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A Szabad Repülõk Szövetségének lapja

Postacím: 1550 Budapest, Pf. 171.

Fõszer­kesztõ:

Ke­re­kes László
Tel.: (20) 364-6921
E-mail: laszlo.kerekes@hmth.hu
(+Elõfizetéssel kapcsolatos ügyek)

Szerkesztõ, tipográfus:

Magyar Bertalan
Tel.: (30) 9642-652
E-mail.: beric@index.hu
(+Hirdetésfelvétel)

Tördelõszerkesztõ:
ifj. Magyar Bertalan
Tel.: (20) 247-2504
E-mail.: stellar@c2.hu
(+webszerkesztés)

Grafika:

Hemmert László

Nyomda: Press + Print Kft.
Kiskunlacháza, Gábor Á. u. 2.
Vezetõ: Tóth Imre

Honlap: www.madartoll.hu

Ter­vezett megjelentetés havonta, lap
zárta az adott hó­nap 2-a. Kiadványun
kat a hazai szabad repülést támogatók 
részére küldjük, névre, címre postázva. A 
támogatást a fenti címre normál postai 
csekken befizetve, vagy a Szabad Repülõk 
Szövetségéhez egyéb mó­don lehet eljut-
tatni. Mértéke negyedévre 1200 Ft, félévre 
2200 Ft, egy évre 4000 Ft.

A címlapon:
A siklóernyõ a legbiztonságosabb
közlekedési eszköz!

Kedves Pilótatársak! Bizonyá
ra mindannyiótoknak feltûnt, 
hogy az utóbbi idõben a Madártoll 
nem a megszokott rendszeressé-
ggel, a hónap 20-a körül jelenik 
meg, hanem sokszor késik, néha a 
megjelenés átcsúszik a következõ 
hónapra.

Ennek oka részben a folyam-
atosan romló külsõ feltételekben 
keresendõ; ezek azonban mind-
annyiunkat sújtják, és egyébként 
sem mentik egy havi folyóirat 
megjelenésének akadozását.

Sokkal fontosabb, és a szerkesz-
tõk által nem mindig kivédhetõ ok, 
hogy (szinte hihetetlen, de) a lap 
anyaghiánnyal küszködik. Magya-
rul: nem írjuk tele, mint egykoron. 
Pedig volna mirõl írni, ebben egy-
etérthetünk. Pár éve még sorban 
álltak a cikkek a számítógépben, 
ma úgy kell „könyörögni” értük.

Ezt súlyosbítja tovább az elõ-
fizetõk elmaradása. Ráadásul 2007-
tõl már nem is az ASE, hanem a 
Szabad Repülõk Szövetsége a lap 
kiadója; így az ASE-tagság tagdíjá-
ba „épített” elõfizetés sem automa-
tikus többé. Ez oda vezethet, hogy 
a példányszámot drasztikusan 
csökkentenünk kell, ami nemcsak 
a fajlagos nyomda- és postakölt-
ség emelkedéséhez, de hirdetõink 
elmaradásához is vezethet.

Mint tudjátok: tavaly októbertõl 
a Madártoll az interneten is 
olvasható. A honlap indulásával 
párhuzamosan közvélemény-
kutatást indítottunk, arra várva a 
válaszotokat, hogy melyik formátu-
mot részesítitek elõnyben. A lapban 
meghirdetett kérdésre írásban NEM 
kaptunk választ. Szóban annál töb-
bet: aki csak megemlítette, mind 
fontosnak érezte, hogy a Madártoll 
nyomtatott formában is fennmar-
adjon. Az internetes szavazás (talán 
érthetõen) az internetes forma 
„gyõzelmét” hozta; ugyanakkor a 
szavazók egyharmada(!) az inter-
neten is s papír-Tollat részesítette 
elõnyben. Mindez azt bizonyítja, 
hogy a siklórepülõk egyetértenek 
a lap szerkesztõivel abban, hogy a 
Madártollnak meg kell maradnia.

Ígérjük, mindent meg is teszünk 
ezért.

Titeket pedig arra kérünk: segít-
setek ebben; mindenekelõtt azzal, 
hogy megértitek: ez MINDANNYI-
UNK ügye – és munkája. Ígérjük: mi 
megcsináljuk. Ha segítetek a költsé-
gek elõteremtésében azzal, hogy 
elõfizetitek a lapot; és segítetek írá-
saitokkal, fotóitokkal valamenny-
iünk szépséges szenvedélyét meg-
mutatni a világnak.

Jó leszállást!
a szerkesztõk

Gondolatok a TB-rendelet kap-
csán. Azt hittem, nyitott kapukat 
döngetek, nem gondoltam, hogy 
másfél évvel e nyilvánvaló felis-
merés után a kormány ezt másképp 
fogja látni. Lehet, hogy ahhoz, 
hogy rendbe jöjjenek a dolgok, 
kormányzás helyett honatyáink 
kezébe siklóernyõ fékeket kellene 
adnunk…		     4. oldal

Elcsúszik-e a társadalom ürülé
kén? A világon a madár és a rovarok 
után az egyetlen lény, aki fejjel elõre 
repül, a sárkányrepülõ. Valamikor az 
ötvenes évek közepén egy Francis 
Rogallo nevû úr, a NASA mérnöke 
maga sem tudta, hogy megterem-
tette egy tíz évvel késõbb születõ 
sportág, a sárkányrepülés repülõesz-
közét.			      6. oldal

Névjegy: Varga Dénes. ...egy bará-
tom hozott össze egy színész sráccal, 
akitõl vettem egy lecsukott Nova 
CXC-t és egy tökéletes állapotú Pepi-
beülõt. Az ernyõt vásárlás elõtt ki is 
próbáltam Máriahalmon – valahogy 
lelökött a fickó a dombról –, az volt 
életem elsõ repülése! Aztán jött a 
Fly Away, csak a tanfolyamkezdésre 
két hónapot kellett várni! Nehéz 
idõszak volt!	 	    6. oldal

Több súly, jobb repülés? Meny
nyire változnak az idõk! A 90-es 
évek elején a siklóernyõk felülete 
nem lehetett elég nagy. Az Edel 
Team például 40 m2 feletti gigan-
tikus ernyõkön repült, hogy meg
nyerje az idõtartam-versenyeket. Ez 
sikerült is, 0,8 m/s süllyedéssel. Ma a 
top akropilóták olyan – 14-15 m2-es 
– siklóernyõkön repülnek, melyek 
felülete ennek egyharmada... (a 
DHV Info cikke)	 	 14. oldal

Vezér
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Harmadik eset:
„Öreg szerintem most ne 

repülj!”
„Miért?”
„Mert ez az idõ nem 

neked való! Várd meg, 
amíg megnyugszik 
az idõ, akkor élvezni 
fogod.”

