképpen ez egy tankonyvi példa, hogyan lehet alacsonyan és
gyorsan a gerinc mentén haladni. Sajnos a szél éppen annyira volt er6s, hogy a keleti Durance-vélgy pontosan
az Ecrinek (Pelvoux, stb.) ledramlasaban legyen — én végul tekerg6 nyakkal és alacsonyan érkeztem vissza St.
Crepinbe.

Egy szituacid helyes megitéléséhez elsGsorban tapasztalatra van sziikség és a tapasztalat végll is a korabbi
hibas helyzetmegitélések Gsszege. Ez egy fejlédési folyamat, amibdl egy vitorlazoé pildta sajnos nem tudja
kivonni magat - egyszerlen hozzatartozik a repliléshez, hogy az ember néha atkozodva a szantofoldén Gljon és
megprébalja megérteni, hogy egyaltalan hogyan jutott el oda.

Egész egyszeriien ez azt jelenti, hogy a helyzet rossz megitélésével is tudni kell banni. Orék alapszabdly erre az
esetre: ,Mindig legyen egy alternativad!”

Ha az emelések nem Ugy akarjak, ahogy én akarom, akkor az én ,alternativam” egy elérheté szantéféld. Ezt
nekem mar ismernem kell, és mint lehivhatd alternativat mar el kell mentenem, még miel6tt a szituacioba
belekertlok! Ha abbdl indulok ki, hogy minden jol sikeril, és szantoféldeket csak akkor keresek, ha a lejté mar
nem igazan emel, akkor né meg igazan a stressz - és mar csak reagalni tudok cselekvés helyett. Egy
szituacionak minden lehetséges végkifejletére kell, hogy legyen egy , készenlétben tartott”
valaszom.

Ha a lejtén kdzvetlentl a fenyG6k felett kell repllndm vagy kézvetlentl egy szirt fol6tt korzok, akkor minden
ponton kell, hogy legyen menektlési utam. Ez lehet a hatszeles oldala a szirtnek vagy egyszer(ien az atreplilok
a gerincen. Ha ezt a menekulési utat nem készitettem el8, és a hegyoldalon az emelés mellett erds ledramlasba
kertlok — akkor mar nincs menekvés. Ugyanigy a hagdk feletti atreplilést sem egyenesen a hagdra szamoljuk,
hanem jelent6s oldalszéggel és megfelel6 tobbletsebességgel.

Az elv mindig ugyanaz: Terveznem kell, hogy és hogyan élezédhet ki egy szituaciéo - nekem a
kialakulashoz képest mentalisan mindig legalabb egy Iépéssel el6rébb kell lennem. Amint ezt mar nem tudom
tartani, csak kullogok az események utan - és egyszer csak nem kullogok elég gyorsan. Mindig légy a géped
elott.



Néha az ember csak érzésbdl is egyszer észreveszi, hogy valami nem stimmel. Ezt nem lehet igazan megérteni.
Minden egyes pont kilén véve valahogy megmagyarazhato... de az egész valahogy nem passzol igazan dssze.
Mint tanult fizikus sokaig tiltakoztam az ilyen egyszerl megérzések ellen, és a Voodoo teriiletére soroltam - az
ezoterikanak egy fizikus vilagképében nincs helye.

Id6k6zben megtanultam a megérzésekre hallgatni és komolyan venni. Voltak jo idéjarasos napok, amikor a
repllé egyedul az enyém volt, és egész nap volt id6m. De valami azt mondta nekem: Ez ma nem lesz j6, ma
hagyd ki. Es kihagytam.

Maig nem tudom, jobb lett volna-e ezeken a napokon repllni — de tulajdonképpen nem is kell tudnom, mert
lesz még elég jo nap a repliléshez.

Hibafelismerés

Buta ember mindig ugyanazt a hibat véti, az okos ember minden alkalommal ujat.

Minden pildta hibazik - mi emberek vagyunk és nem gépek. Ahhoz, hogy a hibalancot megtérjik, a
repllésiunket egyszerlien ugy kell szervezni, hogy egy hiba még ne tudjon balesetet okozni. Az alternativak
tervezése egy fontos eszkdz ehhez.

Ha tovabb akarunk fejlédni, akkor a legfontosabb, hogy felismerjik hibdinkat, és hogy tanuljunk azokbdl.

