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A hazai szabad repülõk lapja
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Hirdetésfelvétel: Pinczés-Balog Attila
Tel.: (70) 384-8491
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Tervezett megjelentetés havonta, lap-
zárta az adott hónap 2-a. Kiadványunkat
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lehet eljuttatni. Mértéke negyedévre 900
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A címlapon:

Számunk tartalma
Búcsúzunk 3
Anna néni
Pamír Anna Welch-rõl 3

Papírmunka 2�8
Papírok rendben? 4
Versenykiírások 5
Siklóernyõs tájékoztató 8
Versenynaptár 12

Szakértés 13�15
El ne szúrd!
MKK-dokumentáció 13
MKK-igazolás GPS-szel 1. 14

Rólunk írták 16-19
A hegyoldalon�
Magyar Nemzet, április 2. 16

Lég-tér 20�30
Dunán innen, Dunán túl
Csülök 20
Real Mines Intern. Open
Simonics Péter 22
Valadares 2003
Vértes Balázs 24
Schmittenhöhe
Vértes Balázs 28
Meghívó Rétságra 30

ParaPower 31�46
Interjú Michel Touitou-val 31
Tandem PPG 37
Fly for Rett
Egy UL-világcsúcs története 43



3
B

úcsúzunk
124. szám

 � 2003. április

Igazán szégyellem, hogy a mai
gyors hírözönben csak most
tudtam meg, hogy Anna néni el-
ment közülünk örökre. Vagy ta-
lán nem, apró, törékeny termete
bennünk marad, akik ismertük
és tiszteltük.

Március van, és Koritnica fürdõn
ünnepelünk sok pilótával és egyéb
születésnapossal. Szégyelltem ma-
gam, hogy a szomorú hírt itt hal-
lottam és nem a Madártollban ol-
vastam. Én Dunaújváros repterén
foghattam apró kezét, a sárkányos
Eb-n. Barátaim többet tudtak róla,
így pár adatot most továbbadok.

Anna Welch 85 évesen távozott
közülünk, 2002. december 11-én.

1934-ben, tizenhét éves korában ka-
pott pilótaigazolványt. A második
világháborúban a RAF hadi pilótája
Hurricane, Spitfire, Blenheim és
Wellington típusokon. A háború
után vitorlázórepült szülõföldjén,
Angliában, és az FAI-ban munkál-
kodva a világon szinte mindenütt
megismerhették. Hazai és nemzet-
közi vitorlázórepülõ-versenyeket
rendezett. A sárkányrepülés kezde-
tén már új utat látott az FAI-n belül
a tömeges olcsóbb repülésre. 1976-
ban megalapította az FAI-n belül a
CIVL-részt, melyben hosszú ideig
elnökölt is. 1982-ben alapítója a
CIMA szekciónak. Egész életében a
repülés irodalmában is dolgozott,
mint sok újság cikkírója és több re-
pülõs könyv szerzõje. Hihetetlen
energiája és repülõs tapasztalata el-
ismeréséül az FAI legmagasabb ki-
tüntetését kapta meg.

Martin Velek (Cseh Köztársa-
ság) elbeszélése alapján lejegyezte: 

Pamír

Anna néni
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A Polgári Légiközlekedési Hatóság ve-
zetõjével folytatott megbeszélések alap-
ján a tavalyi évhez hasonlóan a törvé-
nyes elõírásoknak való megfelelést sár-
kányosok és siklóernyõsök az alábbiak-
kal igazolhatják.

g Érvényes MRSz licence (az elsõ oldalára
ragaszd a nevedet és klubodat tartal-
mazó öntapadós érvényesítõ etikettet). 

g A startkönyvbe legyen bejegyezve és ér-
vényesítve jogosításod. Az érvényesí-
tésre az MRSZ által jogosított oktató jo-
gosult, számozott bélyegzõjével kell az
aktuális jogosítást, illetve jogosításokat
érvényesítenie. Ez a bizonyítványod.

A félreértések elkerülésére:
a 14/2002.(II.26.) KöViM-EüM
együttes rendelet a szakszol-
gálati engedélyek repülõ-
egészségügyi követelményeirõl
szól, és bár a szövegezése sok zavart okoz
a jogalkalmazók soraiban, azért számunk-

ra a légiközlekedési törvény 52. §-a (3) be-
kezdése lehetõséget ad arra, hogy a lajstro-
mozásra nem kötelezett légijármûveket a
hatóság által elvégzett tanfolyam elvégzé-
sérõl szóló bizonyítvánnyal vezethetjük, a

Légiközlekedési  Törvény hatálybalépé-
se óta e paragrafus alapján nem

kell számunkra szakszolgálati
engedély - tehát a fent említett
rendelet miránk nem vonat-

kozhat.
A légijármû törvényben elõírt nyilván-

tartásba vételét és a kötelezõ felelõsség-biz-
tosítás érvényességét a légialkalmassági ta-
núsítvány hátára ragasztott matrica igazol-
ja. Aszárnyat jogosított MRSZ mûszaki ve-
zetõ kell, hogy ellenõrizze, és alkalmassá-
gát a tanúsítvány hátoldalán számozott bé-
lyegzõjével kell igazolnia. A szárnyra az
azonosító jelet (NEM LAJSTROMJEL!) leg-
alább 25 cm-es méretben fel kell festeni
(vagy ragasztani).

2003-ban ezt a 3 dolgot (licensz, start-
könyv, alkalmassági kártya) kell magadnál
tartanod (persze a matricákat a megfelelõ
helyre kell ragasztanod).

Guriga

Siklórepülõk! Papírok rendben?



5
P

apírm
unka

124. szám
 � 2003. április

3. Menyhárt Éva Emlékverseny
(FAI Category 2.)

Cumulus Kupa
Sárkányrepülõ verseny
Dunaújváros, 2003. május 15�25.

A verseny rendezõje: Cumulus SE
Versenyigazgató: Buzády György
Vezetõ koordinátor (Meet Director): Regõs Csaba
Feladat kitûzõ biz. vez.: Kerekes László
Startszolgálat vezetõ: Dobrocsi Kálmán
Regisztráció: Cumin Pierre, Varga Ferenc
Szállásszervezés:Borovszky Melinda, Dobrocsi Kálmán
Értékelés: Burkus Ferenc
Zsûri: A verseny elején lesznek megválasztva a versenyzõk közül.
A verseny honlapja: www.sarkanyrepules.hu/mee

Program:
május 15, 16. edzõnapok: (elõre egyeztetéssel, igény szerint)
május 16. regisztráció 17.00-tõl 22.00-ig
május 17. szombat 10.00 Megnyitó, utána versenynap
május 17. - május 24. szombattól szombatig (8 versenynap)
május 25. vasárnap  10.00 eredményhirdetés, díjátadás
Nevezés: Jelentkezni a versenyre csak az általunk készített "Nevezési Lapon" lehet. (Letölt-
hetõ a honlapról is.)
Nevezési díj a nevezési határidõig 20.000 Ft, ami tartalmazza a rendezést, reptérhasznála-
tot, visszaszállítási információt, és a versenynapokon meleg vacsorát.
Nevezési határidõ: április 25. péntek
A nevezési határidõ után 25.000 Ft a nevezési díj (a helyszínen is lehet nevezni a regisztrá-
ciós idõben). A versenyzõknek a csütörtöki regisztráció végéig igazolniuk kell a befizetett ne-
vezési díjat és az elõírt okmányok meglétét. 
Felhívjuk a figyelmeteket, hogy a regisztráció lezárása után versenyzõ jelentkezését nem tud-
juk elfogadni! 
A nevezés feltételei: érvényes MRSz licence, légialkalmas és nyilvántartott légijármû, érvé-
nyes felelõsségbiztosítás, vontathatói jogosítás megléte, aktuális szabályozásnak megfelelõ
kioldó és kerék vagy csúszka a kormányrúdon.
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Vontatás költsége: 5 Ft/m. (támogatás függvényében csökkenhet mint az elõzõ években)
Szállás: Reptéri épületben 800 Ft/nap/fõ, sátorban és lakókocsiban 400 Ft/nap/fõ. A kísérõk
szállás és vacsoraigényét a nevezéskor kérjük jelezni. (Az épületben max 40 férõhely van,
ezért kérjük idõben rendezzétek a szállásfoglalást!)
Csapatversenyben az MRSz klubok max. 4 fõs csapatokat indíthatnak (a legjobb napi három
eredményüket számítjuk). Amennyiben egy klub csapatot kiállítani nem tud, (de csak akkor)
egy másik klubbal összeállhat egy csapattá (csapatnevezés határideje a regisztráció vége).
Az értékelés: GAP étékelõ rendszer szerint történik, kizárólag GPS-bõl nyert adatok alapján.
Díjazás: A verseny nyertese egy évig megkapja az Emlékverseny 50 cm magas, ezüstözött
vándorserlegét.
Minden versenyzõ kap emlékplakettet a CUMULUS SE tagjai támogatásaként. Az emlékver-
seny díjait (egyéni és csapat I.-III. helyezett, és a legjobb magyar) Menyhárt Évi édesanyja
fogja átadni.

Szeretettel várunk mindenkit! Azokat, akik versenyezni szeretnének és azokat is, akik csak
emlékezni azokra a versenyekre, ahol Évikével együtt, mindig jó hangulatban vettünk részt.

Menyhárt Éva Emlékverseny � Cumulus Kupa Sárkányrepülõ Verseny
Dunaújváros 2003. május 15 - 25-ig

Nevezési Lap
Pilóta neve:  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . Tel.:  . . . . . . . . . . . . . .

Klub:  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

MRSz licence sz.:  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . érv.:  . . . . . . . . . . . . . . .

Sárkány típusa:  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . Azonosító:  . . . . . . . . .

A verseny nevezési díját, 20.000,- Ft-ot befizettem.
Számomra .... fõ szálláshelyet sátorban/házban (válassz!) foglaljatok.

..............................................
aláírás

Kedves Versenyzõ! A nevezési díjat normál postai csekken személyenkénti bontásban (egy ember-egy csekk) küldd
el a Cumulus SE címére: Bp. 1113 Ábel Jenõ u. 26. A Nevezési Lapot (a befizetett csekk másolatával) postai úton a
fenti címre, vagy faxon a 06 20/ 9397612 fax számra, vagy e-mailen a lenti e-mail címre kérjük eljuttatni. Figyeljetek
a nevezési határidõre (április 25. péntek), mert az ezt követõ nevezést csak az emelt díjon tudjuk elfogadni.
Információ: Borovszky Gergely 06 20 937-2512, gergo@dedra.hu
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Eged Kupa 2003
A verseny helye: Eger, Eged-hegy 
Rendezõ: Eged Team
Szállás: A leszállóban sátorral, az egri reptéren sátorral és korlátozott
számban az épületben. Elõzetes igénylés esetén kollégiumi szoba.
Idõpont: Április  26�május  3. Tartalék nap: május 4.
Tartalék idõpont: május   9-18   
Regisztráció: Április 26-án reggel 8-tól 9.30-ig, az egri reptéren.
Nevezési feltételek: Érvényes MRSZ licence, 2003-as MRSZ
nyilvántartásban szereplõ szárny, B vizsga, mentõernyõ, magasságmé-
rõ. 
Nevezési határidõ: Április 20.
Nevezési díj: GPS: 19 000 Ft, Fényképezõ: 22 000 Ft. 
Határidõ után: +4000 Ft
A nevezés a következõket tartalmazza: Felszállítás, Visszaszállítás,
térkép (A/3), színes film (ha nincs GPS), elõhívás, meteor, rendezés,
díjak, póló, sátorhely fürdési lehetõséggel.
Versenyvezetés, szolgálatok: versenyigazgató, repülésvezetõ, zsûri,
sportbizottság, célbíró, rendezõk.
Nevezni lehet: 4401330@westel900.net címre: név, tel. szám, licence
és ernyõ adatainak elküldésével. Határidõ után térképet és pólót a kész-
let erejéig biztosítunk.
Várható feladatok: céltáv, törtvonalas céltáv, hurok, háromszög.
Értékelés: Az Eged Kupákon alkalmazott pontszámítás szerint. A nap
gyõztese legfeljebb 1000 pontot szerezhet. A verseny három érvényes
napesetén értékelhetõ. Legalább 4 érvényes nap esetén egy nap eldob-
ható (vagyis pl. 6 érvényes versenynap esetén mindenkinek a legjobb 5
napja számít). Minden felmerülõ kérdésben a sportszabályzat és az
Eged Kupa versenyszabályzata az irányadó.
Óvási határidõ: 24 órával az aktuális (pl. napi) eredmény kihirdetése
után.
Információ: Lázár Gábor  30/4401330
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16/2003. Siklóernyõs szakági tájékoz-
tató - NMK kiírás
Bár elveivel egyetértünk, a 123. Madár-
tollban megjelent 2003. évi Siklórepülõ
Nemzetközi Magyar Kupa versenykiírá-
sát a siklóernyõs szakbizottság részérõl
nem tudom megerõsíteni.

Kérek min-
den siklóer-
nyõst - különö-
sen aki érintett
a témában -
hogy egyelõre
csak tervezet-
ként kezelje a
megjelent szö-
veget.

2003. márci-
us 25.

18/2003. Sik-
l ó e r n y õ s
szakági tájé-
koztató -
Jegyzõköny-
vek, össze-
foglalók
Az MRSZ SIK-
L Ó E R N Y Õ S
SZAKÁG MÛ-
KÖDÉSI SZA-
B Á LY Z A T A
2.2.2. pontja
alapján a kö-
vetkezõkben
közzétesszük a
szakági gyûlés
és a közelmúlt
szakbizottsági
üléseirõl ké-
szült emlékez-
tetõket.

A 2003. évi SIKLÓERNYÕS SZAKÁGI
SZEKCIÓÜLÉS jegyzõkönyvi kivonata
Az ülés helyszíne és idõpontja: MRSZ,
2003.március 8. 10.00-tól

Határozatképesség 33 küldöttbõl  je-
len: 19 küldött (határozatképes) Leveze-

Siklóernyõs szakági tájékoztató
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tõ elnök: Kerekes László
Mandátumvizsgálók: Szabó Ernõ
Szavazatszámlálók: Kanics Miklós,

Lázár Gábor.
Jegyzõkönyvvezetõ: Mezei Katalin

Napirendi pontok:
1/ A Szakbizottság beszámolója a

2002. évi munkájáról (Szabó Ernõ, írás-
ban korábban körbeküldve)

2/ A Szakbizottság Starthely munka-
csoportjának beszámolója a 2002. évi
munkájáról (Atkári Gyõzõ, írásban mel-
lékelve).

3/ Beszámoló a Szakbizottság 2002.
évi gazdasági tevékenységérõl (Szabó
Ernõ, írásban körbeküldve).

Az elsõ 3 napirendi pontot a szekció-
ülés 1 ellenszavazattal elfogadta.

4/ A 2003. évi pénzügyi terv ismerte-
tése (Szabó Ernõ, írásban körbeküldve). 

5/a. PR tevékenység: A szakág szá-
mára elkülönített összegbõl javaslok egy
PR manageri díjazást Mezei Katalinnak
(Kerekes L.) Az új szakbizottság kidol-
gozza a megállapodás feltételeit.

5/b. Eged starthely: Az Eged DK start-
hely szeptembertõl várhatóan beültetésre
kerül, a tulajdonos nem akar tárgyalni
starthelynek fenntartható területrészrõl.
Bárki tud, segítsen (kapcsolatok, megol-
dási javaslatok, errõl Lázár Gábor beszélt)

Mandátum változás (egy fõ távozott,
18 mandátum, még határozatképes
(54%), a szakágba bejelentett siklóernyõ-
sök létszámának 75%-át képviselik.

5/c. Siklóernyõs sárkányrepülõ fú-
zió: Javasoljuk a szakági ülésnek, hogy a
sárkányrepülõ szakággal közös, FAI
(CIVL) mintára mûködõ közös siklóre-
pülõ szakágat hozzon létre. Az új szakbi-
zottságot is csak addig választjuk, amíg
egy közös sárkányos-siklóernyõs szak-
ági ülésen az új közös szakbizottságot
meg nem választják. Szavazás közös
szakág létrehozásáról: ellenszavazat és

tartózkodás nélkül mindenki a fúzió
mellett van.

5/d. Kiszely Matyi javasolta, hogy a
klubok pályázzanak támogatásért. Új
szakbizottság koordinálhatná.
www.nonprofit.hu, www.sansz.ngo.hu

6/ Szakbizottság választása.
Tábor  Tamás 17 szavazat.
Atkári Gyõzõ 18 szavazat
Zsembery András 14 szavazat
Pereczes Zsolt 14 szavazat
Szántó Endre 13 szavazat
Lakatos Péter 14 szavazat
Ennek értelmében a megválasztott

szakbizottság: Tábor Tamás, Atkári Gyõ-
zõ, Zsembery András, Pereczes Zsolt,
Lakatos Péter.

Szakbiz. ülés 2003. márc. 8. összefog-
laló
Összefoglalnám, hogy a mai szakbiz ülé-
sen milyen teendõket jelöltünk ki ma-
gunknak. Zárójelbe tettem, akinek az in-
ge.