Ilyen párbe
szédet sokszor 
hallottam már a 
starthelyeinken. 
Az autópályán 
ez így hangzik:

„ U r a m , 
ön nem tud 
vezetni!”

„ P o f á d 
befogd!!!”

„Ja, bocsánat, nem akartam megsérteni” 
(befelé: „felõlem meg is dögölhetsz...”)

A fenti három eset, bár csak a képze-
let szüleménye, ha valaki 
mégis magára ismerne, az 
csak a véletlen mûve. De 
ha valaki felismeri, hogy 
ilyen feltételek között a 
sikló­ernyõ valóban a leg-
biztonságosabb repül-
õeszköz, akkor talán meg-
szûnik ennek a sportágnak 
a vesszõfutása hazánkban. 
És akkor elhiszi talán a 
média és a jogalkotó is, 
hogy itt az ideje egysíkú 
riportjaival, rendeleteivel 
a háromdimenziós térbe 
lépni! 

„… Tisztelt Honatyák! Tan-
ulva ebbõl, ha nem megy 
a kormányzás, siklóernyõ 
fékeket a kézbe! Ha nem 
megy, csak engedjétek el! 
A siklóernyõ a legbizton-
ságosabb dolog a világon! 
Csak engedjétek el a fékeket 

Elsõ eset:
A gépkocsi négy kerékkel az úton áll. 
Állítólag 30 vezetett órával már meg-
tanítanak arra, hogyan közlekedjek vele 
biztonságosan. Namármost: négy és 
háromnegyed év múlva attól a dátumtól, 
amikor letettem a gépjármûvezetõi vizs-
gát, a vizsgát követõ 0 kilométer veze-
tési gyakorlattal is beülhetek az autóba. 
Jogosult vagyok vele a csúcsforgalomba 
is behajtani. Nulla gyakorlattal. És ez 
nem extrém! Mégcsak nem is sértek 
vele szabályt. Maximum pár gyalogost, 
néhány kerékpárost és a közlekedésben 
részt vevõ egyéb társaim idegeit.

A siklóernyõs sok napos gyakorlás 
után szerez „jogosítványt”. Ha huzamo
sabb ideig nem repül, képesítése vissza
minõsül, és nem repülhet önállóan. A 
tanuló 3 hónap kihagyás után is köteles 
újra kezdeni, a pilóta fél év kihagyás 
után mehet újravizsgázni. Ha nem teszi 

szabályt sért. Ha ezt nem tudja, jogosu-
latlan a repülésre. Tehát a képzési rend-
szer, ha betartjuk, fenntartja a bizton-
ságot adó gyakorlottságot. A gépjármû-
képzési rendszer pedig nem!

Ki is itt az extrém?!

Második eset:
A gépkocsival a jégre hajtasz, és az 
megcsúszik. Elõfordulhat, ugye? Mi a 
teendõ? Külön be kell gyakorolni az 
ilyen esetet, mert ha nincs meg a gyakor
lat (az extra tudás), menthetetlenül ott a 
baleset. Elengedni a kormányt, ki hallott 
még ilyet? Az lenne csak extrém!

Az ernyõ, ha turbulenciába kerül, 
becsukódik. „Engedd fel a féket, ne nyúlj 
bele, megoldja magától!” Ilyet hallottál 
már motoron, autóval, vagy bármi más-
sal kapcsolatban? 

Ki is itt az extrém?!

Gondolatok
a TB-rendelet kapcsán

Az alábbi írás kezdeményét 2005 vége felé írtam a 
Madártollba. Azt hittem nyitott kapukat döngetek, nem 
gondoltam, hogy másfél évvel e nyilvánvaló felismerés 
után a kormány ezt másképp fogja látni. Lehet, hogy 
ahhoz, hogy rendbe jöjjenek a dolgok, kormányzás 
helyett honatyáink kezébe siklóernyõ fékeket kellene 
adnunk… Érdekes dolog ez. Hiszen ezt a hülye is tudja! 
Mégis mindig mindenkinek bizonyítani kell, hogy miért
is tartom igaznak azt, miszerint: Kerekes László

A siklóernyõ
a legbiztonságosabb
közlekedési eszköz!
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� csodás színes pil-
langóvá válnak a 
sárkányrepülõk. Kön-
nyedségük és kecses 
vitorlázásuk láttán fel 
is sóhajtott a starthe-
lyen mellettem álló 
ötéves-forma fiúcska: 
„Ha megpróbálnám, biz-
tos én is tudnám...”

Pedig a kezdet nem volt ilyen egy-
szerû. Hazánkban 1973-ban a Mûszaki 
Egyetemen kezdtek foglalkozni sárkány
repüléssel. A maroknyi csoport maga épí
tette szerkezetekkel kezdte; sokáig csak 
kis dombokon rohangásztak, mint a mai 
kezdõk az oktatáskor. Méltán terjedt el  
ekkoriban, hogy: a sárkányrepülõ az, aki 
lábról indul, és pofára érkezik.

A gyerekbetegségeket azonban 
hamar kinõtte a magyar sárkányo
zás is, amely fejlesztésük ered-

ményeként 1975-ben már elérte a világ
színvonalat. 1979-re kitartó munkával 
létjogosultságát bizonyító repülésfajtává 
nõtte ki magát. A magyar versenyzõk 
ekkor már világverse
nyeken vettek részt, 
megteremtõdött a hazai 
sárkányrepülõ sport, ami
nek jó példája volt 1986-
ban a Gyöngyösön ren-
dezett Európa-bajnokság. 

Ezalatt a világ haladt 
tovább. Megjelentek 
a lábról induló merev
szárnyú szerkezetek. A 
sportág, amelynek nem
zetközi szervezete a 
Szabad Repülõk Nemzet-
közi Bizottsága nevet 
vette fel, ugyanis csak 
három kérdésben kötötte 
meg magát sportkó-
dexében. Nevezetesen a 

súlypont-kormányzási technika (idegen 
szóval a sport neve Hang Gliding, ami 
függve siklót jelent), lábról indulás és 
lábra (nem pofára) szállás.