Ez elGszor is azt jelenti, hogy Gszinte legyen az ember magahoz és nyitott a kritikara. Ha valami egyszer nem
Ugy torténik ahogy az ember szeretné: egyre alacsonyabbra kertl, a taj terepre szalldashoz nem is annyira
alkalmas, az adrenalin emelkedik, elég nagy a stressz... és puff, kapunk egy emel6 aramlatot és Gjbol
normallizemre kapcsolunk.

Nagyon fontos, hogy ezt a szituaciét ne nyomjuk el magunkban, hanem - ha csak a reptlés utan is - de az
egész Ugyet még egyszer nyugodtan gondoljuk végig, hogy lassuk, hogyan jutottunk el addig, hogy a félelemtdl
verejtékezett a homlokunk. Vildgos, hogy sokkal egyszer(ibb s6rézgetés kézben elmesélni, hogy milyen
kiélezett volt a helyzet és végll is milyen jol megoldottuk a helyzetet. De pontosan ilyenkor csapjuk be sajat
magunkat. Sokkal tobbre megytink, ha bevalljuk, hogy ez hillyeség volt és az ilyen szituaciot legkdzelebb el
akarjuk kerilni. Buta ember mindig ugyanazt a hibat véti...

Hibafelismerés azt is jelenti, hogy a kils6 kritikakat is meghallgatjuk. Egy tapasztalt pilota, egy oktatd és néha
még egy ndvendék is latja kivilrdl a ténykedésiinket, és ha 6 akkor azt gondolja, hogy klilonés dolgokat
csinadlunk - akkor el@sz6r is figyeljunk oda ra, aztan gondolkodjunk el (és legylink magunkhoz &szinték),
miel6tt a ,Shut up, gringo” jon...Talan legk6zelebb nem lesz ilyen.

Kollektiv hiba-feldolgozas

Egy halalos balesetre, tiz ,majdnem-baleset” jut. Azok, akiknek halalos balesetlik volt, utdlag nem tudjak
elmesélni neklnk, milyen hibaldncolat vezetett az 6 esetiikben a katasztrofahoz. A baleseti jelentés vildgosan le
fogja irni, hogy a becsapddast egy majdnem fliggéleges dugohlzdébol nem lehetett tulélni. Csak miért huzta tal
a pildta tobb szaz vagy ezer 6ras tapasztalattal a gépet? Mi vezetett ahhoz, hogy 6 ezt a repuléstechnikai hibat
vétse, hogy ezt a hibat ne ismerje fel? ® ezt mar nem tudja megmondani - § mar halott.

De volt tiz masik eset, amelynél a hibalancot meg lehetett szakitani és nem tortént baleset. Ezek a pilotak még
el tudjak nekiink mesélni, hogyan éplilt fel a hibalanc és végll is hogy lett megszakitva. Mindannyian tudnank
abbdl tanulni, ha ezek a pilétak az 6 ,Near-Miss”-Uket 6nként el akarnak és tudnak mesélni.

A majdnem-balesetek éridsi tapasztalati kincsek, és tulajdonképpen meg sem engedhetjik magunknak, hogy
ne nyuljunk vissza azokhoz. Ehhez fontos, hogy az ember a sajat kritikus szituacidit egyszerlien és fegyelemi
kovetkezmények nélkil el tudja mesélni - az internet egy nagyszer(i eszkdz ehhez.

A hibakkal valé banast kézponti kérdésnek latom, amelyet a ,vitorlazd repulés kultirdjaban” fel kell épiteni.

A vitorldzo repuilés hagyomanyaban a hibakat el6szor is bintetik és vannak kévetkezményei. Természetesen a
replléstechnikai hibaknak lehet a kdvetkezménye az utoképzés, a fegyelem hianyanak pedig az egész
replilésben altaldaban nincs keresnivaldja.

De van elég lehetGséglink a ,legjobb tudasunk és lelkiismeretlink szerint” hibazni. Ha ezt épp bérrel
megusszuk, és tisztaban vagyunk azzal, hogy hllyeséget csinaltunk, akkor legalabb arrél gondoskodjunk, hogy
a mi hibainkbdl a tarsak tanuljanak.

De ez csak akkor lehetséges, ha a koz6sség a hibakrol a nyilt vitat és beszélgetést vallalja. Talan ez art
valamennyit a vagany ,Top Gun Image”-inknek - de Gszintén szdlva, egy kupac szétmorzsolt mlianyag
szanalmas latvanya a tajban, egy olyan image, ami egészen biztosan nem vagany.

Halds kdszoénet Mader Valentinnak az Gtletekért és a vele folytatott konstruktiv beszélgetésekért!