Szakbizottság bemutatkozása (Perec):
- sárkányos szakbiz, 
- MRSz, (közgyûlésre elõkészülés is),

Alapszabály módosítás?
- Ernõtõl elkérni az anyagokat, 
- Gurigával pontosítani.
Starthely munkacsoport (Gyõzõ):
- Tagok: Gyõzõ (vez), Zsembi, Tamás,

(külsõsként bevonva Szakóca)
Verseny munkacsoport (Perec):
- sportszab.
- MKK kiírás
- Nemzeti Bajnokság kiírása
- versenyterv
- tagok: Perec (vez), Gagarin, Guriga

(külsõsként bevonva)
Gazdasági tervezõ munkacsoport

(Zsembi):
- pályázati lehetõségek megvizsgálása

( w w w . n o n p r o f i t . h u ,
www.sansz.ngo.hu)
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- MRSz-n belüli szakágak közötti %-os
arányokra illetve az éves várható mû-
ködési költségekre javaslat 

- szakbiz tagok számára költségtérítést
megvizsgálni

- PR-terv
- tagok: Zsembi (vez), Tamás, Kiszely

Matyi, Gyõzõ
Munkarend:
- legalább 3 havonta szakbiz ülés, le-

hetõleg péntek délutánonként, követke-
zõ várhatóan 2003. június elején

- munkacsoportok a szakbiz üléseken
beszámolnak a tevékenységükrõl

- vezetõk 3 napnál hosszabb távollét
esetén gondoskodnak helyettesrõl

- kapcsolattartás elsõsorban E-mail-
ben, és telefonon (Gyõzõ 30-9370669,
Zsembi 20-3692159, Perec 30-9493662,
Gagarin 30-9321411, Tamás 20-9551957)
Rögtönzött szakbiz. ülés 2003. márc.
26. összefoglaló
Jelen voltak: Gagarin, Zsembi, Tom, Pe-
rec.

1. Starthely mcsop. Tisztázza Gurigá-
val, hogy van-e valós teendõ a 2003-as
évre. Amennyiben már történtek kifize-
tések a szakbiz nélkül, célszerûnek lát-
szik kivonni magunkat az aktuális for-
dulóból.

2. MKK, NMK. Tom kiegészíti Guriga
javaslatát a GPS-es MKK kiírással kap-
csolatban.

3. Madártollban kérek egy Szakbi-
zottság közleményei rovatot, elkerülen-
dõ azt, ami az NMK kapcsán ismételten
elõkerült. Ebben a szakági tájékoztatók
jelenhetnének meg.

4. PR-terv, munka. Gazdasági tervezõ
mcsop összeállít egy elképzelést, szem
elõtt tartva a szûk pénzügyi kereteket is.

5. honlap. MRSz-nél úgy tûnik, hogy
elkezdett mûködni. Ennek ellenére egye-
lõre a régi honlap aktualizálását is folyta-
tom. (mint nem hivatalos honlapét).

6. elõször tájékoztató levél, majd a

PGSzakvez listát aktualizáljuk Moczó
Leventével a jelenlegi aktuális címek
alapján: Ide tartoznak: 
- klubok vezpil, szakosztvez, mûszakivez
- oktatók
7. Eged-kupa támogatása:
N nevezõ esetén N*3000 Ft, amibõl 50

eFt a fix, azaz a verseny elmaradá-
sa esetén is megkapja a szervezõ
(Mazsi). 50 eFt-ot elõre kap még
meg, majd a verseny után a nevezõ
számával korrigálunk. Várható
versenykiírást külön levélben kül-
döm.

8. Éves tervezett költségek újragondolás
után:

- Eged-kupa kb. 150 eFt
- Nemzeti Bajnokság I. Forduló kb. 100

eFt
- Nyikom kb. 100 eFt (csak ha rangsoro-

ló)
- Nemzeti II. Forduló 0 Ft (szponzort én

rendezem)
- Csörlõs verseny 0 Ft
- MKK díjak 50 eFt (plusz szponzorokat

kell felhajtani, gagarin, perec)
- VB 10 eFt/pilóta

9.  gazd terv mcsop a pályázati jelent-
kezési lehetõségeket megvizsgálja.

2003. április 7.

A Siklóernyõs Szakbizottság
elérhetõségei
Atkári Gyõzõ (atkarigy@freemail.hu)
Lakatos Péter (gagarin@index.hu)
Pereczes Zsolt (pg@mpc.hu)
Tábor Tamás (ttamas@visionsoft.hu)
Zsembery András
(zsembery.andras@dpg.hu)

Hivatalos siklóernyõs oldalak az
interneten: www.aeroclub.hu és
www.mpc.hu/mrsz_se_frames.html
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Siklóernyõsök:
Április 26-május 4.  Siklóernyõs Eged
Kupa (Rendezõ: Lázár Gábor
30/4401330)

Június 5-9. Siklóernyõs NB 1. ford.
Eger (R.: Beliczay Koppány 70/2867925)

Június 28-július 6. Siklórepülõ Nyikom
Kupa (R.: Kerekes László 20/3646921)

Július 11-27. Siklóernyõs Világbaj-
nokság (Portugália)

Augusztus 3-9. Siklóernyõs NB 2. ford.
Tolmin, Szlovénia (R. Pereczes Zsolt
30/9493662)

Szeptember 4-7. Siklórepülõ csörlõs
verseny Kalocsa (R.: Kerekes László
20/3646921)

Sárkányrepülõk:
Május 15-25. Menyhárt Éva Emlékver-
seny Dunaújváros (R.: Borovszky Ger-
gely 20/9372512)
Június 14-22. Sárkányrepülõ Ucka Ku-
pa (Horvátország) Horváth LAA (Info:
Kerekes László 20/3646921)
Június 14-22. Sárkány és siklóernyõs
verseny Litvánia (Info: Tóth Zsuzsanna
30/90387804)
Június 28-július 6. Siklórepülõ
Nyikom Kupa (R.: Kerekes László
20/3646921)
Július 17-22. Sárkányrepülõ Nemzeti
Bajnokság Pogány (R.: Buzády György
20/4217716)
Augusztus 17-31. Sárkányrepülõ Világ-
bajnokság (Brazília)
Szeptember 4-7. Siklórepülõ csörlõs
verseny Kalocsa (R.: Kerekes László
20/3646921)

VVVVeeee rrrr ssss eeee nnnn yyyy nnnn aaaa pppp tttt áááá rrrr
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Hogyan készülj az MKK-ra? Hibák, ame-
lyeket ha elkövetsz, az eredményed
nem számít a versenybe.

Az MKK kiírása jó, ha a kezed ügyében
van. A repülés elõtt el kell döntened, hogy
a GPS igazolást, vagy  fotózást választasz.
Azonban egyik esetben sem felejtkezhetsz
el az MKK feladatlapról, ami nem doku-
mentum értékû, ha valamelyik dokumen-
tum leadása elõtt nem nevezel a versenybe
(2000 Ft nevezési díj, érvényes licensz és al-
kalmassági - ezek a repülés napján már ér-
vényesek kell legyenek, ha késõbb akarod
licenszedet, vagy nyilvántartási díjadat be-
fizetni, elbuktad).   

A feladatlapon a neved, a dátum, a klu-
bod, az azonosító jeled, a kiírt feladat, a
starthely (koordinátákkal és tanú igazolá-
sával) a teljesített fordulópontok és koordi-
nátáik, a leszállás helye (itt is koordináták
és tanú címmel, telefonnal) szerepeljen. Le
kell mérd a teljesített távodat és az általad
számolt értéket fel kell tüntetned. A leszál-
lásról térképvázlatot kell rajzolnod, ha hi-
ányzik, az nem elfogadható.

Nem elegendõ, ha a neved helyett mo-
nogramot tüntetsz fel, ha a dátumok kü-
lönböznek, ha a feladatlap hiányos.

Ha fotózol, a fotósorrend kötelezõ. Fel-
adattábla fotó, vagy a légifelvétel illetve a
leszálló fotó hiánya érvénytelenné teszi a
fotódokumentációt, és eltérõen a tavalyi-
aktól a repülést követõ 30 napon belül el
kell juttatnod a feladatlapod és filmed az
MRSZ-be, különben lõttek a távodnak.

AGPS igazolás új dolog. Neked kell lec-
sekkolnod, hogy mûködik-e az e-mail kül-
dés a telefonodról SMS-sel. A feladat elõtt
és után is küldened kell egy SMS-e-mail
üzenetet (mindenképp tájékozódj, hogy
ezt a te készülékedrõl hogyan kell csinál-

ni). Az üzenet hiányos tartalommal nem
elfogadható igazolást jelent, bármit is mu-
tat a track-logod. A nevedet, a feladatot, a
starthelyet, a fordulópontokat, célt az in-
dulás elõtti SMS, a nevet, a leszállás helyét,
idejét a leszállás után küldött SMS tartal-
mazza.

Atrack logot 5 napon belül kell elkülde-
ned a kijelölt értékelõknek (ugyanarra az e-
mail-re, amire az SMS-t küldted). Ha a
track nem mutatja az indulást, a pálya
részleteit és a szektorok teljesítését, vagy
lemerül, esetleg antennazavar miatt nincs
jel, az utolsó használható jelig értékelik a
teljesítményedet, akárhol szálltál le. A jól
mûködõ GPS a te felelõsséged. Mint ahogy
a jól mûködõ fényképezõgép is, ha a fotó-
zást választod.

Az eredmények kvázi érvényes állapo-
tát a közzétételtõl számítva 14 napig lehet
módosíttatni, ha a panaszt nem fogadják,
akár óvással. Utána már hiába szól bárki az
eredmény érvényes marad.
Tehát:
1. Ne feledkezz meg idõben licenszet sze-

rezni, és a szárnyadat nyilvántartásba
bejelenteni.

2. Az elsõ repülési dokumentum leadása-
kor nevezz az MKK-ba (2000 Ft az
MRSZ-be). 

3. A feladatlap kitöltését komolyan kell
venni (a fecni nem megoldás, legyen
nálad elõkészített feladatlap)

4. Tanuld meg az SMS-e-mail küldést, ne-
hogy a starthelyen zavarodj bele.

5. 5 napon belül kell a track logot elkülde-
ni.

6. A fotódat 30 nap múlva már eldobhatod,
ha nem adtad be.

Sok szépen dokumentált és nagy távú re-
pülést mindenkinek!

Guriga

El ne szúrd!
Mottó: �A távrepülés már elõzõ nap elkezdõdik.� (Szabó Ernõ)
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és 2003-ban az MKK kiírásában - a ver-
seny dokumentálásának megkönnyí-
tése érdekében - megjelent a GPS-es
távigazolás lehetõsége.

Ez óriási lehetõségeket rejt magában.
Egyrészt valóban egyszerûsíti a doku-
mentálást. Másrészt hozzásegít ahhoz,
hogy ebben a nem annyira "feszes" kö-
zegben elsajátíthatja mindenki a GPS
használatát, így a késõbbi versenyeken a
rutin komoly pontokat jelenthet. További
elõnyként jelentkezhet a gyorsabb -
online - értékelhetõség is. A levelezési lis-
tákat sem hagyta hidegen a lehetõség,
kérdéseket válaszok követtek, felvetése-
ket, érveket olvashattunk pro és kontra.
Többször elolvastuk a kiírást, mások is,
rájöttünk, hogy egészen jó. MRSz-beli
beszélgetéssel tisztítottuk tovább a ké-
pet. Ennek ellenére úgy érzem, hogy még
nagyon az elején vagyunk, és hogy siker-
rel járjon ez a próbálkozásunk, további
információkra van szükség. Ezzel a céllal
indítjuk el most ezt a cikksorozatot.

E-mail küldése SMS-ben a különbözõ
szolgáltatóknál
Az alábbiak a szolgáltatók honlapjáról
idemásolt szövegek. Mindegyik szolgál-
tatónál kipróbáltuk, valóban mûködnek.
A "startfotó" és "célfotó" SMS szerkezetét
a kiírás meghatározza. Javasoljuk, hogy
az elsõ feladat elõtt tét nélkül próbáljá-
tok ki, hogyan mûködik.

Westel GSM (30) A szolgáltatás segítsé-
gével elõfizetõink mobiltelefonjukról
számítógép és internet-kapcsolat nélkül
elektronikus levelet küldhetnek bár-
mely, az interneten létezõ e-mail címre.

A levél elküldéséhez mindössze egy
SMS küldésére alkalmas mobiltelefon
szükséges. Ha ezzel ön rendelkezik, az
alábbiak szerint kell eljárnia: Ha például
a szabo@westel.net e-mail címre akar
egy olyan üzenetet küldeni, amelynek a
tárgya: Meghívó, akkor az üzenet elkül-
déséhez a következõ szövegû SMS-t kell
a készülékbe begépelni: to: szabo@west-
el.net sub: Meghivo.szerdan 8-kor
megbeszelest tartunk a szokott helyen.
Varunk: Tamas Ezt a SMS-t el kell külde-
ni a +36309888010 számára (minden
SMS-t erre a telefonszámra kell elkülde-
ni, amelyet e-mail címre kívánunk to-
vábbítani). Az elküldés után néhány má-
sodperccel egy visszajelzõ SMS érkezik
arról, hogy a feladott üzenetet a gép el-
fogadta és továbbította, esetleg formai
hiba miatt törölte. Ez utóbbi esetben el-
lenõrizze az üzenet formátumát, javítsa
a hibá(ka)t, majd az üzenetet kijavítva is-
mét küldje el a fenti számra. Az SMS be-
írásakor az alábbiakat kérjük figyelembe
venni: A @ jel helyettesíthetõ ! jellel. Az
e-mail cím beírása után minden esetben
ki kell hagyni egy szóközt. A tárgy utol-
só szava után feltétlenül pontot, felkiál-
tójelet vagy kérdõjelet kell tenni. A tárgy
használata opcionális, tehát ha semmit
sem akarunk a tárgy részbe írni, a példá-
ban említett üzenet így egyszerûsödik
to: szabo@westel.net Szerdan 8-kor
megbeszelest tartunk a szokott helyen.
Varunk: Tamas Tehát ilyen esetben az e-
mail cím után egy szóközt kell tenni és
következhet az üzenet szövege. Kisbe-
tûk és nagybetûk tetszés szerint használ-
hatók az üzenet írásakor. Ékezetes ka-
rakterek használatát nem javasoljuk,
mert azok nagyon gyakran hibásan je-

MKK-igazolás GPS-szel
1. rész
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lennek meg címzett számítógépén. Az
SMS-t minden esetben a +36309888010
számra kell küldeni. A számot mindig
nemzetközi formátumban (+3630 elõhí-
vószámmal együtt) adjuk meg. Csakúgy,
mint az SMS-eknél, a feladó mobiltele-
fon száma a címzettnél minden esetben
megjelenik. (From: 3630xxxxxx, ahol
xxxxxx a feladó hétjegyû mobiltelefon
száma.) A címzett az üzenetre közvetle-
nül nem tud válaszolni. Sikeres küldés
után a fenti példában a címzett számító-
gépén a következõ elektronikus levél je-
lenik meg: Subject: Meghívó Date: Thu,
18 Sep 2000 13:39:45 +20 (METDST)
From : 3630xxxxxx>sms-sender@west-
el.net> Szerdan 8-kor megbeszelest tar-
tunk a szokott helyen. Varunk: Tamas
Sender address not valid. You can't reply
to that e-mail address.

Pannon GSM (20) E-mail küldése mo-
biltelefonról internetre: A szolgáltatás
központi száma: 9000 767, azaz 9000
PMP A telefon billentyûzetérõl a követ-
kezõ formátumú üzenetek valamelyikét
üsse be, és a szolgáltatás központi szá-
mára küldje el: UserName@host Üzenet -
Fontos! A címet és az üzenetet szóközzel
kell elválasztania! Amennyiben azt sze-
retné, hogy elküldött üzenetének legyen
"Tárgy"-a is, a következõ formulát hasz-
nálja: UserName@host(Tárgy)Üzenet
Példa: Üzleti partnerének internet e-mail
címe KovácsV@mail.hu, az Ön mobilte-
lefon-száma 06 20 123 4567, és Ön a "Hol-
nap 12-kor találkozzunk a megbeszélt
helyen!" üzenetet szeretné elküldeni. Ké-
szüléke billentyûzetének segítségével ír-
ja be üzenetét mobiltelefonjába, a fenti
két formátum valamelyike szerint, és
küldje el a 9000 767 -es számra:
KovácsV@mail.hu(Megbeszélés)Holnap
12-kor találkozzunk a megbeszélt he-
lyen! Az üzenet elküldése után partnere
számítógépén a következõ e-mail üzenet

fog megjelenni: Küldõ: +3620
1234567@sms.pgsm.hu Tárgy: Megbe-
szélés Üzenet: Holnap 12-kor találkoz-
zunk a megbeszélt helyen! Fontos tudni:
A mobiltelefonról küldhetõ üzenetek
hossza meghaladhatja a 160 karaktert. A
160 karakternél hosszabb üzenetek to-
vábbításának feltétele, hogy az üzenet
utolsó karaktere + jel legyen (kivéve a
legutolsó üzenetben). Így a következõ
sms megírásakor a szöveget nem kell a
címzett e-mail címével kezdeni, mert a
rendszer a küldõ száma alapján rendsze-
rezi az e-mailt és azt összefoglalva egy
üzenetben továbbítja a címzett felé.
Amennyiben az sms utolsó karaktere +
jel és további üzenet 12 órán belül nem
érkezik, a rendszer törli a levelet, mielõtt
az üzenetküldõ központból a megadott
címre továbbítaná. Ha szolgáltatásunkat
Ön külföldön szeretné használni, ne
használja a +36 20 elõhívószámot, ekkor
is a 9000 767, azaz 9000 PMP számra
küldje az üzenetet! Ha telefonján nincs
"@", akkor ".." -al (kettõ ponttal), vagy "*"
(csillaggal) helyettesítse! Ha az email cím
tartalmaz "_" (aláhúzást), a címzett beírá-
sakor azt a $ (dollár) jellel helyettesítse!"