Bemutatkozott e sportfajta másik új 
kategóriája, a siklóernyõzés (az alumíni-
um csövek nélküli sárkány).

A hagyományos sárkányrepülõk a 
világban ekkor már túl voltak a 250 
km-es távrepüléseken, és több mint 
4000 méter magasságnyerést regisz-
tráltak világrekordként ezzel a motor 
nélküli siklószerkezettel. Elkezdõdött a 
hegyrõl való startolás kizárólagosságát 
megszakító, vontatással való levegõbe 
emelkedés. Eleinte telepített csörlõkkel 
vagy gépkocsi-vontatással kerültek a 
levegõbe, késõbb megjelentek a motoros 
sárkányrepülõk: kicsiny furcsa három-
kerekû szekereket illesztetve a sárkány
szárny alá, és motor hajtotta légcsavar 
került a pilóta mögé. A motoros sárkány, 
mint vontatógép ugyanúgy képes a 
levegõbe emelni a „gyalog-” azaz vitor-
lázó sárkányt, mint a motoros vontató 
repülõgép a vitorlázógépet. 

A légivontatás kifejlesztésének úttörõ-

Guriga

A világon a madár és a rovarok 
után az egyetlen lény, aki fejjel 
elõre repül, a sárkányrepülõ. 

Valamikor az ötvenes évek közepén 
egy Francis Rogallo nevû úr, a NASA 
mérnöke egy szerkezetet tervezett, 
amelylyel az ûrkabint szerette volna 
siklópályán a földre juttatni. Akkor még 
maga sem tudta, hogy megteremtette 
egy tíz évvel késõbb születõ sportág, a 
sárkányrepülés repülõeszközét.

A sárkányszárny akkoriban egy 15-20 
kg-os szerkezet a kisgyerekek által ere-
getett sárkány formájára emlékeztetett, 
három csõ két kúppalást alakra fúvódó 
vitorlafelületet biztosítva tartotta leveg-
õben a pilótát. 

A hõskor szerkezetei veszélyesek, 
lassúak és kis siklóteljesítményûek 
voltak, de nyugodt idõben a magas 
hegyekrõl nagyszerû élmény volt 
lesiklani velük.

Az ember azonban nem 
azért nem madár, mert 
nem tud repülni, 
h a n e m 
mert 

sosem elégszik meg azzal a lehetõséggel, 

amit környezete nyújt. A magasabbra 
és messzebbre törekvés egyre feszesebb 
és kihegyezettebb, egyre szárnyszerûbb 
sárkányokat eredményezett, ami mel-
lett folyamatos igény volt a biztonság 
megteremtése, így a mai sárkányok már 
sokszoros siklóteljesítménnyel és sebe-
sséggel, nagyobb szilárdsággal összeha-
sonlíthatatlanul nagyobb biztonsággal 
repülnek, mint a hetvenes évek elején 
használt elõdeik. A kezdetben ülõ testhe-
lyzetet biztosító hevederzetet felváltotta 
a pilótát fekvõ pozitúrában tartó és ezál-
tal a madár-szerûség érzését biztosító és 
egyben kisebb légellenállású zsák. Ebben 
a sárkányrepülõ már tényleg inkább a 
repülõ állatvilág egyedeire hasonlít, 
mint egy bebábozódott pondró.

Ahogyan az állat-
világban a lep-

kék, a pon-
d r ó b ó l 

itt is 

Sárkány: a repülés
legmadárszerûbb 

formája
Vajon elcsúszik-e

a társadalom ürülékén?
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dezinformációt , 
megosztást és 
g y û l ö l e t h u l l á
mokat. A sárkány
repülõk száma 
vészesen csök-
ken. Úgy tûnik: a 
sárkányrepülõk 
kihalnak…

A sárkányok 
világa a 21. száza-
dban úgy múlik 
el, mint a roman-
tika kora. Hazánk 
lassan teljesen 
lemarad a fejlõ
désben, mert a 
technikai fölén-
nyel, ami minden technikai sportban 
anyagi fölényt is jelent, nehéz lépést 
tartani. Amíg 1997-ben a Cumulus csa-
pata bemutatta a hármas kötelékvonta-
tást egyetlen vontatógéppel, ami a mai 
napig kuriózum a világ bármelyik fejlett 
sárkányozó országában, addig mára 
csak maroknyi elszánt hõs marad meg 
a sárkányos sportban akinek a magyar 
viszonyok között nemhogy légtér, már 
felszállóhely sem jut. És bemutatóinkra 
nem hogy igény nincs, még engedély 
sem.

M ára a hazai sárkányrepülõ 
sporttól minden korábbi 
támogatója elfordult. A 

sportfinanszírozásból – hiába nyerte 
meg világcsúcstartónk, Bertók Attila az 
elõ világbajnokságot Amerikában – a 
sárkányozás semmit sem kap. A világ 
sárkányosainak aktuális rangsorában 
hiába van az elsõ tízben két magyar, 
az a hazai sportvezetés számára nem 
számít sikernek. Egyéni áldozatválla-
lásnak most már kevésnek tûnik a teljes 
felszerelés megvétele mellett a felkészül-
éshez szükséges milliók elõteremtése és 

a versenyeken való részvétel teljes költ-
ségének átvállalása. Még akkor is, ha 
ezek révén hazánknak a világban nem 
kis hírnevet és dicsõséget szereznek. 

Hiába. A társadalom vezetõi hibás és 
szakmailag éretlen döntése révén még a 
részegen kerékpározó állampolgárnak 
kijáró társadalombiztosítást sem kapják 
meg ezek a hõsök. Ameddig régen 
dicsõség volt a bátorság és az áldozat-
vállalás, az a mai Magyarországon szé-
gyen és gyalázat. Mert a jogalkotó azzá 
teszi.

Ha egyszer eljutunk odáig, hogy a 
levegõben folytatott sportágak ne pusz
tán egyéni áldozatvállalások legyenek, 
ha elérjük, hogy a társadalom igénye
ként megjelenjen az egészséges életmód 
igényéhez kapcsolódva az egészséges 
felfogásmód megteremtésére való igény 
is, talán megkapják a repülõsportok is 
azt a támogatást, ami látványával és sze-
mélyiség fejlesztõ varázsával hozzájárul 
egy valóban háromdimenziós, testileg, 
lelkileg és szellemileg is egészséges 
világ kialakulásához.

Õszintén remélem, hogy a szabad-
ságot jelképezõ sárkányrepülõ sport 
valódi megismerése hozzásegít ehhez.	

munkájából a hazai fejlesztés is jócskán 
kivette a részét.

Hazánkban az elsõk között rendeztek 
légivontatásból versenyt és az elsõ világ-
verseny légivontatásból való megren-
dezése is Magyarországhoz kötõdik, tíz 
évvel a nagy sikerû gyöngyösi EB után 
1996-ban Dunaújváros adott otthont az 
elsõ síkvidéki Európa-bajnokságnak..

A magyar sportolók a 90-es években 
egyre javuló nemzetközi eredményeket 
értek el, többször átírták a rekordlistát, 
és ma a legnagyobb magyar pilóta által 
repült táv meghaladja a 400 kilométert, 
2000 decemberében pedig megszületett a 
magyar sárkányrepülés elsõ világrekord
ja Bertók Attila révén, aki ahhoz, hogy 
ezt a kiváló eredményt elérhesse, már 
évekkel korábban Ausztráliába, a sárkán-
yozás lehetõségeinek hazájába költözött. 
Magyarországon ugyanis ekkoriban 
már elkezdõdött a hazai szabad repülés 
lehetõségeinek teljes felszámolása. 

A huszadik század végére hazánk-
ban 25 sárkányrepülõ klubban mintegy 
félszáz jogosított sárkányrepülõ oktató 
oktatta a sárkányrepülést a következõ 
generációnak. A sportág biztonságát és 
a szakmai irányítás magas színvona-
lát képzett oktató és 
társadalmi szakmai 
vezetõi gárda biz-
tosította. A légijár-
mûvek alkalmassági 
vizsgálatokon estek 
át, a kezdeti barkác-
soló sárkányépítést 
felváltotta az igé
nyes sárkányrepülõ 
fejlesztõi és gyártói 
tevékenység. Élet-
veszélyes lélekvesz-
tõk ekkor már nem 
kaptak engedélyt 
a levegõbe jutásra. 
Elveszítette aktuali-

tását az a történet, miszerint egyik piló-
tánk leszálláskor tartalmasan elbeszél-
getett a mezõn dolgozó öregekkel, akik 
meglátva, hogy a szárny anyaga egysz-
erû paprika-fólia, végigmérték a pilótát 
és megkérdezték:

„Osztán maga ezzel röpköd?”
„Igen, ezzel” – húzta ki magát büszkén 

hõsünk.
„Meg fog egyszer dögleni.” – hangzott a 

népi bölcsesség.
Úgy tûnt, a népi bölcsességen most 

kifog a modern kor. 

D e sajnos nem így történt. Hiszen 
amíg a múlt század végén a 
hazai sárkányozás szervezett 

keretekben több száz sárkányrepülõt tar-
tott nyilván, mára ez a szám töredékére 
csökkent. 

Amíg a hõskorban a sárkányrepülõ 
klubok, vagy a repülõklubok sárkány
repülõ szakosztályai bensõséges közös
ségek voltak, ahol az egyesületi élet 
keretei között a pilóták folyamatosan 
hozzájuthattak a repüléssel kapcsolatos 
információkhoz, lehetõségekhez, addig 
az új kor interneten ontja a reklámok 
között megbújó információkat ellepõ 



Mike: Hogyan kezdtél el repülni?
Dénes: Nagybátyám pilóta a Malévnél, 
elõtte pedig motoros géppel mûrepült, 
így gyerekkoromban sokat jártunk 
repülõnapokra, az indíttatás innen 
jöhetett.  Esztergomban voltam 
középiskolás, ott majdnem elkezdtem 
vitorlázni, végül szerencsére mégis 
siklóernyõs lettem. Mûegyetemi éveim 
alatt kezdtem el, '97-ben. A Schönherz 
koleszban a szobánkban már akkor is 
volt internet, egy hírfórumon kezdtem 
el kérdezõsködni. Végül egy barátom 
hozott össze egy színész sráccal, akitõl 
vettem egy erõsen lecsukott Nova CXC-

t és egy tökéletes állapotú Pepi-beülõt. 
Az ernyõt vásárlás elõtt ki is próbál-
tam. Máriahalmon – valahogy lelökött 
a fickó a dombról –, az volt életem elsõ 
repülése! Aztán jött a Fly Away, csak a 
tanfolyamkezdésre két hónapot kellett 
várni! Nehéz idõszak volt! Simonics 
Peti mellett Balázs Andris és Szûcs Zoli 
oktattak, elég lelkes voltam, a tanfolyam 
alatt már fellógtam a Pilisre is.

Eleinte nem izgatott különösebben 
sem a távrepülés, sem a versenyzés, 
úgy éreztem már a Pilisen lejtõzgetés 
is igazán kitûnõ dolog. Azért '98-ban 
már indultam Szlovéniában a Cross 
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Névjegy:

Varga DénesElõadások a szabad repülõknek
2007-ben ismét indul szerdánként az MRSZ oktatótermében (Budapest, XIII.
kerület Dagály utca 11. II. emelet)  a szakmai elõadássorozat siklórepülõk 
számára. A szervezett elõadásokat 19 órától kezdjük, alkalmanként egy 2×50 
perces témát tervezünk feldolgozni. 

       Az elõadások programja:
	 Február 21.	 Olvassuk a felhõk üzeneteit
		  (az igazi pilóta az égre néz)
	 Február 28.	 Felszerelés ismeret siklóernyõsöknek
		  (nem mindegy, hogy mivel)
	 Március 7.	 A jogszabályok útvesztõiben
		  (az elmarasztalástól a jogsegélyig)
	 Március 14.	 TAVASZI SZÜNET
	 Március 21.	 Közlekedés a levegõben siklórepülõvel
		  (légikresz kritikával)
	 Március 28.	 Elsõsegély nyújtás
		  (a fáról leszedéstõl az életmentésig)
	 Április 3.	 Termikelés és távrepülés
		  (az elsõ buboréktól a világcsúcsig)
	 Április 10.	 Mentõernyõ használat
		  (van még esély)
	 Április 17.	 Navigáció
		  (GPS-el, vagy nélküle)
	 Április 24.	 A magyar légtér
		  (lesz-e nagyobb Magyarország?)
	 Május 2.	 Versenytaktika a siklórepülésben
		  (amíg nincs vége, addig nincs vége)

Reméljük, hogy a témák minden résztvevõ számára hasznosak és élveze-
tesek lesznek. Az elõadások mindenki számára nyíltak és díjmentesek. 