Vodafone (70) Hogyan küldhetek e-
mailt Vodafone-os készülékrõl? A
Vodafone hálózatából SMS formátum-
ban lehetséges az e-mail küldése, tehát
készülékeden nem kell változtatni a be-
állításokon. Az üzenet írásakor kérjük,
elõször add meg a pontos e-mail címet,
utána karakter kihagyása nélkül zárójel-
ben megadhatod az üzenet tárgyát. A
nyitott és az zárt zárójelnek akkor is sze-
repelnie kell, ha Ön nem kívánsz tárgyat
megjelölni. A zárójel után, szintén karak-
ter kihagyása nélkül, az üzenet szövege
következik. Az SMS-t a Vodafone köz-
ponti számára, a 0670 7000 767-es szám-
ra kell elküldeni. (folytatás következik)

Perec 
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Mintegy kétezer magyar hódolója,
köztük több világbajnoka van a sár-
kányrepülésnek és a siklóernyõzés-
nek. Nekik nem kell repülõtér, elég
egy gabonatábla melletti út vagy szél-
nek kitett hegyoldal, hogy felszállja-
nak. Ám ilyen kevés van kis hazánk-
ban, azok jó része pedig természetvé-
delmi területen. Sok vita keletkezett
ebbõl az utóbbi idõben.

A természetvédõk fõ kifogásai: hogy a
siklórepülõk szervezetlen tevékenysége
következtében a kis tisztásokon letapo-
sott növényzet elpusztul a rendszerint
egy nyomon végigfutó pilóták lába nyo-
mán, és elindul az erózió; a starthely bõ-
vítése címén néhol kiirtják a fás növény-
zet egy részét; szemetelnek; s végül az
állatok életét, szaporodását zavarja az

emberi jelenlét. Van igazság ezekben az
érvekben, ezt a siklórepülõk is elismerik. 

- De túlnyomó többségünk mégis
csak törvénytisztelõ és természetszeretõ
ember, meg igazolt sportoló, az ehhez
mért jogokkal � jelentette ki lapunknak
Kerekes László, a Magyar Repülõszövet-
ség siklórepülõ fõpilóta-helyettese. �
Starthelyeink egy része valóban káro-
sodhat a tevékenységünk során, más
kérdés, hogy igyekszünk mindent meg-
tenni ennek elkerülésére, a renitensek ki-
szûrésére. Elfogadjuk, sõt igényeljük a
természetvédõk jogos szempontjait, hi-
szen valamennyiünk érdeke, hogy ne
okozzunk kárt, s hogy jogilag rendezett
legyen a helyzet, aminek egyébként ez a
problémakör csak egy része. Ugyanak-
kor nem tudunk mit kezdeni a józan
ésszel már nem igazán belátható érvek-

A hegyoldalon mindenki elfér
Rólunk írták: Magyar Nemzet, 2003. április 2. 
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kel, tiltásokkal: hogy a hegy elõtt repülõ
színes siklóernyõ zavarja a táj összképét;
vagy hogy a volt szovjet vadászrepülõ-
tér betonjáról gyakorlatilag csak a repü-
lõszezonon kívüli idõben szállhatunk fel
csörlõvel, mert úgymond zavarnánk az
ürgéket. Ráadásul mi, a szervezettsé-
günk miatt, mindig �utolérhetõk� va-
gyunk, ellentétben például a magányos
crossmotorosokkal. Ha egy vasúti átjáró-
ban mindig piros a lámpa, elõbb-utóbb
át fog hajtani valaki� remélem, mi egy-
re több helyen �szabadot kapunk� � bi-
zakodott a fõpilóta.

Nem egyszerû az érdekek egyezteté-
se, ezt mindkét fél elismeri. De nem is le-
hetetlen, amint az Budapesten kiderült.

- Amióta a fõváros környékén kijelöl-
tünk öt legális starthelyet, és használa-
tuk szabályairól megállapodtunk a többi
hatósággal meg a repülõkkel, lényeges
elõrehaladás történt a természet megkí-
mélése terén. Ez azonban három év ál-
dozatos munkájába került eddig � nyi-
latkozta lapunknak Dobos Sándor, a Du-

na-Ipoly Nemzeti Park Igazgatóság Bu-
dai Természetvédelmi Tájegységének
vezetõje. � Amíg nem született megálla-
podás, a természetvédelmi õrök legtöbb-
ször hiába indítottak szabálysértési eljá-
rást a védett területrõl felszálló ellen �
mondotta el Dobos �, az rendre elakadt
azon, hogy elvileg sehonnan sem volt
szabad startolni, miáltal a siklórepülõk
jogai (is) csorbát szenvedtek; nem volt
erkölcsös tehát megbüntetni õket. A
probléma megoldásához elsõként arra
volt szükség � így a természetvédõ �,
hogy a siklórepülõk szervezetten jelenje-
nek meg, a hatóságoknak legyen kivel
tárgyalni. Ezt a feladatot a Mûegyetemi
Sportrepülõ Egyesület és az óbudai Piló-
tacentrum Kft. vállalta. A természetvé-
dõk ugyanakkor tudomásul vették,
hogy néhány helyen �vissza kell lépni-
ük� ahhoz, hogy a többit megvédjék;
hogy a repülõk jogait ne csorbítsák; s vé-
gül, hogy a szabályok megszegõit im-
már jogosan megbüntetve, elvegyék a
kedvet a fauna és flóra felesleges károsí-
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tásától. Az engedélyezett starthelyeken
pedig csökkenthetõ az élõvilág terhelé-
se: a padlószõnyeggel letakart felszálló-
pálya alatt kipusztul ugyan a fû, de kö-
rülötte megmarad, és az erózió sem je-
lentkezik; a szemetet pedig rendszere-
sen gyûjtik és elszállítják a sportolók. �
Az emberek többsége nem szereti meg-
szegni a szabályokat, ha van egyenes út,
azon jár. Közös munkával sikerült ezt az
utat kijelölnünk, miáltal az illegális start-
helyek használata drasztikusan csök-
kent � összegezte tapasztalatait Dobos
Sándor. Hozzátette: tudomása szerint a
Duna-Ipoly és a repülõk megállapodása
máris példa értékû az ország más terüle-
tein, a budai tájegységben eddig nyolc
pilóta jelentkezett polgári természetõr-
nek.

Pár kilométerrel odébb a Pilis. Valaha
az egyik legkedveltebb starthely; míg-
nem a védett magyar husáng nõni nem
kezdett a sárkányosok által kiirtott tisz-

táson, száz-kétszáz méterre az egykori
rakétabázis betonbunkereinek romjaitól.

- Évekig tilos volt repülni a Pilisrõl,
többszöri nekifutásra sikerült csak egy
ideiglenes (és gyakorlatilag betarthatat-
lanul szigorú) engedélyt szereznünk egy
másik tisztásra, az Éleskõ-szirtre �
mondta el Pereczes Zsolt, a Magyar Re-
pülõszövetség Siklóernyõs Szakbizottsá-
gának vezetõje. � Az engedély csak hét-
végekre érvényes, elõre be kell jelentsük
a repülést (mintha parancsolni tudnánk
a szélnek, hogy mikor fújjon�), s végül,
hogy egyszerre 15 repülõnél több nem
lehet a légtérben, ami egyébként már a
légügy hatáskörébe tartozik, s mint
ilyen, nincs elõírva. Engedelmeskedünk
� fejtette ki a pilóta. Hozzátette: most
tárgyal a végleges engedélyrõl, de úgy
látja: ésszerû megállapodásra kell jutni,
különben a repülõk nem tudják garan-
tálni, hogy minden sporttársuk aláveti
magát a betarthatatlan egyezségnek. Ez
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lenne a legrosszabb: minden kezdõdne
elölrõl � fejezte be Pereczes.

S végül még egy példa arra, hogy a
repülõk és a természetvédõk nem ellen-
ségek. Sándor István pásztói sárkányre-
pülõ évek óta a közeli Nyikom-hegy ol-
dalában levõ starthely tulajdonosa.
Emellett lokálpatrióta és természetvédõ,
a Mátra és Cserhát Turizmusáért Társa-
ság (MACSETT) egyik alapítója. Hon-
lapjukon a repülés mellett a környéken
ûzhetõ valamennyi sportot bemutatják,
de a néprajzi látványosságokat és a ter-
mészeti értékeket ugyanígy. Felhívják a
figyelmet a természet védelmére, taná-
csokat adnak, hogyan viselkedjen a
sportoló, a turista. Noha nem természet-
védelmi területen fekszik, a Nyikom
starthely természetvédelmi szabályait,
felkérésre, a közeli Bükki Nemzeti Park
szakemberei készítették el.

- Hasonlóan a természettel együtt
élõ többi emberhez, a siklórepülõk túl-

nyomó többsége is betartja, sõt betar-
tatja ezeket a szabályokat, mert éssze-
rûek és betarthatók � mondta Sándor
István. � A nyikomi starthely közel
egy hektáros, természetes tisztás. Egy
jó, északnyugati szeles napon 50-100
pilóta, családtag, érdeklõdõ fordul
meg itt, anélkül, hogy a természetet
károsítaná. Ha a szeméttartó megtelik,
és nem cserélem ki idõben, a szemetet
nem szétszórva találom, hanem a teli
zsák mellett. Mi a MACSETT-ben vall-
juk: a természetben mindenkinek he-
lye van, aki úgy keresi a maga kedvét,
hogy azzal másnak ne ártson, kárt ne
okozzon. A turistának ugyanolyan él-
mény a soha nem látott siklóernyõs a
feje fölött pár méterrel, mint mindket-
tejüknek a szirti gyöngyvesszõ fölött a
szélben �lejtõzõ� nagy fehérsávos lep-
ke, vagy fönt a hollók. És mind elfér-
nek a hegyoldalon � tette hozzá Sán-
dor István. g
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A márciusi számban már írtam arról,
hogy azon szerencsések között vagyok,
akik átrepültek már a Duna és a Tisza fe-
lett is.  Most a dunai élményeimrõl sze-
retnék írni, megosztva élményeimet, ta-
pasztalataimat veletek, néhányukból
okulhattok, némelyek pedig mulatságo-
sak lehetnek számotokra, mint ahogy
késõbb én is jókat nevettem rajtuk, és
nevetek a mai napig is. 

Történt ugyanis, valamikor 98 nyarán,
hogy Indiánnal és Emil barátommal elin-
dultunk egy vasárnapi reggelen távrepül-
ni. Délnyugati szél lévén a Kétágú hegyet
választottuk, sziklás oldala, és ezáltal jó
termik képzõdést elõsegítõ volta miatt. A
starthelyre kaptatva a szokásos herótkodás
(egymás cikizése)  és szakértés folyt, így
hamar magunk mögött hagytuk a kimerítõ
és izzasztó erdei utat. 

Felérve tapasztaltuk, hogy senki sincs
még itt, de ennek ellenére a szél ide fúj, bár
egy kissé erõsen. A Solarisos triász csoma-
golni kezdett, és tapasztalati szempontból
Indiánt utoljára hagyva, Emillel elstartol-
tunk. Nekem sikerült jól elfognom egy 3-as
liftet, azt tekerészve küzdöttem magaszto-
sabb távlatok felé, miközben sodródtam a
hegy fölé. Mikor szétnéztem a többiek után
érdeklõdve, már +300-on voltam, jócskán
bent, az erdõ felett, az Emil is kezdett emel-
kedni, és az Indián, akkori szokásának
megfelelõen, lent egerészet startnívóban,
amit azzal magyarázott, hogy a hegy szel-
leme haragszik rá, a hegy tetején egy szik-
lába van vésve a neve, ami figyelmezteti a
szellemet, hogy az Indiánt itt nem szabad
átengedni. Akkoriban így volt ez
Nyikomon, és még számos helyen. Abban
az idõben nagyon rossz szériája volt sze-
gény fiúnak. 

Némileg elbizonytalanodtam, hogy
nem tudunk együtt menni, de én akkor
már annyira hátrasodródtam, hogy képte-
lenség lett volna visszamenni a hegy elé.
Nem volt más hátra, csak elõre. 

Úgy gondolkoztam, tapasztalatlan táv-
repülõ pilótaként, hogy az irányomnak
megfelelõen húzódó völgy fölött repülök,
mivel itt a legnagyobb a magasság, és ha
elkezdek iszonyatos módon süllyedni,
még mindig marad magasságom, és nem
fogok befázni. Amikor annak rendje, és
módja szerint meg is kaptam a stabil -3-at,
akkor még büszke is voltam magamra:
0ugye, hogy jól gondoltam, itt az ordas
süllyedés, és én biztonságban vagyok. 

Persze, ha esetleg a napsütötte hegyol-
dalak felett repülök, amik olyan szépen
megvezették ezt az árnyékos völgyet, talán
nem hogy csak nívózni tudtam volna, de
talán még emelkedem is. Merthogy ami a
völgyben közepében lefelé áramlott, az pó-
tolta a szélen felfelé menõ levegõt. Ezt ak-
kor még nem tudtam, és ráfogtam a rossz
idõre, hogy ilyen rövid ideig tartott csak a
tündöklésem. 

Ettõl függetlenül elégedettséggel töltött
el, amikor megláttam a Duna partját, mert
hogy idáig is eljutottam, és keresni kezd-
tem az alkalmas leszállót. Megláttam egy
búzamezõt, melynek kalászai elégedetten
bólogattak, mintha egyetértenének a dön-
tésemmel, miszerint:ha onnan nem kapok
valamit (amiben azért tanulmányaim alap-
ján jócskán bíztam) akkor leszállok mellé a
földútra. 

Persze az életet adó kenyéralap most
sem hagyott cserben - mint már annyiszor,
amikor megéheztem, és tápenergiájához
fordultam - sikerült kinyernem belõle egy
laza 1-es termiket. Ekkor a talaj felett 100-
150 méteren lehettem, és emelésem vésze-

Dunán innen, Dunán túl�
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sen dõlt be a Duna felé, ami innen már csak
pár száz méter volt. Elérkezett a döntések
ideje:bevállaljam-e a besodródást, és ha
nem adja ki, akkor úszok; vagy futamodjak
meg a kihívás elõl, és szálljak itt le. Dönté-
semet segítette, hogy stabilizálódott az
emelés, kissé erõsödött is, és a dõlést figye-
lembe véve a magasban mintha egy élõ, és
fejlõdõ felhõ lett volna. 

Betekertem a Duna fölé. Mit mondjak,
ebbõl a magasságból elég rémisztõ volt,
menekülési útvonal nem lévén, valami bal-
jós aggodalom fészkelte magát a fejembe.
A folyó közepe felett már kissé jobb volt a
hangulatom, úgy számoltam, hogy innen
már kicsúszok a szemközti partra, ha el-
vesztem az emelést, úgyhogy bátran fény-
képezni kezdtem. Átérve Zebegény fölé,
már tisztes magasságban voltam, számo-
kat a légtérkolátozás miatt nem közlök. In-
nen már gyakorlatilag csak siklottam, vala-
hogy az égen üldögélõ jópár felhõ nem
akart dolgozni. 

Leszállóhelyem a nógrádi vártól 2 km-
re, a falu túloldalán, egy nagyon szépen
gondozott, rendben tartott legelõ lett, amit
megosztottam a rajta uzsonnázó tehenek-
kel. A választás jónak tûnt:150 méterre lát-
tam a vasútállomást, tehát hazajutok. Itt
vannak a tehenek, a local cowboynak is itt
kell lennie valahol, õ majd aláírja a táviga-
zolót. 

Hajtogatok, keresem. Õ sehol. 
Micsoda felelõtlenség, sehol egy ember,

és ezek a félig vad állatok, amiket csak né-
hány ezer éve tettünk függõvé az emberek-
tõl, itt ólálkodnak a lakott terület közelé-
ben, és csak egy vékony dróttal vannak
körbekerítve, amit bármikor könnyedén
átszakíthatnak! Menekültem is közülük,
arra gondolva, hogy majdcsak lesz az állo-
máson valaki, aki a produkciómat látta. 

Megközelítettem a drótot, konstatál-
tam, pont derék magasságban van kifeszít-
ve. Lehet, hogy nem tudnak ugrani a tehe-
nek? Zsákkal én sem, de átlépni azért ké-

pes vagyok. Átvetem az egyik lábam, de a
mozdulatot nem tudtam befejezni, mert a
következõ pillanatban a földön feküdtem,
zsibbadó heréimet markolászva azon el-
mélkedtem:na most már értem, miért nem
szöknek a tehenek. Megismerkedésem a
villanypásztorral hirtelen történt, de egy
egész életre emlékezetes marad! Ezek után
nagy gonddal kerültem el a további kon-
taktust, és hason csúszva (ha már úgy is a
földön voltam) keltem át alatta. 