Szeretettel várunk minden kedves érdeklõdõt!

Szinte csak ketten vagyunk
a kávézóban.
Beszívom a fekete tea illatát,
ami a csészénkben gõzölög.
Kint sötét van
és szakad az esõ,
de Dénes szavai
napsütéses tájat
varázsolnak szemeim elé…

Eladó! (anyagi okok miatt)
Apollo C15TN szárny

(3 éves, 70 óra repült idõvel)
Racer GT trike (az alacsony) 

Rotax 503 motor
Felújítva, teljes mûszerezettséggel. 

Ára: 1,5 MFt
A pusztacsaládi vagy a fertõszentmiklósi repülõtéren kipróbálható.

Tel. (csak estefelé): (20) 7779-812; Nagy Imi



hívják. 
Mike: Mire emlékszel vissza 

legszívesebben?
Dénes: Nehéz lenne bármit 

kiemelni, rengeteg nagyszerû 
élmény ért a repüléseim kapc-
sán, és nem csak a levegõben 
Az elsõ százast '99-ben sikerült 
megrepülnöm, ez akkor nagy 
öröm volt. Óbudáról indultunk, 
Sárkeresztesig jutottam. Vagy 
amikor a 2005-ös Szlovén Open-en széri-
ában elsõ lettem, és overallban is egész 
jó helyezést értem el. Tulajdonképpen 
ez volt az elsõ komoly külföldi verse-
nyem. Az ötven eurós pénzdíjat aztán 
az elsõ sarkon elvették a rendõrök, mert 
nem voltam bekötve. Legalább a kupa 
megmaradt!  Balatonra repülések, nagy 
hegyek, sasokkal együtt tekerés, nagy 
távok közösen és egyedül, és még össz-
eszámolhatatlanul sok élmény, ezekre 
mind szívesen gondolok vissza.

Mike: Kellemetlenségek?
Dénes: Egyszer elbénáztam egy ter-

miket és lerohadtam a Bérhegy mögé, 
a többiek meg szépen átrepültek a 
fejem felett. Akkor nagyon rosszul érez-
tem magam! Amikor ilyesmirõl kér-
dezel másokat, legtöbben baleseteket 
említenek, nekem szerencsére eddig 
semmilyen komoly sérülésem nem 
volt. Mentõernyõt két-szer dobtam, 
2000 körül kezdõdött az akró karrierje, 
úgy gondoltam, hogy eljött az ideje, 
hogy én is megpróbálkozzak a dolog-
gal. A helikopter tanulásával kezdtem 
rövid akrós pályafutásomat – autodi-
dakta módon és fekvõ beülõben – így 
az csak egy napig tartott, és egy mentõ
ernyõdobással ért véget. Ezután vissza
tértem inkább a távrepüléshez. Az eset 
után pár nappal jött is egy Óbuda, a 
mentõernyõm pedig nem volt össze-
hajtva, gyorsan, úgysem lesz rá szük-
ség, ilyeneket legközelebb csak víz fölött 

alapon kreatívan összehaj-
tottuk, és úgy is hagytam. 
Volt kézikönyvünk is, de 
nem sikerült tökéletesen 
kivitelezni az ábrákon 
látottakat. Néhány hónap 
múlva a Kékes fölött egy 
nagyon erõs termikben 
kaptam egy front-stallt, 
és abból sikerült ismét 
összehozni egy befûzõdött 

spirált, betekeredve. A kioldóhoz nyúl-
va bevillantak a hajtogatás pillanatai, 
meg ahogy a konténert fogva mag-
yarázom Szõke Gabinak, hogy kívülrõl 
pontosan olyan szép az én csomagom 
is, mint az övé, és valószínûleg úgy 
sem lesz rá szükség. A mentõernyõ 
egyébként kinyílt minden gond nélkül, 
a leérkezés az erdõbe is inkább izgalmas 
volt, mint kellemetlen. Az irányíthata-
lan mentõernyõn lógást azért a kel-
lemetlen élmények közé sorolnám. A 
mentõernyõ hajtogatását attól kezdve 
inkább Indiánra bízom, ami nem megy, 
azt nem kell erõltetni…

Mike: Mit jelent számodra a repülés?
Dénes: Nyilvánvalóan sokat jelent, 
csodálatos lehetõség a mindennapok-
ból kiszakadásra, az igazi szabadság 
átélésére. Akármennyire is közhelyes 
ez, a többségünk szerintem így éli meg 
a repülést.  Szabadidõm nagy részét 
ezzel töltöm, különösen, hogy barát-
nõm, Ági is rutinos siklóernyõs, így 
nem szoktunk vitatkozni a hétvégi pro-
gramon, nyaraláson. Távokról hazafelé 
utazva szoktam azon elmélkedni, hogy 
idõnként hajlamos vagyok elfelejteni, 
hogy milyen szerencsés kisebbséghez 
is tartozom. Sok tervem van még a 
repüléssel kapcsolatosan, hosszú távon 
a vitorlázórepülés is érdekel, de a 
közeljövõben biztosan a versenyzésre 
fogok koncentrálni.	 
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Country Openen! Azt hiszem, repültem 
is egészen 10 km-et a Krska Goráról, 
ahová Fördõs Zolihoz és Szegedi Miki-
hez csapódva mentem ki, nagy élmény 
volt. Abban az idõszakban majdnem 
minden repülhetõ napon kimenetünk 
valamelyik hegyre. Persze ez lehet 

késõbb is így volt, mert volt olyan 
év, hogy kb. 1700 km távot repültem 
itthon, és ebbõl 7 volt 100km felett. 
Valószínûleg régebben jobb lehetett az 
idõjárás, mert ezzel akkor csak második 
lettem az MKK-ban! Késöbb azért sik-
erült nyerni is…

Közben persze elkezdtünk 
külföldre is járni repülni. Szõke 
Gabival többször hirtelen felin-
dulásból elmentünk Szlové-
niába, Horvátországba, Olasz-
országba. Telente többször 
voltam Tene-rifén, ezek jó kis 
utak voltak, sokan mentünk, 
látványos helyeken nagyon 
jókat repültünk.

Mike: Manapság kevesebbet 
repülsz?

Dénes: Biztosan kevesebbet 
megyek ki repülni, a jó távos 
idõkre azért megpróbálom 
szabaddá tenni magam, szer-
encsére ez általában sikerül is. 
Sajnos a több hetes utazásokra 
egyelõre nincs idõm, európai, 
itthoni versenyeken igyekszem 
ott lenni, illetve gyarapítani a 
100 km feletti távjaimat. 

Mike: Mivel repülsz? 
Dénes: A tavalyi idényben 

kezdtem el versenyernyõvel 
repülni, elõtte 2-3-as ernyõim 
voltak. Volt például négy FreeX 
Spark-om, minden évben kivé-
geztem egy jó állapotú használt 
darabot… Aztán Tenerifén 
kipróbáltam egyszer Palika 
Eclipse-ét, és úgy megtetszett, 
hogy vettem is egyet, repültem 
vele két szezont. Ezután jött a 
versenyernyõ, egy SOL Dyan-
mic AR, amitõl tartottam kicsit, 
de kellemesen csalódtam. Idén 
pedig a SOL legújabb verseny-
ernyõjével repülök, Tracer-nek 
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Név: Varga Dénes

Születési idõ: 1974. április 
(Oroszlán)
Klub: ASE

Ernyõ: Sol Tracer
Státus: Siklóernyõ oktató
Elérhetõség: iweb@c2.hu

Írta:
Faludi Miklós



Mennyire változnak az 
idõk! A 90-es évek elején 
a siklóernyõk felülete nem 

lehetett elég nagy. Az Edel-Team pél-
dául akkoriban 40 m2 feletti gigantikus 
ernyõkön repült, hogy megnyerje az 
idõtartam versenyeket. Ez sikerült is 
0,8 m/s sülylyedés mellett. Manapság 
a top akropilóták olyan – 14-15 m2-es 
– siklóernyõkön repülnek, melyek felü-
lete ennek egyharmada.

Kis felület - nagyobb sebesség Az 
utóbbi tíz év fejlesztése kisebb felületû 
ernyõkhöz vezetett. A mai ernyõk 
mintegy 10%-kal kisebb felületûek, 
mint a 90-es évek közepén. Így a DHV 
1-2-es M méretû ernyõk vetületi felü-
lete a korábbi mintegy 26,5 m2-rõl 24 
m2-re csökkent. Ez maga után vonta 

a DHV 1-2-es ernyõk korábbi, mint-
egy 3,1-4,1 kg/m2-es felületi terhelé-
sének 3,5-4,5 kg/m2-re növekedését. 
Az aerodinamikai fejlesztéseknek és a 
fajlagos felületi terhelés növekedésé-
nek köszönhetõen ezen ernyõk trim-
msebessége a tíz évvel ezelõtti 32-34 
km/h-ról 36-38 km/h-ra nõtt.

Ennyit az ernyõk sebességének 
növekedésérõl, de most vizsgáljuk meg 
mik az elõnyei és hátrányai annak, ha 
az ernyõt a megengedett alsó- illetve 
felsõ súlyhatáron repüljük.
Teljesítmények Elméletileg a szárny 
siklószáma nem függ annak felületi 
terhelésétõl. Ennek ellenére, amikor az 
alsó súlyhatáron repülünk, a sebesség 
mégis mérhetõen kisebb a felsõ súlyha-
táron mérhetõ sebességhez viszonyítva 
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a teljes sebességpolárison. Gyakorlati 
összehasonlítási példa: Alsó súlyhatá-
ron - a minimális süllyedés 1,11 m/s 
(31 km/h, 7,6 siklószám) - a legjobb 
siklás 36 km/h- nál (1,25 m/s, 8,0 
siklószám) Felsõ súlyhatáron - a mini-
mális süllyedés 1,21 m/s (34 km/h, 7,6 
siklószám) - a legjobb siklás 39 km/h- 
nél (1,35 m/s, 8,0 siklószám) 1. A gya-
korlat tehát némileg eltér az elmélettõl, 
ugyanis a kisebb terhelésû ernyõk az 
alsó sebességtartományban (minimális 
süllyedés) összességében kedvezõbb 
süllyedés/teljesítmény arányt, vala-
mivel jobb teljesítményt mutatnak. A 
felsõ súlyhatáron történõ terhelésnél 
viszont nagyobb a legjobb sikláshoz 
tartozó sebesség. 2. Ugyanazon felületi 
terhelésnél a nagyobb ernyõk valami-
vel jobb teljesítményûek, mint azok 
arányosan csökkentett kisebb felületû 
változatai. Ez azzal függ össze, hogy 
a nagyobb ernyõk aerodinamikai 
összellenállása – különösen az indu-
kált ellenállás és a pilóta ellenállása 
– valamivel alacsonyabb értékû, mint a 
kisebb ernyõknél. Ezen kívül a kisebb 
szárnyak aerodinamikai jósága gyak-
ran rosszabb. Ez gyakran oda vezet, 
hogy a gyártó cégek a kisebb felületû 
dinamikus ernyõket a megcélzott biz-
tonsági fokozat eléréséhez gyengébb 
teljesítményre kényszerülnek trimmel-
ni. Összegezés: A teljesítménykülönb-
ség a felsõ és az alsó határon terhelt 
ernyõk között relatíve nem nagy. A 
kis terhelésû ernyõ a kisebb süllyedé-
si sebesség eredményeként a gyenge 
feláramlásokban érezhetõ elõnynyel 
bír, mivel jobban emelkedik. Továb-
bá a legkisebb süllyedési sebességhez 
tartozó kisebb sebesség és a kisebb 
spirálozási süllyedés is elõsegíti a fenn-
maradást. Erõs termikekben azonban 
a kisebb süllyedési sebesség már nem 
játszik nagy szerepet. Itt a nagyobb 

terhelésû ernyõ elõnyösebb, mert vele 
gyorsabban lehet elérni a következõ 
termiket, továbbá széllel szemben is 
jobban lehet haladni.