Kiérvén a az állomásra, megszólítottam
néhány embert: Láttak-e oda leszállni egy
ilyen nagy, és színes ejtõernyõst?

Ó kedveském, láttuk bizony, oda szállt
le! - jött a válasz. - Na csókolom, az én vol-
tam, itt tessék aláírni. - és már dugtam is a
dokumentet az orruk alá. Nem sokkal ké-
sõbb jött a vonat, felszálltam 25 kg-os cuc-
commal, pont abba a kocsiba, ahol a kala-
uz is tevékenykedett. Mivel akkoriban rok-
kantnyugdíjasként tengettem az életem, a
kesztölci emlékezetes balesetem miatt, elõ-
vettem az igazolványomat, és a jegykezelõ
orra alá dugtam:

- Egy 90%-ost lesz szíves - mondtam, és
nagyon elesettnek mutattam magam. 

Õ nem nagyon hitte ezt el, kétkedve
méregetett engem, és a csomagomat, de
nem volt mit tenni, a passzus az passzus.
Kiállította a kedvezményes jegyet, én meg
vigyorogtam: Ennyiért sem utaztam még
haza, átszállással, batyuval, tokkal, vonó-
val, meg mindennel. 

Mint késõbb kiderült, Indián "helybe-
topizott", Emil meg leszállt az erdõ köze-
pén egy tanyára, ahol a néni váltig állította,
hogy az Emil már múlt héten is oda szállt
le, és ne mondja, hogy soha nem járt ott,
mert még meg is ismeri. Ezek után bará-
tom letett róla, hogy meggyõzze a nénit,
helyette alávetette magát a régi ismerõsnek
járó vendégszeretetnek, koszt, kvártély mi-
egymás, minden, amit egy jó repülés után
csak kívánhat az ember. . .

Csülök
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Tisztelt Sporttár-
sak! Ezúton sze-
retnélek bennete-
ket röviden tájé-
koztatni   az kö-
zelmúltban lezaj-
lott  brazíliai  sik-
lóernyõs verseny-
rõl, illetve ennek
magyar vonatko-
zású  eredménye-
irõl.

Tehát a helyszín Govenador Valadares,
Minas Gerais, Brazília. Real Minas
Open, ami a brazil bajnokság egyik for-
dulója is volt,  kb. 12 országból 120 piló-
ta. A verseny közepén eddig nem tisztá-
zott okokból, állítólag a nem megfelelõ
biztonsági körülményekre hivatkozva,
kb. 50 brazil pilóta bojkottálta versenyt
és elutazott. Szerintem, alaptalan, elha-
markodott és sportszerûtlen döntés
volt�

Szóval a helyszínt már elég jól ismer-
tük. Bár Tasi Pepo az egyik nap azt
mondta �ez a Brazília sem a régi�� En-
nek ellenére  minden eddiginél nagyobb
számú magyar pilóta lepte el a várost.
Ami számomra külön örömöt jelentett ,
hogy a válogatott pilótákból majdnem
mindenki itt volt. Talán nem hivatalos
téli felkészülésnek is lehetne  tekinteni
ezt a vendégszereplést.

Sajnos, nem kezdõdött jól a verseny.
Rögtön az elsõ nap Szûcs Zoli , aki egyik
elismerten legjobb pilótája magyar me-
zõnynek, leszállás közben egy villany-
drótnak ütközött, majd kb. 8-10 méter
magasból lezuhant. Súlyos töréseket és
belsõ sérüléseket szenvedett. Reméljük

hamarosan felépül.
Gyógyulj meg mielõbb,
Zoli! Az igazsághoz
tartozik, hogy minden-
nap történt legalább
egy súlyos baleset, és
sajnos egy halálos ki-
menetelû is. 

Véleményem szerint
nem a hely, vagy az
idõjárás, vagy a nem
megfelelõ biztonsági

feltételek okolhatók ezekért a balesete-
kért. Egyszerûen arról van szó, hogy
egyre több pilóta érkezik ide a világ
minden tájáról. Mivel most a szokásos-
nál is késõbb rendezték ezt a versenyt ,
sokan több hónapos kihagyás után, és
egyébként is kevés tapasztalattal érkez-
tek ide. Az éjszakai kicsapongások sem
hatnak kifejezetten jól a másnapi repülé-
sekre, ahol a hegy közelében  gyakran
turbulens, dobálós termikek között,
gyorsan, és leginkább jól kell dönteni�

Az elsõ napokban, az egyébként ad-
dig  kitûnõ idõjárás sem kedvezett a me-
zõnynek. A feladatok 35-70 km között
voltak. Az emelések átlag 3 m/s körül
alakultak, de  ritkán elõfordultak erõs, 7
méteres liftek is. Záporok, zivatarok is
színesítették a küzdelmet. Az utolsó ver-
senynap a gyenge idõ miatt  érvénytelen
lett. 

A magyar pilóták a körülményekhez
képest jól repültek. Láttam, hogy az ad-
dig kitûnõen motivált, jó hangulatú piló-
tákra hogyan hatott Zoli balesete. Ami-
kor egy ilyen kvalitású pilótát ér baleset,
természetes, hogy mindenki elgondol-
kodik azon, hogy ha vele megesik ak-
kor� stb. Történjen ez messze a világ

Real Minas International Open
(Brazília 1.)
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másik felén, messze mindentõl és min-
dekitõl�

Szerencsére a balesetet követõ napok-
ban ránk szakadt sokk után sikerült
mindnyájuknak  valamennyire felül-
emelkedni a történteken. Nem valami
szívet melengetõ érzés az intenzív osz-
tályról menni a starthelyre�

Mindent összevetve, a balesettõl  elte-
kintve,  egy  hasznos, ismét sok tapasz-
talatot jelentõ  edzõtábort hagytunk a
hátunk  mögött. Forgó Szilárddal mi
kaptuk az elsõ kettõ
Nova Radont (DHV
2!!) amely itt debü-
tált. EZ ITT A REK-
LÁM  HELYE�

Számomra nagy
szakmai elismerést,
és örömet  jelentett,
hogy az új Radonon
a fékek beállításával
engem is megbíztak.
Mivel kiutazásunk-
kor még nem volt
kész a DHV-teszt, én
Brazíliában, míg  ez-
zel egy idõben  a
gyári pilóták Auszt-
riában  állítgatták a
fékeket.  Nagy büsz-
keséggel  tölt el,
hogy  teljesen füg-
getlenül egymástól,
a végleges, tehát
DHV-s   beállítást
szinte centiméterre
ugyanúgy állítottuk
be. 

Végül a teljesség
igénye nélkül az
eredmények (ezek
csak számok, min-
denki aki ott járt szá-
mokkal nem mérhe-
tõ élményekkel és ta-

pasztalatokkal gazdagodott, függetlenül
ezektõl�):

Real Minas International Open
Open class: �4. Simonics Péter, Nova

Radon M (az elsõ széria ernyõ ebben az
osztályban).

Serial class: � 2. Simonics Péter; � 7.
Szõke Gábor, Ozone Proton GT;  8.Vértes
Balázs, APCO  Keara; � 10. Szegedi
Miklós (képünkön), Ozone Vulcan.

Találkozunk az Eger Kupán!    
Simonics Péter



Peregnek a filmkockák, és bár a kép
enyhén szemcsés, olyan Caipirinha
szagú, jól kivehetõ az Ibiturunára ve-
zetõ út. Kidugom a kezem a kocsi ab-
lakán, és a széllel játszom. Az idõ
egészen kellemes, olyan 22 fok lehet.
Felhõ alig van az égen, a csillagok jól
látszódnak. A kocsiban Lenny Kravitz
épp a Fly Away címû számát üvölti. A
sors különös fintora gondolom, nem-
sokára lesz 2 éve, hogy egy hasonló
nevû iskolában elkezdték nekem ma-
gyarázni a siklóernyõzés alapjait. Vé-
giggondolom az eddig megtett
�hosszú� utat, és valahogy ez a Brazí-
lia pontosan illeszkedik a sorba.

Tiszta ideg vagyok a bécsi reptéren
amíg a gép a kifutópályán gurul. Persze
ebben nagyrészt közrejátszik, hogy a re-
pülõjegyet otthon felejtettem, és Gyõr
után kellett visszafordulni érte. Még sze-

rencse, hogy ennyivel elõbb indultam.
Az is lehet, hogy a hajnali erõs kávé dol-
gozik bennem, vagy csak egyszerûen
rég repültem úgy, hogy nem az én ke-
zemben van a kormány. A gép megáll,
felbõgeti a motort és vár. Toljad már,
gondolom magamban, és mintha csak
erre várt volna elindul Párizs felé. Hirte-
len emelkedünk, de amint a kerekek el-
hagyják a kifutót egy csöppet sem izgu-
lok. Ez a közeg ismerõs... A felhõalap
elég alacsonyan van, és mikor átütjük
csodálatos látvány tárul elém. Gyönyörû
napsütés és az Alpok hófödte csúcsai,
amint kilógnak a felhõtakaróból. Párizs-
ban nagydarab biztonsági õr próbálko-
zik. Azt mondja a kézipoggyászom 13,2
kg, és csak 12 lehet. Pár dolog zsebbe, a
csomag 12 kilót nyom a mérlegen. Több
mint 11 óra után végre leszállunk Rió-
ban. Van egy teljes napom, megveszem a
buszjegyet Valadaresbe, és kimegyek az
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Ipanemara. Ugyanis a helyiek azt mond-
ják a Copacabana már nagyon koszos.
Persze tûz a Nap, még az árnyékban is
folyik rólam a naptej. Állítólag ma szo-
katlanul magasak a hullámok. Három-
szor is megjelent egy mentõhelikopter, a
víz felett olyan 3 méterrel megállt, az el-
sõ sor napernyõket a szele hátradobta,
de a lényeg, vagyis a fuldokló megvolt.
Én is kipróbáltam, na persze nem a
helikopteresdit, hanem a hullámokat.
Rendszerint a következõ séma szerint
történt: beúsztam, elkezdtem egy kicsit
bodysurfölni a hullámokon, aztán a hul-
lám megfogott, fejjel lefelé fordított, né-
ha odavert a földhöz, de rendszerint túl-
éltem.

Brazíliában a leghidegebb azt hiszem
a buszon van. Valadaresbe utazom és kb.
9 órát kell kibírnom pulcsiban és hosszú-
gatyában a 15 fokban. A légkondinak két
állása van, és általában az ON-t használ-
ják. Hajnalban érkezem a spártaian be-

rendezett kis szobába, de minek is kell
több, mikor csak alvásra használja az
ember. A ventillátor rotálása eleinte még
zavar, és nem merem maxra felcsavarni,
de késõbb már egész jól hozzászokom.
Kimegyek a mosdóhoz, és Losimisi eny-
hén mákos arcába botlom. Akkor még
nem tudom, hogy holnap már az enyém
is hasonlóan fog kinézni, az átmulatott
éjszakát receptre adják. Tolunk egy reg-
gelit a közeli kis sittesben (ez lett a neve,
mert azt hogy Stocchi Paes sokkal nehe-
zebb kimondani), megismerkedem a
succok és a salgadok gyönyörû világá-
val. Aztán beindul a verkli, felszállítás
(egy óra zötykölõdés a fapadokon),
szakértés a starthelyen, kis succo itt is,
aztán start nagy reményekkel, melyek
mintegy 13km-ig tartanak. Lehet, hogy
mégse olyan, mint a biciklizés? Persze
megrohan a sok gyerek, mind segíteni és
egy kis pénzt akar. Szerencsére az út kö-
zelében sikerült leszállnom, így elég ha-
mar visszajutok a városba.

VVáárruunnkk  aazz    aabbllaakknnyyiittáássrraa
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Az elsõ héten teljesen el vagyok té-
vedve. Nem tudom mivel magyarázni,
eddig bárhol jártam azonnal visszatalál-
tam, az irányokat nagyjából tudtam, de
itt valahogy kilépek egy épületbõl és au-
tomatikusan a rossz irányba indulok.
Szerencsére 1 hét alatt átáll az agyam, és
újra olyan vagyok mint régen, mint aki-
nek iránytû van a s***ében.

Az XC GV-vel kezdõdik a verseny-
szezon. Illetve volt egy másik is, de az
még akkor, mikor nem voltam kint. Az
XC GV-n az a lényeg, hogy az adott idõ
alatt te repüld a legnagyobbakat. A 4 leg-
jobb távod számít. Ezen alig adogattuk
le a távokat, mert a verseny már elkez-
dõdött, mire odaértünk, de persze hü-
lyeség volt, mert egész jó helyeket kap-
tunk volna. Berci 8-ik lett a végén. Kis
szünet után CBP, mely olyan brazil liga
szerû, egész évben vannak ilyen kis két-

napos versenyek. Itt is megadtak egy
irányt, és az volt a lényeg, hogy ki tolja a
legmesszebb. Elsõ napon jól választot-
tam, az út bal oldala sokkal gyorsabb
volt, mint a jobb. A 107,3 kilcsivel a 8-ik
helyet csíptem meg szériában. Berci egy
völgy átrepülésekor lerohadt 60-nál, Sa-
nyinak 88-ig adta. Második nap fordul a
kocka, túlzottan tolom, bejön egy cirrus
és 68-nál tizedel. Még 2 órával késõbb is
repülnek át a fejem felett. Sanyiék 92-94-
nél szállnak le. A végén szériában Berci
22-ik, én a 13-ik, Sanyi openben 20-ik.
Ránk fér egy kis pihenés. A hídon balla-
gunk át a gyönyörû felhõutak alatt a
strandra. El sem hisszük, hogy ilyen idõ-
ben nem repülünk. A felhõzet kb. 5/8, és
amilyen a tankönyvben meg van írva.
Azért a strandon sem rossz. A víz leg-
alább hideg és szép, kedves lányokból
sincs hiány. Kis pihenés után már a
nagykártyákkal együtt kezdõdik a brazil

FFöörrddõõss  ZZoollii  aa  lleevveeggõõbbeenn
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open. Itt már komoly feladatok vannak.
Az elsõ nap elég sittes az idõ, Peti takti-
kai utasítása a következõ: �Valószínûleg
nem fognak beérni a célba, ezért várjunk
kicsit, mert minden km számít.� Tényleg
az elsõ ember is csak 21 km-re jutott.
Végülis aznap ott szálltam le, ahol a
Frankie Brown, csak õ akkor már túl volt
egy fordulóponton. Mikor szóba ele-
gyedtünk, viccesen megjegyezte, hogy
na tessék, még egy magyar. És aggódva
érdeklõdött, hogy Szájmonix és Forgó
mit tolt. Második nap egy szembeszeles
szakasz tizedelte meg a társaságot. Ami-
kor a feladatot kiírták, akkor még nem
fújt úgy a szél, de mire odaértünk úgy
beerõsödött, hogy parkettán alig halad-
tunk. Közülünk majdnem mindenki a
fordulópontnál leszállt, én még repül-
tem 3 kilcsit utána, Peti jóval többet is,
csak épp az elõzõ fordulópontját rontot-
ta el, Szegedi Miki pedig 8 km-t tett meg
a szembeszeles szakasz után. A követke-
zõ napon viszont már 6 magyar volt a
célban, illetve 7, csak a Losi elrontotta
valamelyik fordulópontját. Peti 4-iknek
ért be, õt Barth Sanyi, Berci, én, Szõke
Gabi és Szegedi Miki követte. Nagyon jó
érzés volt ennyi magyarral együtt hajta-
ni a célban. A következõ napon Bercivel
nagyon jól kaptuk el a startot, és a folyó-
hoz kb. 4iknek értünk oda. Megbeszél-
tük, hogy a folyó bal oldalán fogunk
menni, mert a helyiek szerint az a jobb,
de mikor odaértünk a bal oldal teljesen
halott volt, a jobb oldalon meg egy kis
remény volt a továbbjutásra. Ha bejött
volna... Na azt hiszem ezen a versenyen
mindenkinek volt olyan napja, amikor
sûrûn alkalmazta ezt a kifejezést. Sanyi-
nak a zsinórjaival volt probléma az elsõ
nap, Peti a másodikon fordulópontot
rontott, Misi a 3. és a 4. napon csinálta
ugyanezt, Szilárd az elsõ két napon ült
hamar a földön, ráadásul a 3-ik napon
nem is startolt el stb, stb. Nekem ez a 4-

ik nap volt ilyen. A célban végül Peti,
Miki, Szõke Gabi volt a sorrend. Az utol-
só elõtti napon az elsõ boly Petivel és
Sziszivel az élen hamar meglépett, alig
bírtam követni õket, jó 10 percet vertek
rám a célban. Engem az vigasztalt, hogy
a végsiklás elõtti utolsó tekerésben le-
nyomtam a késõbbi open gyõztest, és
így a célba is 7 mp-el elõbb értem. So-
vány vigasz, Peti már a zsákján ült. Szi-
lárd aznap 2-ik lett openben, Peti 4-ik, én
8-ik, utánunk Misi, Sanyi, Szõke, Berci,
Fördös Zoli volt a magyar sorrend. Utol-
só nap ismét rossz volt az idõ, végül
olyan kevesen repülték meg a távmini-
mumot, hogy érvénytelen lett a nap. A
végén a helyezések a következõképp
alakultak: Peti 2. (openben 4.), Szõke 7.
(12.), én 8. (15.), Miki 10. (18.), Berci 13.
(19.), Sanyi (csak open 25.), Szilárd 22.
(32.), Losi 23. (33.), KisKovács 24. (34.),
Fördös Zoli 26. (35.), Tamaskó 27. (37.),
TasiPepó 38. (86.). 

Az emberek hiperlazák. Azt hiszem
évekkel hosszabbította meg ez az utazás
az életemet. Számukra azzal a problémá-
val, ami nem oldódik meg magától, nem
is érdemes foglalkozni. Mindent betölt
az ejráérünkarramég életérzés. Az embe-
rek hiperközvetlenek. A strandon a me-
dencében odaúszik hozzám egy srác, és
szóba elegyedünk. Itthon az elsõ gondo-
latom az lenne, ami ott meg se fordul a
fejemben, és tényleg, a beszélgetés után a
barátnõjéhez úszik vissza. Bárki-bárhol
leáll veled dumálni, legyen az egy 70
éves fogatlan bácsika a sorban, vagy a
modellek, akikrõl Penelope Cruzt, Salma
Hayeket, Halle Berryt mintázták. Meg-
jegyzem, a színésznõk nem lettek olyan
jók, mint õk. Este a Tom Caféban szól a
zene, az asztalon a sokadik caipirinha
hever, és én már tudom, hogy ha van rá
mód, akkor jövõre ugyanitt...

Vértes Balázs
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A távrepülõtábor, ahol ha nem re-
pülsz távot a részvételi díjad egy ré-
sze visszajár!!! 2003 június 21-27. 6
éjszaka/ 7 nap repülés

Igen, végre megvan! Hidd el sokáig ke-
restem, de most megtaláltam. Ez az a
hely, ahol biztos távot fogsz repülni,
vagy ha nem, akkor a részvételi díjad
egy része visszajár! A hely adottságai
lehetõvé teszik, hogy bevállaljam,
amennyiben a résztvevõk több, mint
20%-a távot repül (ez csak azért kell,
hogy Mr. Idõjárás ne tegyen anyagilag
tönkre), és neked ez nem sikerül, akkor

a 195 eurós részvételi díjadból 40 eurót
visszakapsz. Persze szerintem senki
nem fog erre a sorsra jutni!

A helyrõl: Kb. 650 km-re Budapest-
tõl fekszik Zell am See, mely fölé a
majd 2000 méter magas Schmittenhöhe
magasodik. Ez a hely az osztrákok
Nyikomja, rengeteg osztrák csúcs, sõt
egy sárkányos világrekord is született
már innen. (A jelenlegi siklóernyõs há-
romszögrekord is érinti ezt a helyet.)
Képzeld el a Pilis DNyi oldalát, csak a
szintkülönbség 1200m, a gerinc pedig
20km hosszú. A 40es hurok tehát adott.
:-) Ha kitekersz, és jól tolod, akkor si-
mán lehet az a hurok 120as is!

A felhõalap gyakran 3500 méter fe-
letti, majd lemérjük! A gerinc egy
hosszú völgy mentén húzódik, azaz ha
nem adja tovább, akkor simán leszáll-
hatsz a völgyben bárhova, és vissza-
stoppolhatsz (itt ez még mûködik),
esetleg a helyi kisvasúttal, vagy
busszal visszajuthatsz a leszállóhoz. 

A szállás: Remélhetõleg nem kell
majd sok idõt eltöltenünk itt, de egy
szép kempinget találtam, mely pont a
zelli tó partján fekszik. Sok egyéb spor-
tolási lehetõségre is mód van (fürdés,

Schmittenhöhe: az osztrák Nyikom
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röplabda, szörf, gleccsersízés, MTB,
stb.).

A család: Nehogy otthon
hagyd õket! Amíg te repülsz,
õk kirándulhatnak, síelhet-
nek, strandolhatnak. Nekik a
részvételi díjuk 55 euró. 

A starthely: Van vagy 4
db., ezért szinte minden
irányban startolható. Jó, ha
tudod, hogy ez télen egy sí-
pályarendszer, úgyhogy bõ-
ven van elég hely teríteni,
startolni, reggelizni, bénáz-
ni. Helyi adottság (a leg-
gyakrabban használt DKi
starthelyen), hogy általában
már korán (11 körül) el lehet,
sõt érdemes is indulni, mert késõbb a

beerõsödõ északi szél néha megnehezí-
ti a startot. A starthelyre egy sífelvonó-
val jutunk fel, melyre a bérlet egész hé-
ten érvényes,azaz ha véletlenül a le-
szállóban kötnél ki, akkor simán meg-
próbálhatod még egyszer, vagy akár
egy kellemes esti gyogyira is felme-
hetsz. Ha startra alkalmatlan lenne az
idõjárás, akkor térítésmentesen lehoz-
nak.

Szóval mindez (6 éjszaka szállás a
kempingben, felvonóbérlet 7 napra,
mely tartalmazza a repülési jegyet, va-
lamint a fel- és leszállásjegyet egész
hétre) 195 euróért kapható, és ebbõl 40
euró visszajár, ha több mint 20%-nak
sikerül, ami neked nem.

Esténként várható a kötelezõ szakér-
tés, érdekes elõadások, vetítések, vala-
mint a távrepülés misztériumának el-
oszlatása.

A helyen kötelezõ az IPPI kártya és
természetesen a kiegészítõ sportbizto-
sítás!

Jelentkezni 50 euró befizetésével áp-
rilis 1-tõl május 10-ig lehet.

email: vb@westel900.net
telefon: 30-4757424
http://www.tar.hu/tavreptabor

Vértes Balázs
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Szeretettel várjuk a repülés szerel-
meseit és minden érdeklõdõt július
05.-én a 10 órától kezdõdõ rendez-
vényünkön!

PROGRAM
g Motoros sárkányok légi bemutatója
g Motor nélküli sárkányok vontatása
g Szalagbemutató motoros sárkánnyal
g Hõlégballon
g UL-ek (FOX, Kolibri stb.)
g Repülõmodellezõk
g Hátimotoros paplanernyõs
g Ejtõernyõs ugrás helikopterbõl
g Rendõrkutyák bemutatója
g Stargate Társulat: hastánc
g Miami Versenytánc Egyesület
g Akrobatikus Rock and Roll
g Személygépkocsi és motorkerékpár

kiállítás
g Ipar- és Népmûvészeti

kiállítás és vásár
g Íjászat, Lövészet
g Kard és fegyver bemutató
g Számítógépes fantomkép összeállítás

g Márka zenekar
g Légvédelmi Haditechnikai bemutató
g Ügyességi versenyek gyerekeknek
g Sétalovaglás
g H.É.V. együttes bemutatkozó elõadá-

sa
g Sétarepülés
g Tombola
g Tûzijáték
g Utcabál

Sátorozás, víz, kaja a reptéren! Tanko-
lás megoldva! 

A repülõvel érkezõk július 4-én dél-
után vagy 5-én 9 óráig legyenek a re-
pülõtéren! Szállás: Panziók és magán-
házakban (mindenki magának, lásd a
tájékoztatót)
Információ: 06-20/9337-059; 06-35/
350-081

Keserû Lászlóné Ildikó
rendezõ

Ultrakönnyû repülõk találkozója
2003. július 05-06. Rétság Repülõtér
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Egy �frog�-nak (hunosan: békazabáló-
nak) aligha kell Michel Touitou-t bemu-
tatni. Különösen, ha szárnyas az illetõ,
mégpedig ultrakönnyû. Archetípusa an-
nak a post-beat, naivan balos értelmisé-
ginek aki a 68-as párizsi diákmozgalmak
hagyatékaként élete értelmét szemé-
lyes szabadságának korlátlan megélé-
sében hiszi. Ennek legkifinomultabb és
hatékonyságban felülmúlhatatlan for-
mája számára a repülés. Erre tette fel az
életét. Lágyan, lazán, szelíden, de félre-
érthetetlenül.

Tavalyelõtt, amikor egy kameruni kirucca-
nás alkalmával állami támogatással szer-
vezett óvszer reklámhadjárat keretében
óriás kondomokat vontatott (transzparens-
ként) a szavannák és a favellák felett, meg-
találta szíve virágszálát, a bájos Marie sze-
mélyében, aki azóta a csapadékos párizsi
klímát kóstolgatja és a szeptemberben szü-
letett példásan csendes hercegnõt, Naelle-t
menedzseli. Jó életük van. Meg vannak elé-
gedve a sorsukkal. Francia szokással ellen-
tétben bejelentés nélkül csengetek be hoz-
zájuk, egy esõs-szeles decemberi napon.
Fel is ébresztem õket. Michel ásítozva ajtót
nyit, kezembe nyomja a békésen nyekergõ,
úgy 30 centis Naelle-t. Alig nyom 3 kilót
élõsúlyban, de hihetetlenül tonikus és
egyenesen katonaviseltnek tûnik.

Ez volna a jó génállomány? Kérdem
magamtól, miközben Michel kávét fõz a
szerény de eredeti módon berendezett
földszintes polgári ház nappalijában, ami
már évek óta klubhelyiségként mûködik,
olyan szinten, hogy egy igazi �bisztró" ka-
tegóriájú bárpult szeli ketté, melynek egyik
oldalán általában az egymást zajosan túl-
vetítõ növendékek nyüzsögnek, másikon
pedig Michel megfontoltan hallgatja ökör-
ségeiket, közben kávét fõz, vagy éppen

pezsgõt bont egy-egy újonnan �eleresz-
tett� sasfiók egészségére. 

A jó kávé kortyolgatása közben lepem
meg Michelt kérésemmel, hogy nyilatkoz-
zon a Madártollnak, mégpedig azonnal.
Mire végiggondolná, már be is kapcsoltam
a diktafont és neki is szegeztem az elsõ kér-
dést: 

Madártoll: Hogyan került a hátadra motor?
Michel Touitou: Elõtte alpinista voltam.

Siklóernyõzni azért kezdtem el, hogy a
hegycsúcsokról hamarabb visszajussak a
völgybe. Néhány 7000 m fölötti csúcsról
alásiklottam így, majd az a cimborám, aki-
vel együtt másztunk, a motoros sárkányre-
pülést is megismertette velem.
Coulommiers-ban, (Párizstól 60 km-re ke-
letre, egy elhagyatott katonai légibázison)
volt a placcunk, hamarosan ismert már az
egész sárkányos társadalom, egy kettõre
oktató lett belõlem. Fel is hagytam minden
más, �normálisnak és konformistának� ne-
vezhetõ tevékenységgel, ULM repüléssel

Interjú Michel Touitou-val
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keresem a kenyerem. Lakóhelyem ugyan
alaposan benne van a Melun-i MCTR-ben,
de itt a falu végén az országút egyenes sza-
kaszát használom kényszer-felszállóhely-
nek, így a motoros sárkány számomra a
legpraktikusabb közlekedési eszköz, ami-
kor oktatni megyek valamelyik környék-
beli UL reptérre vagy hátimotoros liba-
legelõre. A légügy és az irányítók ismer-
nek, talán kijár már nekem ennyi kiváltság.
Lusta ember vagyok, a repülés érdekében
nem szeretek sokat és messze közlekedni.
Amikor megjelentek az elsõ hátimotorok,
rögtön láttam, hogy elõbb-utóbb a kertem-
bõl fogok üzemelni. 

M.: Nem frusztráló hátimotorral bohóckod-
ni annak aki a szabad szárnyalás, a levegõég
mesterkéletlenségéhez szokott? 

Michel: Ez egy egész más világ. Lehetõ-
ségeiben is. Siklóernyõvel az idõjárás rabja
vagy. Ha nem megfelelõek a körülmények,
csak lesiklásra, franciásan �plouff�-ra lehet
számítani, ha pedig van �idõjárás� akkor
vagy egy lejtõ felett kolbászolsz, sokszor
csak arra figyelve, hogy helyesen vakar-
gasd a hegy gerincét, vagy a termikeket te-
kergeted, de repülésed minden esetben az
idõjárás fogságában történik. Lehet ebben
is élvezetet keresni, sõt találni is, amint ezt
én is sokáig tettem, de ma már nem lennék
ehhez elég türelmes.

M.: De maga a repülés érzése, az nem káro-
sodik, nem rontja meg a ketyere, ami ott berreg
a hátadon?

Michel: Persze, hogy nem ugyanaz az
érzés. De nem is azt kell keresni benne. A
legtöbb siklóernyõsnek az okoz csalódást,
hogy a siklóernyõzést akarják újra felfe-
dezni, motorral a hátukon. Ugyanazt sze-
retnék megkapni, amit a motor nélküli er-
nyõ biztosít, a starthely vagy a csörlés vele-
járói nélkül. Ez balgaság. Képzeld el, hogy
a kerékpározás a hobbid. Aztán veszel egy
motorkerékpárt, és úgy akarod használni,
mint a biciklit. Pedált szerelsz rá, hogy ta-
poshasd, a hegytetõre érve pedig kikap-

csolod, hogy motor nélkül gurulhass alá. A
motorkerékpárt sem erre találták ki, a
paramotor sem siklóernyõs kiegészítõ.
Utazni, kirándulni, közlekedni lehet vele a
levegõben. Arra való. Azok akik a hátimo-
tort kritizálják, sok esetben megvetéssel be-
szélnek róla, nem jól, nem céljának megfe-
lelõen használják, ha hasznáják egyáltalán.

M.: Konkrétan, a folyamat hogyan zajlott
le? Hogy lett a siklóernyõsbõl hátimotoros? 

Michel: Rengeteget repültem Franciaor-
szág széles területein. Egyszer aztán össze-
futottam Didier Eymin-nel, aki nagy lelke-
sedéssel mutatta nekem hátimotoros drót-
akadályát. Azt aztán nem lehetett tökéle-
tesnek nevezni.

És látva Didier lelkesedését, mégis ked-
vet kaptam hozzá. Ez 1989-ben volt. Az el-
sõ konkrét lépések akkor történtek, ami-
kor Guadeloupe-ba mentünk egy motoros
sárkányos expedícióra. Ismertem már a
ránk váró helyszíneket és úgy gondoltam,
hogy paramotorral lehetne igazán élvezni
a ránk váró tájakat. Megkerestem
Guillaume Dufaur-t az Adventure-tõl és
meggyõztem, hogy adjon egyet kölcsön,
tesztelésre. Annyira tetszett neki az ötlet,



33
P

araP
ow

er
124. szám

 � 2003. április

hogy õ is eljött. Jókat repültünk közösen,
bár a feltételek elég férfiasak voltak. Mel-
lette persze repültem sárkánnyal is. Az ex-
pedíció után Guillaume, akinek tetszett
ahogy repültem, rávett, hogy versenyez-
zek gépével. Be is iratkoztam az elsõ nem-
zeti bajnokságra. Hegyi verseny volt, nem
voltunk túl sokan, gyakorlatilag a ma ok-
tatóként ismert veteránok voltunk ott,
Pierre Allet, Jeorjaguet, a haverom Plisson,
aki az alpinizmusról áttérített a motoros
sárkányra, és akivel végül ennek a ver-
senynek a két elsõ helyét sikerült meg-
nyernünk. Ez 1992-ben volt.

M.: Hány repült órád lehetett akkoriban?
Michel: Nem tudom pontosan, de az el-

sõ évbe úgy negyven férhetett bele. Renge-
teget repültem korábban siklóernyõvel és
még többet motoros sárkánnyal, a kettõ
szintézisébõl óriási elõnyt tudtam magam-
nak kovácsolni a többi versenyzõhöz ké-
pest. Motor-lélektan, üzemanyag-gazdál-
kodás, navigáció, ezek a dolgok már jól
mentek nekem, az ernyõnek sem igen vol-
tak már titkai. Ráadásul már akkoriban a
Solo motort használtam, ami az akkor el-
terjedt JPX-nél jóval kevesebbet fogyasz-
tott.

M.: Utána eredményekben gazdag évek kö-
vetkeztek� Mondanál néhány számot?

Michel: Nem valami jó a szám-memóri-
ám. Többször voltam európai szinten má-
sodik, nemegyszer francia ezüst-érmes, az
elsõ világbajnokságon harmadik lettem,
egyébként minden versenyben az elsõ tíz
között voltam. 

A versenyzés egyébként soha nem ér-
dekelt igazán, soha nem készültem, gépei-
met se készítettem fel soha. 

Ugyanazzal a cájggal versenyeztem,
mint amelyikkel azelõtt való nap még ok-
tattam, edzést nem tartottam, valószínûleg
ez hiányzott. De én azért versenyeztem,
hogy repülhessek, és nem fordítva.

M.: A nappali falain látható képek nem
annyira a versenyekre, mint az egzotikus tája-

kon tett túrákra emlékeztetnek. Ezekrõl monda-
nál valamit?