Biztonság A nagyobb terhelésû szárny 
mindig gyorsabban és dinamikusabban 
reagál a zavarásokra, így a frontális- és 
az oldalcsukásokra, a gyorsítási fázis-
ban, például a merülõspirálban, vagy a 
szárny elõrelövésénél. Ilyen helyzetek-
ben a kevésbé terhelt ernyõ alapvetõen 
kellemesebben viselkedik, csukások-
nál kevesebbet fordul el, és kevesebb 
magasságot veszít, a merülõspirálban 
visszafogottabban gyorsul. A DHV-
tesztek jegyzõkönyveiben jól látható, 
hogyan viselkedik a szárny az alsó 
és a felsõ súlyhatáron történõ terhe-
lésnél. Általában a felsõ súlyhatárú 
terhelésnél mutatkozik meg a szárny 
igazi viselkedése, pl. csukásoknál, 
meredek spirálban, stb. Nem ritkán 
elõfordul, hogy az ernyõ a felsõ súly-
határon történõ tesztelésnél az egyik 
tesztmanõver miatt magasabb bizton-
sági besorolási osztályba kényszerül. 
Alsó súlyhatárú terhelésnél ritkán az is 
elõfordul, hogy az ernyõ nagyon lassan 
tér csak vissza az eredeti helyzetbe, így 
például gondolkodóba esik a B-stallnál 
és a fülcsukásnál. Elõfordul, hogy a 
gyártók, hogy beleférjenek a terve-
zett biztonsági fokozatba, kénytelenek 
csökkenteni a felsõ súlyhatárt. A felüle-
ti terhelés a DHV1-es ernyõknél általá-
ban alacsony (3,6 kg/m2), míg a DHV2 
esetében mintegy 4,2 kg/m2, a DHV 2-
3-nál pedig 4,4 kg/m2. A felületi terhe-
lés még az egy típuscsaládhoz tartozó 
különbözõ méretû ernyõknél is mar-
kánsan különbözhet. A kis méretûeknél 
(S és XS méret) sok esetben alacso-
nyabb felületi terhelést alkalmaznak, 
amivel kedvezõ tulajdonság biztosít-
ható extrém manõvereknél. A nagyobb 

Több súly,
jobb repülés? 

Biztonságtechnika – DHV-info 2006. február/március, 138. sz.
Fordította: Koczka Géza Gyõzõ Szakmailag lektorálta: Bíró Ernõ

A fotón: Balra: Swing Minoa 27, 1993. Siklószám: 7,5-7,8; felületi terhelés: 3,2 kg/m2; min. süllyedés: 1,2 
m/s; DHV -.  Jobbra: UP Stellar 29, 1991. Siklószám: 5,5-5,8; felületi terhelés: 2,4 kg/m2; min. süllyedés: 
1,4 m/s; DHV -. Képünk illusztráció
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felületi terhelésû ernyõk átlag mintegy 
3 km/h sebességtöbblete az erõs szél-
ben a legjobb sikláshoz tartozó sebes-
ségnél egyértelmûen észrevehetõ. A 
nyugtalan szélviszonyokat a nagyobb 
terhelésû ernyõ jobban bírja. Könnyen 
belátható mennyire nem mindegy, 
hogy a trimmsebeség 36 km/h, vagy 
39 km/h, amikor erõs szélben messze 
van a leszálló, vagy leszállásra alkal-
matlan terep felett repülünk. A kis 
trimmsebességû ernyõvel repülõ pilóta 
hamarabb kénytelen a gyorsítóra lépni, 
ami növeli a szárny instabilitását, vala-
mint a süllyedési sebességet. Veszélyes 
lehet a felsõ súlyhatár átlépése. Az 
utóbbi idõben sajnos nagy divat lett 
felülterhelt ernyõvel való repülés. Ter-
mészetesen az acro-repüléshez nagy 
felületi terhelésû szárny szükséges, de 
máshoz nem. A szárny felülterhelése 
semmilyen elõnyt nem nyújt, viszont a 
biztonság rovására megy, egyértelmûen 
általában az ernyõ biztonsági osztályát 
meghaladó extrém manõverezési tulaj-
donságokat von maga után. Megnõ 
a minimális süllyedési sebesség, ami 
nem teszi elehetõvé a gyenge feláram-
lások hatékony kihasználását, gyengül 
az emelkedõ képesség, nõ a süllyedési 
sebesség a spirálozásban, amelyben 
hamarabb orra áll az ernyõ, nõ az 
átesési sebesség, rövidül a fékút hossza 
és nõ a leszállási sebesség. A német 
légi szabályozás szerint az ernyõ ter-
helése a megadott súlyhatárokon kívül 
tilos és a biztosítás elvesztését vonhatja 
maga után. Felülterhelésnél nem sza-
bad figyelmen kívül hagyni a szilárd-
sági tényezõket sem. A DHV elõírások 
szerint az ernyõ minimális szakítószi-
lárdságát a megengedett felsõ súlyha-
tár nyolcszorosában állapították meg. 
Felülterhelésnél kevesebb szilárdsági 
tartalék marad, ami nagy G-terhelésû 
manõvereknél, különösen a szárny 

anyagának öregedésbõl eredõ szilárd-
ságcsökkenéssel párosulva kritikus-
sá válhat. Nagy G-terhelések mellett 
könnyen részterhelési csúcsok (csukás 
utáni csattanós nyitás, terheletlen zsi-
nórok hirtelen dinamikus terhelése) 
jelenhetnek meg, amik elérhetik a szi-
lárdsági határt.

Stabilitás és kezelhetõség A maga-
sabb felületi terhelés nagyobb szárny-
stabilitást eredményez csukással szem-
ben. Ez többek között abból ered, hogy 
a nagyobb sebesség a szárnyon belüli 
nagyobb légnyomást biztosít, ami nem 
lineárisan, hanem négyzetes arányban 
nõ a sebességgel. Amikor az ernyõ 
10%-al nagyobb sebességgel repül, 
mintegy 40%-kal nagyobb belsõ lég-
nyomás keletkezik.