Michel: Az elsõ nagy �raid" �et Thai-
földre szerveztem. Még 1993-ban. 14 háti-
motoros cimborával. A repülési engedé-
lyek beszerzése és az útvonalak megterve-
zése volt a nagy feladat. Ennek érdekében
fél évvel azelõtt odautaztam és elkezdtem
ostromolni a hatóságokat. Nem is hallottak
addig hátimotorról, de még ULM-el sem
repült náluk addig senki. Sikerült meg-
gyõzni õket, azóta Thaiföld valóságos háti-
motoros paradicsom lett.

M.: Ez mindig így van, hogy amikor egy
ilyen távoli országba mész repülni, elõtte mind-
ig kitaposod az repülési engedélyek rögös ösvé-
nyeit, vagy van úgy, hogy csak odamész és lás-
suk mi lesz belõle alapon repülsz egyet?

Michel: Thaiföld esetében ez ki volt zár-
va. Ott kvázi katonai diktatúra volt, esé-
lyünk nem lett volna kimagyarázni ma-
gunkat. Kémkedésért alighanem börtönbe
kerülünk, és ez még a jobbik eset. De alap-
vetõen háromféle ország van. Olyan, ahol
kötelezõ az engedélyek beszerzése és ez rá-
adásul megerõltetõ. Néha bevállalható,
amennyiben ezt a táj szépsége, egzotiku-
ma, vagy ki tudja mi indokolja. Vannak
azok az országok, ahol megkérik az enge-
délyeket, de ezek könnyûszerrel beszerez-
hetõek. Valójában nem olyan boszorká-
nyos dolog az egész, ha már egyszer végig-
csináltad, másodszor már csuklóból megy,
csak éppen kell rá szánni kis idõt. A lényeg
az, hogy a kérvényekbõl (legalább) úgy
tûnjék, hogy nagyon profi vagy és abszolút
tisztában vagy azzal, hogy mit akarsz és
hogy mihez van jogod, a nemzetközi
egyezmények, ICAO elvek alapján. Aztán
vannak azok az országok, ahol nem kell az
égvilágon semmiféle engedély. Bevallom,
ma már inkább ezek az országok csábíta-
nak pláné, hogy van ilyen is bõven, nincse-
nek is olyan messze, és van látnivaló ezek-
ben is bõven. Ilyen mondjuk Törökország,
Tunézia, hogy ne az európaiakat említsem.
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M.: Merre jártál még? 
Michel: Többször voltam a törököknél,

Algériában, Marokkóban, (ezekben aztán
minden engedélyhez kötött). Az USA-ban,
Mexikóban, fekete Afrikában, és persze az
öreg kontinens minden országában, a kele-
tieket is beleértve.

M.: Amerika, mint helyszín sima ügy volt?
Michel: Az egyesült államok soha nem

volt egy �laza� (cool) placc. De a repülés
akkoriban még egy kiváltságos, védett sza-
badságformának számított. Mindennemû
engedély nélkül lehetett használni az arra
alkalmas légtereket. Még a nemzeti par-
kokban és rezervátumokban sem volt tilos
a repülés, egyedül a fel-leszállás volt tilos.
Így aztán végiglátogattuk az összeset, úgy,
hogy a kerítésen kívül szálltunk fel.

M.: A helyi idõjárási, aerológiai viszonyok
nem voltak szélsõségesek?

Michel: Nem. Az európai ember nehe-
zen tudja elképzelni, de valójában pont ná-
lunk kínosak az idõjárási viszonyok. Igen,
Franciaországban nehézkes dolog jó, repü-
lésre alkalmas idõjárást kifogni. Sok a kont-
raszt, változás, állandó front-jövés menés
van. Ezzel szemben, rengeteg olyan hely
van a világon, ahol állandó, vagy legaláb-
bis jól számítható idõjárási viszonyok ural-
kodnak. Az sem gond, ha nagy a meleg.
Attól, hogy forróság van valahol, még nem
biztos, hogy turbulencia is lesz. Nem a ma-
gas hõmérséklet, hanem a hõmérséklet kü-
lönbségek okozzák a termikus feltételeket,
melyek a mi repüléseinket zavarhatják.

M.: A szél nem okoz gondot?
Michel: A széllel természetesen számol-

ni kell. Már az útvonalak megtervezésekor
figyelembe kell venni az adott évszakban
uralkodó légmozgásokat, ezen felül pedig
több alternatívát kell kidolgozni, hogy
mindig hátszélben lehessen repülni. 

M.: A másik tevékenységed a kiképzés. Tu-
dod még követni, hogy hány hátimotoros nö-
vendéked volt?

Michel: Több mint kétszáz növendék-

nek a kiképzése járt sikerrel, nekik nem
csak szakszót adtam, hanem tudást és biz-
tonságot is. Összességében jóval több mint
hatszáz embert eljuttattam odáig, hogy
egyedül repültek és megízlelhették a háti-
motoros repülés élményét. Ezekbõl sokan
megelégedtek ennyivel, mások megijedtek
és lemondtak a folytatásról, de legtöbbjük
elõbb-utóbb visszajön és folytatja. És ezen
felül, ott vannak a sárkányos, siklóernyõs,
motoros kisgépes haverok, ismerõsök,
akiknek a hátimotoros átképzését nem is
számolom.

M.: Az, hogy a kiképzés helyszíne Párizstól
70 km-re, a �Marne" megyében, egy meteoroló-
giailag közismerten szerencsétlen vidéken van,
évente átlag hány óra repülést tesz lehetõvé?

Michel: Ha a növendékek mindig itt le-
hetnének, amikor jó az idõ, évente akár 150
alkalommal is nyomulhatnánk, másfél-két
órát délelõtt, amikor a harmat már felszá-
radt, de a termikek még nem indultak be és
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legalább kettõt az esti gyógyban. Télen, ha
fagy, egész nap repülünk.

M.: Kiképzéssel kapcsolatos elveid?
Michel: Igényesség. Semmi lazaság.

Kõkemény vagyok. A placcom is techni-
kásabb az átlagnál, így nem csak az ide-
ális feltételek között végrehajtható mini-
mális dolgokat tanítom, hanem a komp-
likált helyzetekben, turbulens levegõ-
ben, sõt rotorban történõ fel-leszállást is
gyakoroltatom. Elvem az, hogy tõlem
úgy távozik a növendék, hogy önálló
módon legyen képes repülni. Az auto-
nóm pilóta egyedül képes kell hogy le-
gyen megtalálni a megfelelõ fel-leszálló-
helyet, eldönteni, hogy a körülmények
alkalmasak-e a repülésre, adott esetben
le kell tudjon mondani a repülésrõl,
vagy teljes biztonságban végre kell tudja
hajtani a megtervezett feladatot és földet
kell tudjon érni, akkor és ott, ahol õ akar-
ja. Mindezt minden külsõ segítség nél-
kül.

M.: Hogy ítéled meg ennek a sportágnak a
fejlõdését, jövõjét?

Michel: Nem igazán lehet fejlõdésrõl
beszélni. Elõször is, ez egy légi tevé-
kenység. Az emberek több mint ötven
százaléka nem alkalmas rá. A ma-radék
ötvenbõl talán csak húsz százalékra te-
hetõ azoknak a száma, akik vágyódnak
repülni, ezeknek jó, ha a fele rászánja
magát, hogy kipróbálja egyáltalán. Már
alig maradt valaki, õket is fékezik az
olyan elõítéletek, hogy: �nehéz megta-
nulni�, �ez egy elitista sportág�, �sokba
kerül�, stb. Ez a sport nem kíván átlagon
felüli képességeket, beszerzés és fenn-
tartás szintjén nem vészesebb, mint egy
alsó-középkategóriás motorkerékpár. A
gond az, hogy nincs megfelelõ marke-
tingje, sem érdekvédelmi egyesülete. Ma
minden sportág arról szól, hogy valami-
lyen terméket (termékeket) rá kell varrni
a fogyasztóra, és ennek érdekében az
ipar nem riad vissza semmilyen propa-

gandától. Mi ilyen értelemben nem va-
gyunk elég aktívak, de nem is lehetünk,
mert addig amíg VTT-vel vagy jetskivel
bárkinek nagyot lehet esni büntetlen, ná-
lunk a kis baki is lehet végzetes, még a
nagyon jók esetében is. Így aztán erköl-
csi, etikai megfontolásból nem is volna
vállalható az igazi, véresszájú propagan-
da. Nem marad más, mint a vegetálás,
amíg lehet.

M.: En mégis azt látom, hogy körülötted
mindig sokan vannak, és a hozzád hû növendé-
kek, pilóták száma egyre népesebb. Egyfajta még
meg nem holt (pénzköltõ) pilóták köre volna ez?

Michel: Van egy ilyen jelenség. Szere-
tem tartani a kapcsolatot egykori növendé-
keimmel és irányítani fejlõdésüket. õk is
szívesen ugranak be hozzám egy kávéra és
repülés utáni dicsekvésre. Amikor nem al-
kalmas az idõ, néha alig férünk el a nappa-
liban, akkor igazi klubhangulat van.

M.: Hol van ebben az üzlet? Ha egyszer
már lepengették a kiképzés árát, minek a fejében
veszõdsz velük?

Michel: A két dolognak semmi köze
egymáshoz. Élvezem, hogy itt vannak, jól
érezzük magunkat. Még az sem fáraszt,
hogy ugyanazokat a sztorikat hallom évek
óta. Valószínûleg azért jönnek hozzám szí-
vesen a növendékek, mert õk is jól érzik itt
magukat. Találnak egyfajta közösséget. Ez
így van jól, és csak így tud mûködni. Hogy
is lehetne ezt aprópénzre beváltani?

M.: Milyen felszerelésre szavazol?
Michel: Minden attól függ, hogy mit

akarsz kezdeni vele. Ma már mindent
meg lehet találni a könnyû, pici, bivaly-
erõs és megbízhatatlan hajtómûvektõl a
nagyobb méretû, közepes teljesítményû
és elfogadható élettartamú  motorokon
keresztül a nehéz és abszolút megbízha-
tó erõmûvekig. Keret, beülõ és perifériák
dolgában is ez van, van egyszerû és
funkcionális, van mindenféle extrával
szerelt, kinek kinek a szája íze szerint.
Már csak azt kell tisztázni, hogy ki mire



szánja. Én magam az egyszerû, megbíz-
ható, könnyen javítható és szerelhetõ
szerkezeteket szeretem, azokat, amelye-
ket utazáshoz a lehetõ legjobban szét le-
het szedni. A könnyen javíthatóság is
fontos számomra, ezért az alumínium
cuccokat nem sokra tartom. Nem va-
gyok meggyõzõdve az önindító haszná-
ról, jelenleg a vele járó többlettömeg és a
technikai komplikációk még nincsenek
arányban képzelt elõnyeivel. Erre egyéb-
ként úgy átlag 200 óra után minden piló-
ta rá szokott jönni. Kivételt képeznek
persze egyes olyan hajtómûvek, mint a
Koenig, azt nem is igen lehet berántani
és talán a kis Vittorazzik, melyeknek az
önindítója nincs túlterhelve. A levegõ-
ben történõ újraindítás inkább szóbe-
széd tárgya, mint valós gyakorlat, sze-
rintem az sem indokolja a plusz kilók fo-
lyamatos cipelését. Az viszont nem hü-
lyeség, ha ugyanaz a beülõ többféle er-
nyõbekötést lehetõvé tesz.

M.: Mivel fejezzük be, egy anekdotával, egy
szép emlékkel?

Michel: Anekdota pont nem jut
eszembe, de a legszebb repülésem emlé-
ke élénk még. Minden elõítélettel ellen-
tétben nem külföldön repültük, hanem
idehaza. Négyen vágtunk neki az arany
légcsavar minõsítésnek (min. 500 km két
nap alatt), Vendome-ból a Pireneusokig
átrepültük fél Franciaországot. Nem
csak a táj szépsége és változatossága le-
pett meg, hanem az emberek is akikkel
utunk során találkoztunk, akik hihetetle-
nül kedvesek és segítõkészek voltak. Ez
után a repülés után bátran állíthatom,
hogy nem szükséges a világ túlsó végére
elmenni, hogy mesés élményekben ré-
szesülj. Tanácsom az, minden repülõs-
nek, legyen ernyõs vagy sárkányos, ha
motorja van, használja kirándulásra,
utazásra, fedezze fel a világot maga kö-
rül, és magát benne.
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Tandem PPG

Claudine Lanaud írása Lionel Richard
fotóival. Megjelent a Vol Moteur 2002
decemberi számában.

A négy lábról üzemelõ hátimotoros
siklóernyõzés egyre demokratikusab-
bá válik. Új ernyõk, új hajtómûvek az
egykor rendhagyónak tekintett tevé-
kenységet egyre banálisabbá teszik. 

A tandem siklóernyõzést gyönyörét ti-
zenkét évvel ezelõtt tapasztaltam meg
elõször, a Grand Bornand-ban. Imád-
tam. Párommal, Lionel-el távol lakunk a
hegyektõl, így a repülés motoros (és ak-
kor még magányos) szabadságához kel-
lett hozzászoknunk.

Késõbb aztán a legendás Pierre Allet
elvitt kétszemélyes trájkos siklóernyõjé-
vel, amit egy JPX 320-as hajtott. Akkor
hirtelen a trájkban láttam a megfejtést a
párban repülésre, egyébként sem lelke-
sedtem túlzottan a lábról történõ felszál-
lásért. Késõbb bebizonyosodott, hogy a
kerékrõl történõ felszállásnak is meg
vannak a maga korlátai, ráadásul után-
futón kellett hurcolni a trájkot, végül be-
leuntunk. 

Tavaly nyáron meglátogatott
Stephane és Corinne, régi haverok, akik
idõközben rájöttek a megoldásra. Egy
szép nyári estén Steph elvitt egy körre az
általuk használt masinával, és mire lába-
im ismét a földre értek, már feltétlen hí-
ve voltam a repülés ennek a módjának.

Annak érdekében, hogy emberemmel
a nekünk (és fõleg nekem, mint utasnak)
legjobban megfelelõ repülõ szerkezetet
kiválaszthassuk, na meg azért is, hogy
gyakorolhassam az utas feladatkörét
(fel-leszálláskor a rutinosan mozgó és
viselkedõ utas nagy segítség!), úgy dön-
töttünk, hogy sorban meglátogatjuk a
tandem hátimotorral repülõ francia
szakembereket. 

Ennek a �Tour de France"-nak a során
megismertük a piacon fellelhetõ összes
hajtómûvet, felfüggesztési megoldást és
ernyõt.

Hajtómûvek:
Tapasztalataink alapján négy motor

jöhet komolyan számításba, mindegyik
önindítóval szerelve. Ebben a mûfajban
az autonómia és a biztonság ezt megkö-
vetelik.

A Zanzottera MZ 34 313 cm3-es, 25
le-re adják, jó hírneve már nem kétséges.

A Ludo féle mini bukócsöves PAP 

A CP4 �es a felsõ meghosszabbított távtartó
botokkal
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Jó technikával Steph már vitt el 100 kg-
os utast is vele. Saját 82 kg-os pilótasú-
lyát, az ernyõ 8 kg-ját és a cájg 40 kg-ját
ez nem kevesebb mint 230 kg-os felszál-
ló tömeget eredményezett a Mérak 42
alatt. A varió persze nem akadt ki, de
azért minden rendben volt.

A Simonini Mini 2+, 202 cm3-ével 28
lóerõt ad le, egyre több gyártó alkalmaz-
za. Még a Fresh Breeze is beiktatta kata-
lógusába a Solo és a Monster közé.
Dominique Chollou, a vén róka, mind-
járt kapott az alkalmon, hogy jellegzetes
vázainak egyikére ezt a motort szerelje,
fiának, Ronan-nak a nagy örömére.

A Corsair M2IY �t PAP 1400-as vázra
szerelve próbáltuk ki, 120 cm-es sróffal
szerelve. Kategóriájában ez a legkisebb
hajtómû, 172,5 cm3 ellenére 21 lóerõvel
bír, s mi több, ezek a lovak ott is vannak,
amikor kell!

A Hirth F33 �at �Monster"-nak ke-
resztelték a Fresh Breeze-nél. 2 k-al ne-
hezebb, mint az általuk már egyébként is
bivalyerõsre tunningolt Solo motor. 28,5
lóerõs, négy tollú légcsavar kell hozzá,
hogy le is tudja adni. Tesztjeink során
220 kg-ot repített a levegõbe a 44 m2-es
Twin 3 típusú ernyõvel, nem túlzás: 1,7
m/sec-es varióval.

Felfüggesztések (bekötések):
Háromféle bekötésmód létezik, a �roll

bar" (bukócsõ) két változatával. 1. Felsõ
(váll felett elõrehajló meghosszabbított
�bot") 2. Pilóta hóna alatt hattyúnyak-
szerûen elõrenyúló határoló, az utas kö-
zépmagasan bekötve. 3. A vázhoz rögzí-
tett bukócsõre történõ felfüggesztés.

Ernyõk
Két márkát volt alkalmam kipróbálni,

mindkettõ trimmelhetõ. Ez a lehetõség
igen hasznosnak bizonyult a szélcsendes
felszállások során. Minden kipróbált er-
nyõ kiváló tulajdonságokkal rendelke-
zett a repülésnek ebben a földi stádiu-
mában. Ezek az ernyõk a Flight Design
Twin 3, 44 m2-es változata, az ITV 2 tí-
pusa, a Mérak 42 m2-es és a Turquoise 38
és 43 m2-es változatai. 

A gyakorlat
Stéphane Maugard, vagy ahogy a

szakmában becézik: �keresztelõ Steph",
(a franciáknál keresztelésnek: bapteme,
hívják azt, amikor elõször reptetnek meg
valakit) a Zanzottera-t használja, egy
CP4-es vázba építve. Könnyen szétsze-
relhetõ, praktikus masina. Mérak ernyõ
tartja az árnyékot. Felsõ bot típusú bekö-

A Monster Fresh Breeze a hosszú bukó-
csõvel

AReflex, a hattyúnyak-rendszerû távtartóval
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tése többféle beállítást engedélyez, pilóta
és utasának a súlya szerint. A pilóta be-
ülõje tandem siklóernyõs jellegû, startnál
egész komfortos benne a hancúrozás.

Komolyan vett és hathatós briefing
után teregetés, hosszas helyezkedés, ernyõ
felhúzása, középre helyezkedés, gázadás.
Az utast ez alatt a két válla fölött elõrenyú-
ló botok irányítják, mozdulatait mintegy
meghatározzák. Nyargalásnál viszont elég
kínos homorított-hátradõlt pozíciót kell
felvennie, miközben a beülõjét a bothoz
rögzítõ hevederekbe kapaszkodik. Elõbb
az utas emelkedik fel és levegõben mind-
végig magasabban van mint a pilóta, aki-
nek ezáltal a kilátása korlátozott. A botok
tisztes távolságot biztosítanak utas és piló-
ta között, (az intimitás kárára), de a pilóta
így akár még keresztbe is teheti a lábait.

Erõs szélben lehetséges az ernyõvel
szemben történõ felhúzás, ilyenkor az
utasnak le kell kuporodni, fejét lehajtja,
kezét térdére helyezi, majd ha az ernyõ

feljött és stabil, Steph utasítására beáll az
elõre megbeszélt irányba és jöhet a start.
Külön szót érdemel az a komolyság és
profizmus, amivel Steph utasait okítja és
ahogy minden részletre, minden moz-
dulatra van türelme szót és idõt áldozni.
Nem csoda, ha az utas úgy érzi, aktívan
vesz részt a repülésben.

Ronan Chollou, akit mostanság csak
�Silver Man"-nek becéznek a utóbbi idõk
versenyeredményeire (2002-es francia
nemzeti és Európa bajnokság) való uta-
lással, egy Reflex keretbe szerelt
Simonini-t használ, a határoló �botok" a
pilóta hóna alatt csatlakoznak a kerethez,
a szárny viszont az utas válla fölött van
bekötve. Ennek az esztétikailag is érté-
kelhetõ megoldásnak az a sajátossága,
hogy az utas beülõjének a bekötéspontja
megegyezik az ernyõével, ami ez esetben
egy 38 m2-es ITV Turquoise. Pilóta és
utasa között nincs semmiféle határoló,
teljes az intimitás. Ezzel a megoldással

A felszállás elõtti nekifutás a Reflex-el 

Ugyanaz a manõver a Monster-el
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kapcsolatban elkerülhetetlenek az ennek
az újságnak a profiljával összeférhetetlen
fülledt fantáziák. Az viszont felvállalható
elõny, hogy az utas súlyától függetlenül
az egész repülõ szerkezet tömegközép-
pontja mindig ugyanaz. A pilóta az utas
és a hajtómû közé szendvicsbe van pré-
selve, a siklóernyõs tandem beülõ kiik-
tathatatlan, startnál a pilótának Donald
kacsa módjára kell szednie a lábát, a csí-
põficamosok itt elõnyben. Felszállásnál a
munka nagyobb része az utasra hárul. Je-
lentõs elméleti fejtágítás után a pilóta jel-
zésére az utas maga húzza fel az ernyõt
és adja meg az impulzust a nyargalás-
hoz. A pilóta az ernyõvel gazdálkodik,
szétvetett lábakkal követi a mozgást és
gázadással befolyásolja a tempót. A leve-
gõben pilóta és utasa egy testet képez-
nek, ami oktatási szempontból is elõ-
nyös. Ronan át szokta adni a fékeket az
utasnak, aki így könnyen és biztonságo-

san rá tud érezni az ernyõ reakcióira, el-
sõ egyedülrepülés elõtt ez nem hülyeség.
Az ernyõvel szembeállva történõ felhú-
záskor Ronan féloldalasan helyezkedik
el, egyik kezében az �A" sort, másikban a
fékeket fogva húzza fel az ernyõt. Ami-
kor ez stabilizálódott. Pilóta és utas csak
negyed fordulatot kell, hogy  megtegyen
a felszállási irány felvételéhez, onnan
megy minden a fent leírtak szerint. Ez
idáig egy 90 kg-os utas Ronan személyes
rekordja, ami saját 70 kg-ját is beszámít-
va 160 kg hasznos tömeg röptét jelenti.

Ludovic Migneaux, alias �Ludo", az
Atlantic Paramoteur hátimotoros oktató-
ja korábban versenyszerûen ejtõernyõ-
zött. Ez gyakorlatilag mindent el is mon-
dott róla. PAP keretbe szerelt Corsair haj-
tómûvet használ, 43 m2-es ITV
Turquoise ernyõvel. Pilóta és utas bekö-
tése siklóernyõs jellegû, (határolóval),
Ludo újítása az a kerethez derék-magas-

A felsõ meghosszabbított botos megoldás
Zanzottera-val

A CP4-essel az utas magasabban van,
mint a pilóta.
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ságban illeszkedõ  csuklós bukócsõ ami
éppen akkora, hogy az utast tisztes távol-
ságban tartsa, (beülõje két karabinerrel a
bukócsõ elejéhez van rögzítve) és felszál-
láskor megfelelõ irányba terelje lépéseit.
Felszálláskor Ludo arra kéri utasát, hogy
ne kapaszkodjon ebbe a keretbe, a felhú-
zást is egyedül intézi, az indító impul-
zust is õ adja. Az utas a keret által meg-
határozott irányba kapkodja lábait, az el-
emelkedés siklóernyõs módra történik.
Utas és pilóta hagyományos Sup�air be-
ülõkben terpeszkedhetnek, a levegõben
az utas akár hátradõlt siklóernyõs test-
tartással is kényeztetheti magát. A pilóta
valamivel magasabban van, kilátásai így
perspektivikusabbak, térdét viszont nem
zárhatja össze. A fékeket itt is át lehet ad-
ni az utasnak pedagógiai vagy egyéb cél-
zattal. Szélcsendben vagy erõs szél ese-
tén egy segítség megragadhatja a bukó-
csövet. Mind a mai napig Ludo sem tud-
ta überelni a 160 kg-os hasznos terhelést.

Philippe Dessaigne, motoros sárká-
nyos és hátimotoros oktató és a Fresh
Breeze importõre a Monster-t használja a
Hirth 33-al és 44 m2-es Flight Design3-as
ernyõvel. Ezt a cájgot a francia légügyi

hatóság (DGAC) engedélyezte, mint cer-
tifikált sorozatban gyártott légijármûvet.
(több száz oldalnyi dokumentáció, válto-
zatos terhelés és töréspróbák, na meg
egyéb agygörcsök árán). A Monster-t na-
gyon hosszú bukócsõvel látták el, két
rögbi hátvéd gondtalanul elfér benne. Az
utas beülõje jó messze elõl van bekötve, a
pilóta teljes felszabadultságban mozog-
hat hátul. Philippe azt szokta kérni az
utastól, hogy elöl fogóddzon a bukócsõ-
be és õ adja az impulzust, a pilóta meg az
ernyõvel bíbelõdik és a Monster borzasz-
tó tolóerejét szabályozza. Az utas gátlás-
talanul és gyakorlatilag erõfeszítés nél-
kül szaladgálhat elöl, enyhe fék mellett
kivitelezhetõ a �riksa", vagyis az a pilóta
számára eufórikus helyzet, amikor õ már
a levegõben van, kényelmesen elhelyez-
kedik beülõjében, az utas meg elöl még a
sárgolyót koptatja a bukócsõbe kapasz-
kodva, mint ahogy az Kínában divatos.
Ennek a kuli sorsnak egy bõ gázzal nagy-
vonalúságot nem mellõzve vethet véget
a pilóta. Egymástól tisztes távolságban,
full-extrás Fresh Breeze beülõkben feszít-
ve utas és pilóta között a kommunikáció
gyári intercom által valósul meg, ez a
kütyü egyébként reprádió, rádiótelefon,
egyéb Hifi és talán fax és Internet lehetõ-
ségeket is biztosíthat.

A rendszer méretei, különösen
hossza miatt a szárnnyal szemben törté-
nõ fel-húzás nem ajánlatos, erõs szélben
az a megoldás, ha egy segítség fogja elöl
a bukócsövet a tolatás elkerülése végett.

Sajátosságok
Ami a leszállási technikát illeti, mind-

egyik pilótának meg vannak a  fortélyai
és szokásai:

Ronan és Ludo motorral szállnak le,
hogy ne stresszeljék a nyájas utast, aki
még motorleállást gyaníthatna és pánik
törne rá, Steph és Philippe viszont bizton-
sági okokból inkább az álló motoros le-

A Reflex intimitása a pilóta számára nem
túl kényelmes
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szállásra szavaznak. A pilótaszokások (és
mániák) olyan apró részletekben is kiüt-
köznek, mint a kommunikáció: Steph és
utasa kicsi, szimbolikus sisakokat visel-
nek, ha a pilóta mondani akar valamit,
felemeli az utas fülvédõjét. Ronan elõírja
a bukót utasa számára, de õ nem használ
sisakot, hogy jobban láthassa az ernyõt és
érezhesse a levegõt, kommunikációilag
pedig elég az utas feje mellett kiabálnia, a
fent leírt meghitt közelség miatt.

Philippe hitec intercom-rendszere
eléggé zavart a repülés szabadságérzeté-
ben, Ludo motoros sárkányon ismert
�radio vox" típusú egymásközti kommu-
nikációs rendszere viszont teljesen prak-
tikusnak bizonyult. A tesztrepülések so-
rán kitûnõen képzett pilótákkal volt al-
kalmam repülni, akik repülõeszközeiket

tökéletesen ismerik és uralják. Még egy-
két accro-figurába is belekóstoltunk,
wing-ek, waga-k és 360-ok egészen le-
nyûgöztek. Meggyõzõdésem, hogy a tan-
dem PPG egy tök érvényes formája a re-
pülésnek, nem csak utasreptetésre való, az
utas szerepe lehet a navigáció, fényképe-
zés vagy filmezés, a repülésben is aktív
szerepet vállalhat. Steph és Corinne együtt
versenyeznek, a minap a Vexin Rallye al-
kalmával 100 km-es távot repültek.

Választás
Minden pilóta meg van gyõzõdve ró-

la, hogy az õ ketyeréje a legjobb, leg-
szebb, legpraktikusabb, és ez így is van a
rendjén! A gépébe vetett bizalom alapve-
tõ biztonsági tényezõ. Mint utas, azt kell
mondanom, hogy minden egyes repülés
ugyanolyan élvezet forrása volt, a gyö-
nyör mindegyiknél ott volt. Azt sem
éreztem, hogy valamelyikkel nehezebb
lett volna a felszállás. Az is igaz, hogy
ezek a pilóták módszerüket, stílusokat
hozzácsiszolták saját gépeikhez, azok
technikai sajátosságaihoz. Azt nem tu-
dom, hogy melyik fog beválni, de abban
biztos vagyok, hogy a lábról üzemelõ
tandem PPG-nek nagy jövõje van. 

Játékszabályok:
A technikai feltételek megléte és az

érvényes lajstrom mellett, a tandem PPG
gyakorlata PPG utasszállításra alkalmas
minõsítéssel ellátott szakszolgálati enge-
délyt feltételez. Az általános felelõsség
és utas biztosítás Franciaországban
ugyan nem kötelezõ, de ez esetben nem
célszerû megspórolni, mert baleset ese-
tén az utas, vagy rosszabb esetben hoz-
zátartozói egyértelmûen a pilótát fogják
felelõsséggel vádoln, és eleve nyert
ügyük van. A kárpótlás ilyen esetekben
3-500000 eurós nagyságrendû, a meg-
gondolatlan pilóta hátralevõ napjai emi-
att általában  nem telnek céltalanul.

Monster-rel utas és pilóta függetlenek de az
egész túl hosszú és ez a mozgékonyság,
kormányozhatóság kárára megy.



43
P

araP
ow

er
124. szám

 � 2003. április

Fly for Rett

Mezei Katalin írása, Kántás Andor ké-
peivel.

A közelmúltban két magyar sportre-
pülõ, Kántás Andor és Latky Csongor
az ultrakönnyû kétüléseses kategóri-
ában egyedülálló, veszélyektõl távol-
ról sem mentes küldetést teljesített.
Apollo Fox típusú repülõgépükkel há-
rom hónap alatt 25 500 kilométert tet-
tek meg Sármellék és Syd-
ney�Bankstown, illetve Melbourne kö-
zött. 

A vállalkozás mottója a következõ volt:
�Felhívni a közvélemény figyelmét egy
olyan betegségre, amely csak a nõket
érinti, s amelynek neve Rett-szindróma.
Szeretnénk Magyarországon egy kelet-
európai központot létesíteni, hogy a
Rett-szindrómás betegek jobb és szak-
szerûbb ellátásban részesüljenek. Ez a

repülés ennek a létesítménynek az elõ-
hírnöke lenne."

"Bebizonyítani a világnak, hogy egy
magyar pilóta, magyar gyártmányú gép-
pel képes maratoni útvonal teljesítésére.
Ez lenne az elsõ magyar ultrakönnyû re-
pülõgép, amely teljesíteni a 21 ezer kilo-
méteres, interkontinentális repülést."

Kántás Andor személyében elsõsorban
az apa repült Rett-szindrómában szen-
vedõ Lucia lányáért és annak sorstársai-
ért � mint mondta, a kislányról ugyan-
csak Lúcia névre keresztelt ul-lel megtett
21 ezer kilométer inkább a figyelemfel-
keltés eszköze volt. Hazájában a Rett-
szindrómások helyzete mindmáig meg-
oldatlan, az ellátásukért felelõs szakinté-
zet például szabályosan felvételizteti a
beteg gyermekeket. A "rettes" szülõk
nemritkán belefásulnak a tehetetlenség-
be, Kántás Andor azonban kézvbe vette
az ügyet és a botkormányt, s elindult a
betegség kezelésében példamutató
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Ausztrália felé, ahová � nem véletlenül -
már 2003-ban, a fogyatékosok évében ér-
kezett meg. 

Mûszaki hiba
Alig három éve jelent meg a magyar

piacon az egri Halley-mûvekben gyártott
Apollo Fox típusú ultrakönnyû repülõ-
gép, mely iránt az utóbbi idõben külföld-
ön is mutatkozik kereslet. A típus � úgy-
mond � kéznél volt Kántás Andornak is,
mivel két éve repültet vele utast a Balaton
nyugati partján, Keszthelyen. A munka
közben szerzett tapasztalatai alapján egy
teljes esztendeig készítette fel a gépet a
nagy utazásra. Többszöri halasztás után,
2002. november 2-án emelkedett a magas-
ba a Lúcia a sármelléki repülõtérrõl, fedél-
zetén Kántás Andorral és növendékével,
Latky Csongorral. Az elsõ és egyetlen mû-
szaki meghibásodás közvetlen ezután tör-
tént: a szárnyban lévõ üzemanyagtartály
szivárgott. A gyártó egri telephelyére tett
kényszerkitérõ és az elromlott idõ miatti
kényszerpihenõ után, újra startoltak, ak-
kor már 50 méteres felhõalap alatt.

Vastag felhõzet, teljes gáz
Szegedet elhagyva az idõjárás vég-

képp viszontagságosra fordult. Felszál-
lás után 100 méteres felhõalap várta a pi-
lótákat. A felhõbe � a már említett okok
miatt � nem repültek be, így viszont nem
tudtak a tervezett biztonságos magas-
ságban átkelni a Kárpátokon. A dombor-
zatot szorosan követve, a kanyonokon
keresztül, néha a szikláktól alig néhány
tíz méternyire repülve jutottak el Bulgá-
riába, ahol rövid pihenés után folytatták
útjukat Várna felé. Hihetetlenül vastag
felhõzetben, teljes gázon, esetenként
180-200 kilométer/órás sebességgel ha-
ladva is csak napnyugta után 5 perccel
értek földet az addigra már teljes díszki-
világításban pompázó várnai repülõté-
ren. 

Útvonal-módosítás
A mûszaki hiba és a mind téliesebbre

forduló idõjárás miatt Kántásék kényte-
lenek voltak módosítani az útvonalat.
Az Ararat hegyen való átkelés túlságo-
san is kockázatosnak tûnt, ezért a két
vándor � bár mint a szíriai követségen
megtudták, a hegyrõl elnevezett ko-
nyaknál nincs jobb � Irán "kiiktatásával",
Szírián, Jordánián, Szaúd-Arábián és
Ománon keresztül jutott vissza az erede-
ti útvonalra. A karácsonyt és a Szilvesz-
tert Thaiföldön ünnepelték, ahonnan ja-
nuár 2-án indultak tovább Ausztrália, il-
letve a végsõ desztináció, Syd-
ney�Bankstown felé.