A csukások mindig a szárny meg-
fúvási szögének túl nagy csökkenése 
miatt következnek be. A nagyobb belsõ 
légnyomás turbulens idõben történõ 
repülésnél nagyobb stabilitást nyújt 
az állásszög veszélyes csökkenésével 
szemben. Az alacsony felületi terhelés 
elõször a szárnyvégeken vehetõ észre a 
fülek belazulásával, ami a fülek kisebb 
mértékû lecsukódásával járhat, bár ez 
nem veszélyes, de a tendencia elõsegít
heti a nagyobb csukódásokat. Ennek 
a szárny elcsavarása az oka, mivel 
a szárnyvégek kisebb állásszögûek, 
mint a szárny középrésze, a centrop-
lan. A cikk szerzõjének tapasztalata 
szerint a szárny csukásérzékenységét 
sokkal inkább az ernyõ konstrukció-
ja (nagy cellanyomású kemény – kis 
cellanyomású puha), mint a felületi 
terhelés befolyásolja. A nagy felületi 
terhelésû, kis méterû ernyõk vitatha-
tatlan elõnye a nagy fordulékonyság, 
a gyors reagálás a kormánymozdu-
latokra. A hosszanti- és a keresztten-
gely körüli kisebb csillapítottság és a 

nagyobb sebesség következtében az 
ernyõ inerciája kisebb, ami nagyon pre-
cíz manõverezést, szûk fordulókat kis 
belengés mellett, a merülõspirál gyors 
bevezetését, dinamikus wing-overeket 
és gyors irányváltásokat tesz lehetõvé. 
Ez azonban nagyobb követelményeket 
állít a pilóta elé, szükséges a dinamikus 
manõverek kezelése, fejlett fordulási 
technika, döntött helyzetek ellenõrzése, 
kis merülõsebesség biztosítása. A kis 
felületi terhelésû ernyõ kevésbé fordu-
lékony, nagyobb tehetetlenségû, fordu-
lóban kevesebbet süllyed, éles forduló-
hoz nagyobb súlyáthelyezést igényel.

Végkövetkeztetés Azok a pilóták, 
akik különösen értékelik a kellemes 
tulajdonságú ernyõket, sokat repülnek 
gyenge szeles, gyenge termikes idõben, 
akik értékelik az alacsony süllyedé-
si sebességet, de tudatosan lemonda-
nak az erõs szélben történõ legjobb 
siklásról, a gyors fordulékonyságról 

és a dinamikus ernyõkezelésrõl, akik 
elsõsorban fel akarnak tekerni és fenn-
maradni, azok az engedélyezett súly-
határ közepétõl lefelé orientálódjanak 
az ernyõ méretének kiválasztásánál. 
Azok a pilóták, akik nagyobb pilóta-
tudással rendelkeznek, sokat repülnek 
erõsszeles idõben és erõs termikek-
ben, akik különösen értékelik a nagy 
sebességnél elérhetõ jó siklószámot, 
valamint a fordulékonyságot és a 
dinamikus ernyõkezelést, de tudato-
san lemondanak a legkisebb süllyedési 
sebesség elõnyérõl, az ernyõ mére-
tének kiválasztásánál az engedélye-
zett súlyhatár közepétõl felfelé orien-
tálódjanak. Azok a pilóták, akiket az 
elõbbiekben felsorolt elõnyök és hát-
rányok nem izgatnak, jó kompromis-
szumként az engedélyezett súlyhatár 
közepét választhatják.

Semmiképpen nem szabad a DHV 
által engedélyezett súlyhatárokon 
kívül kerülni, sem felfelé, sem lefelé. 	
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Hirdetési tarifáink
2006. január 1-tõl

Apró:	 500 Ft

1/6 	2 500 Ft

1/3 	 4000 Ft

1/2 	 6000 Ft 

1/1 	 10000 Ft
Borítóbelsõn 25%, hátlapon 50% felár! 3 megjelenéstõl

20% kedvezmény!

Kedves Hirdetõ! Kérem, hogy hirdetéseidet a megjelenés hónapjának 2-áig, e-mailen, 
vagy telefonon juttasd el hozzám. SMS-ben nem fogadom hirdetésedet. Fizetni a feladás-
sal párhuzamosan, normál postai befizetési csekken lehet, a következõ címre küldve: 
Madártoll, 1550 Budapest, Pf. 171. A csekk „Megjegyzés” rovatába, kérlek, írd be: 
„hirdetés”. Átutalással is fizethetsz, a 65100149-11301903 számlaszámra!

Magyar Bertalan  (beric)
E-mail: beric@index.hu
Telefon:  (30) 9642-652

Flytec
variók

egyenesen
a gyárból!

Gyári áron!
Telefon:

(20) 945-2004  
Hemi

Keresek
baráti áron,

kezdõnek
(165/65)

megunt siklóernyõt, 
beülõt,

Bräuniger variót. Tel.: 









www.enairgy.hu

A legújabb
DHV2-es ernyõ
AKCIÓBAN:

Scenic 2 – DHV1/2(új); Sport 3 – DHV1/2(új)

Használt ernyõk már
0 Ft-tól!

Új ernyõk, hátimotorok
részletre is!

Háti-
motorozás!

„A hideg
nem ok a 

henyélésre!”

EnAIRgy Siklóernyõs Iskola és Klub
1113 Budapest, Kondorosi út 66.
E-mail: enairgyclub@freemail.hu

Új hátimotorok már 2000 eurótól!
• használt motorok forgalmazása
• szervizelés
• alkatrész-utánpótlás

Flash line – új Snap 100 cm3-es motor
• 17 LE/10 000 ford.
• turbóhûtés
• fogaskerék-áttétel
• röpsúlyos kuplung
• levegôben újraindítható
• 125 cm-es légcsavar
• 55 kg tolóerô
• Woody Valley beülô
• súly: 18 kg
• 2950 euró

SMN 130 tandem,
206 cm3-es Simonini motor
• 26 LE/7200 fordulat
• rezonátor kipufogó
• önindító
• három részre szétszedhetô keret
• 130 cm-es légcsavar
• 75 kg tolóerô
• Woody Valley beülô
• Súly: 25 kg
• 3290 euró

Mach 4 árengedménnyel
Solo 210 motor
• három részre szedhetô keret
• levegôben újraindítható
• 114 cm-es légcsavar
• 53 kg tolóerô
• Woody Valley beülô
• súly: 18 kg

• 2190 euró

Végh Ernô
Telefon: 06 20 932 9004
E-mail: vegherno@mailbox.hu        