Küzdelem az elemekkel és a hatóság-
gal

A vállalkozás költségvetése igen
szûkre szabott volt: a két pilóta � néhány
cég és magánszemély támogatása mel-
lett � túlnyomórészt maga "szponzorál-
ta" a repülését. A nagy utazás során �
minden jó szándékuk ellenére � több
"balhé" részesévé váltak. Szaúd-Arábi-
ába vízumot nem, csak átrepülési enge-
délyt kaptak, a rossz idõ azonban le-
kényszerítette õket a tervezett útvonal-
ról. Szíriában � mivel fogytán volt az
üzemanyag � berepültek a katonai lég-
térbe. A "helyi erõk" letartóztatták és ki-
hallgatták a magyar pilótákat, sõt � biz-
tos, ami biztos � kis idõre a telefonjuktól,
a fényképezõgépüktõl és a video-
kamerájuktól is "megszabadították"
õket. Végül aztán � belátva, hogy sem-
miféle veszélyt nem jelentenek a szíriai
hadsereg számára � útjára engedték a
vándorokat. A pénzszûkébõl adódó csú-
szások miatt több országba lejárt enge-
déllyel repültek be, Indiát elhagyva
azonban már szigorúan tartották magu-
kat a "menetrendhez". Ez az állomás más
szempontból is emlékezetes maradt
Kántás Andor számára: az ottani "ivó-
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víz" úgy megbetegítette, hogy egy ideig
félrebeszélt, majd � nem egészen gyógy-
ultan, de már tiszta tudattal � hat-hét
órán át hasmenéssel küszködve kellett
repülnie. (Mint utóbb mesélte, nadrágja
az agykontrollnak köszönhetõen úszta
meg a balesetet�)

� Hogy mi jelentette a legnagyobb ne-
hézséget? A teljes út, az elejétõl a végéig
� mondja Kántás Andor. � Takarékossági
okokból mindvégig snúrban, IFR-ben re-
pültünk, sokszor olyan légterekben,
ahová egymotoros gépek nemigen lép-
nek be. A partvonalat nem tudtuk követ-
ni, mivel ehhez újabb engedélyekre lett
volna szükség, a további leszállási illeté-
kekrõl nem is beszélve� Hat-nyolcszáz
kilométeres szakaszokat tettünk meg
tenger fölött. Igy repültük át az Ara-
öbölt, az Arab-tengert, az Andamán-
tengert, valamint a Calcutta és Bangla-
des, illetve a Bali és Timor-Kupang kö-
zötti szakaszt. Hozzáteszem, a gép nem
rendelkezik IFR-vizsgával, csak a GPS
adott támpontot.

Az idõjárás újabb és újabb kihívások
elé állított minket. Egy alkalommal az
erõs szél miatt a tenger fölött 5 méterrel
repülve kerültük ki a szembejövõ hajót.
A trópusokra épp az esõs évszakban ér-
keztünk meg. Volt, hogy hat órán ke-
resztül repültünk szakadó esõben, gya-

korlatilag nulla látás mellett, kizárólag a
mûhorizontra hagyatkozva. Közben lép-
ten-nyomon kerülgetni kellett a viharfel-
hõket. A szokatlanul erõs termikektõl
pedig egyszerûen kiakadt a varió, emel-
kedésben és süllyedésben egyaránt.

Az elemek mellett a helyi bürokráciával
is meg kellett küzdeniük. Számos alka-
lommal próbáltak nagygépre "mérete-
zett" összeget fizettetni velük, reptéri il-
leték címén � figyelmen kívül hagyva a
tényt, hogy nem B�767-esrõl, hanem egy
ultrakönnyû repülõrõl van szó. Az ilyes-
fajta nézeteltéréseket Kántásék � pszi-
chológiai érzéküket is latba vetve � álta-
lában elsimították, de elõfordult, hogy
nem volt apelláta a helyi hatalmasság
döntése ellen. 

Ausztráliai belépõ
Nemkülönben viszontagságosra sike-

rült az ausztráliai megérkezés. Túl a
�point of no return"-ön trópusi ciklon zár-
ta el a vándorok útját, ráadásul kiderült,
hogy a timori iránytás tévesen adta meg a
beléptetõ pontot. Tizenöt-húsz viharfelhõ
verekedve át magukat jutottak el a a má-
sodik világháborúból �itt felejtett", nem
hivatalos truscotti repülõtérre � mintha
csak az erdõben repültek volna, mondta
Kántás Andor. Ekkor vette csak igazán
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hasznát a mögötte álló több évtizedes re-
pülési tapasztalatnak � e nélkül, még ha le
is tudtak volna szállni, a földön biztosan
felborul a gép. Mivel Truscottban nem
maradhattak, hasonlóan turbulens, viha-
ros idõben folytatták útjukat
Kununurrába, ahol az elefántbébi nagysá-
gú rendõrök � a letartóztatás terhe mellett
� közölték velük: másnap irány a belépte-
tõ pont, azaz a darwini reptér. A fekete
�trutymó" formájában manifesztálódó
ciklon megint csak keresztülhúzta a ma-
gyarok számtását, gy kénytelenek voltk
visszafordulni és több mint másfélórás,
szembeszeles küszködés után ismét
Kununurrában leszállni. Amit persze a
rend szigorú rei nem fogadtak kitörõ lel-
kesedéssel, mire Kántásék nemes egysze-
rûséggel kijelentették: egy rohadt papírért
nem hajlandók megdögleni. Végül az en-
gedély is megérkezett Darwinból faxon.

�Lúcia a halmozottan sérültekért"
25 500 kilométert maguk mögött

hagyva 2003. január 30-án, helyi idõ sze-
rint 14 óra 10 perckor érkeztek meg Syd-
ney�Bankstown repülõterére, ahol közel
60 fõs csoport várta õket, köztük a város-
rész polgármester asszonyával, a ma-
gyar fõkonzullal és az ausztráliai AOPA
elnökével. Jelen volt a földet többször át-
repülõ ausztrál pilóta, Dick Smith is, aki

5-5 ezer dollárt adott a vándorokat foga-
dó Rett-szindrómás kislánynak, illetve a
magyar pilótáknak a visszaútra.

A különbözõ médiumoknak adott in-
terjúk során Kántás Andor nemcsak az
út viszontagságairól számolt be, hanem
a Rett-szindrómára is felhívta a közvéle-
mény figyelmét. Úgy véli, küldetése
Ausztráliában elérte célját, erõfeszítéseit
a legmagasabb szinteken is támogatták.
A rangos Avalon Air Shonw-n díszven-
dégként vett részt. Több, a Rett-szin-
drómás és halmozottan sérült gyerme-
kek ellátására szakosodott intézetet láto-
gatott meg, ahol sokszorosan bebizonyo-
sodott az, amit addig is sejtett: ezek a be-
tegek igen jó hatásfokkal fejleszthetõk. 

A magyar vándor útja folytatódik. A
Rett-szindrómás gyermekekért indult út-
nak, s az ausztráliai tapasztalatok alapján
immár a halmozottan fogyatékos gyer-
meke ügyét tûzte képzeletbeli zászlajára.
"Lúcia a halmozottan sérültekért" néven
alapítványt hozott létre. Célja, hogy elõ-
ször Keszthelyen, majd minden 20 ezer-
nél több lakossal rendelkezõ településen
létesüljön szakintézmény a halmozottan
sérült gyermekek számára � akik jóval
többen vannak, mint gondolnánk. 

Kántás Andor 1976-ban, a Postás Re-
pülõklubban ejtõernyõsként kezdte a pá-
lyafutását. Késõbb megalapította a Keszt-
helyi Repülõ és Ejtõernyõs Egyesületet.
Húsz éve ejtõernyõs-, tizenegy éve moto-
rossárkányrepülõ-oktató. Bár 1992-ben si-
keresen letette a CPL-vizsgát, megmaradt
az ultrakönnyû repülésnél. Hosszabb
idõt töltött Kaliforniában, ahol több ame-
rikai oktatói jogosítást megszerzett. A vi-
lágon elsõként repültetett utast lábról in-
dulva, segédmotoros siklóernyõvel. Je-
lenleg az oktatás mellett utas- és sétare-
pültetéssel foglalkozik Keszthelyen.

További információ: E-mail: andor.k@axe-
lero.hu; Internet: http://fly4rett.freeweb.hu



www.karpofly.cz
www.karpofly.skyclub.hu  buy.karpofly@freemail.hu  20/9546445; 20/3852666
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1/6 oldal 1500 Ft g 2/6 oldal 3000 Ft
1/2 oldal 4500 Ft g 1/1 oldal 6000 Ft
Kedves Hirdetõnk! Kérem, ha teheted, hirdetéseidet minden hónap 2-ig E-
mailen keresztül juttasd el hozzám, ha ez nem megy, az esti órákban telefo-
non is elérhetsz. SMS-ben nem fogadom hirdetésedet. Fizetni normál postai
befizetési csekken lehet, a következõ címre küldve: Cumulus Sárkányrepülõ
Egyesület, 1113 Budapest, Ábel Jenõ u. 26. A csekk megjegyzés rovatába,
kérlek, írd be: �hirdetés�. Új tarifáink a már lekötött hirdetéseket nem érintik!

Pinczés-Balog Attila 
hirdetésszervezõ

E-mail: xatesz@freemail.hu. Tel.: (1)249-0007;  (70) 384-8491

Hirdetési tarifáink

Eladó

új, három tollú légcsavar
(szlovák) 582-es ROTAX motorra, 100 ezer Ft-ért;

Ugyanitt sárkányszállító utánfutó
szárnytartóval, papírok nélkül, 80 ezer Ft-ért

valamint egy CX-19-es
sérült motoros szárny, 40 ezer Ft-ért

Keserû Lászlóné Ildikó
Tel.: (35) 350-081, vagy (20) 9337-059

2/2

Új! Új! Új!
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Eladó:
Aeros KPL2 13

árboc nélküli sárkány,
nagyon jó állapotban, ropogós pi-
ros (kraszívüj) dacron vitorlával, 65-
70 kg pilótasúlyig (pondró nélkül)

Ára 340 ezer Ft.
Szász Péter

Tel.: (30) 350-9973;
peter.szasz@om.hu

MOTOROS
SÁRKÁNYOSOK FIGYELEM!

Bp-tõl 30 km-re, saját reptéren épült
14 férõhelyes hangárunkba bértáro-
lás, ill. együtt repkedés céljából kor-
rekt sporttársakat keresünk.

Bõvebb információ:
(06-30) 9343-858

2/1

APOLLÓ DELTA JET 
582 ROTAX motor,

5 tollú légcsavar,
C17TN szárny

teljes mûszerezettséggel, kommuni-
kátorral, hangárban nyitva tárolva,
150 repült órával
1.900 eFt irányáron eladó.
Ha kell oktatással, ill. hangárhelyi-
séggel Bp-tõl 30 km-re.

Tel.: (06-30) 9343-858 2/1

ELADÓ!
APOLLÓ CX RGT
motoros sárkány

CX 19-es szárnnyal, Molson
motorral alapmûszerekkel,

szép állapotban.
A trike kétszemélyes

oktatásra, utasrepültetésre is
alkalmas.

Gábriel Szabolcs
Tel.: (20) 370-5420

ELADÓ egy SZD-30-as
PIRAT

tip. vitorlázó repülõgép,
alapmûszerekkel. 

TELJESEN FELÚJÍTVA
2002-ben, vásznazva, festve.

Repült 12 órát. 
Ár : 2,5 millió Ft.
Tel.: (20) 9430-406

Szász Pál

Két üléses
motoros sárkány,

Apollo CX-M szárnnyal
(14.5 m2)

Rotax 503.2V motorral
Apolló Racer Gt trike-kal
eladó. Ára 800 ezer Ft

Ivány Gyula
Tel.: (20) 9929-166
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MOTOROS
SÁRKÁNYOSOK FIGYELEM!

Bp-tõl 30 km-re, saját reptéren épült
14 férõhelyes hangárunkba bértáro-
lás, ill. együtt repkedés céljából kor-
rekt sporttársakat keresünk.

Bõvebb információ:
(06-30) 9343-858

2/1

APOLLÓ DELTA JET 
582 ROTAX motor,

5 tollú légcsavar,
C17TN szárny

teljes mûszerezettséggel, kommuni-
kátorral, hangárban nyitva tárolva,
150 repült órával
1.900 eFt irányáron eladó.
Ha kell oktatással, ill. hangárhelyi-
séggel Bp-tõl 30 km-re.

Tel.: (06-30) 9343-858 2/1

ELADÓ!
APOLLÓ CX RGT
motoros sárkány

CX 19-es szárnnyal, Molson
motorral alapmûszerekkel,

szép állapotban.
A trike kétszemélyes

oktatásra, utasrepültetésre is
alkalmas.

Gábriel Szabolcs
Tel.: (20) 370-5420

Két üléses
motoros sárkány,

Apollo CX-M szárnnyal
(14.5 m2)

Rotax 503.2V motorral
Apolló Racer Gt trike-kal
eladó. Ára 800 ezer Ft

Ivány Gyula
Tel.: (20) 9929-166

ASE-napok programja

Április 30. A DELTA TITKAI
Sárkányrepülõ szerkezetek. 

Május 7. MARS REPÜLNI 
A verseny-felkészülés ABC-je

Május 16. HOL A HELYÜNK 
A légtérfelosztásról szóló új rendelet
ismertetése
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10 ÉVE MAGYARORSZÁGON

KKaanntteeggaa
DHV 1-2
siklószám: 8-8,3
oldalviszony: 5.2
merülés: 1,1 m/s
sebesség: 50/37/23

1960 eu-tól
1390 eu-tól

TTaarrggaa
Verseny siklószám: 9-9,3
oldalviszony: 5.8
merülés: 0,9 m/s
sebesség: 60/38/24

2400 eu

1940 euro

TTrraannggoo
DHV 2-3
siklószám: 8.8-9,1
oldalviszony: 5.8
merülés: 1,1 m/s
sebesség: 54/38/24

2270 eu-tól

1680 eu-tól

Jubileumi árak májusban:

Ne higyj a számoknak!
Próbáld ki!

www.upeurope.com; www.2se.ini.hu
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RRoottaaxx  550033  mmoottoorrrraall
sszzeerreelltt,,  222200  óórráátt  rreeppüülltt

EEllaaddóó!!  22  sszzeemmééllyyeess,,  JJoorraa  ttííppuussúú
uullttrraakköönnnnyyûû  rreeppüüllõõggéépp
ttuullaajjddoonnrréésszzee

EEllaaddóó!!  ZZoocciiaacc  22  sszzeemmééllyyeess
uullttrraakköönnnnyyûû  rreeppüüllõõggéépp

VVeerrnneerr  11440000--aass  nnééggyyüütteemmûû,,
22  hheennggeerreess  bbooxxeerr  mmoottoorrrraall,,
4400  óórráátt  rreeppüülltt

Eladó! Verner 1400-as
négyütemû,
2 hengeres boxermotor

Érdeklõdni lehet:

06-30/354-5692
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Vamp-air - Szabó György, Telefon: +36 30 9 322 937, e-mail: mail@vamp-air.hu, www.vamp-air.hu

Míg tudatosult bennem, hogy kezdenek
hosszabbodni végre a nappalok,

már le is mentem a pályáról, két perc
múlva beálltam tordasi házam udvarára.

Bedobtam az autóba a hátimotort,
az ernyõt, magamra rántottam a sícuc-

cot, aztán irány a falu szélén
a temetõ melletti legelõ. 

Az ernyõ teregetésekor még
18 perc volt napnyugtáig.

Amikor a Solo 210-es
elsõ rántásra beröffent, még 15, amikor

lábam elhagyta a földet, még 10. 
Megbeszéltek szerint azonnal

Lovasberény felé vettem az irányt.
Stabil 2-es varióval emelkedtem

talaj feletti 300 m-re. 6 perc volt még
napnyugtáig, amikor Dáci feltûnt.

Hátszéllel jött, az igaz. Elkattintottam egy
tucat képet, hadd legyen emléke az elsõ

idei munka utáni oly édes repülésnek.
Hát igen. A hátimotor megadta

mára is a minimális értelmet létemnek. 

Fenn voltam. 
Jobb ott. 

De ezt ti is tudjátok.  

Hosszú és görcsös volt a nap.
Ihlet nélkül kínlódtam végig a mun-

kaidõt.
Verten tartottam hazafele.
Órámra néztem, egyértelmû volt, hagy

már csak az Unicum maradt hátra aznapra
mint kéjesély. 

Koratavasz, korán van napnyugta.
Már az M7-es 27-es km táblájánál jár-

tam, amikor a mobil megcsörrent.
Még egy nyomor mára? De nem.
Dáci volt. Lovasberénybõl.
Azt mondta, éppen azon gondolkozik,

hogy kellene repülni egyet,
olyan lágy a fény, áll a levegõ.

� De mester, mondtam, öreg este van...
� Hát, van még egy félóra nap-

nyugtáig... hangzott a válasz. Barátom
hangjában vágy volt és megfontoltság.

Ha õ ésszerûnek tartja,
az biztos nem hülyeség,
ezt már megszoktam.


