
3 132. szám – 2003. december gggg Rovatcím



3

1
3
2
. sz

á
m

 –
 2

0
0
3
. d

e
ce

m
b

e
r
gg gg

L
é
g

-té
r

2

1
3
2
. 

sz
á
m

 –
 2

0
0
3
. 

d
e
ce

m
b

e
r
gggg

R
o

v
a
tc

ím

ígéretek, miszerint Budaörs lesz a szövetség

központja, ahol még siklóernyõt is fognak gyár-

tani, és hasonlók.

És – noha leszavaztuk; noha „nem idõsze-

rû”, noha „így nem lehet pénzhez jutni” stb. –

szép csöndben alakulnak a szövetségek, mint a

modellezõké, az ejtõernyõsöké; s csatlakoznak

alszövetségként az MRSZ-hez: teszik a túlélésért,

amit a létszámban legjelentõsebb két szakág, a

siklórepülõk és az UL-esek nem tettek meg.

Nézzük mármost a saját házunk táját: Még a

szándékát is kerülve annak, hogy hártyás-

szárnyúak és botkormányo-

sok között ellentétet szítsunk,

le kell szögeznünk: mára az

MRSZ tagságának – s ilyen-

formán „bevételének” is – jó

felét a siklórepülõk adják.

Azok, akiknek infrastruk-

turális és egyéb igényei csak

apró töredékét teszik ki az

épített repülõteret igénylõ

légi sportágakénak. Azok,

akiknek repülõeszközeivel a pénzt csak költeni

lehet, keresni nem. Azok, akiknek legkiválóbbjai

– túlzás nélkül – a saját zsebükbõl vannak a világ

élvonalában. Azok, akiket – és ez már nagy

fejlõdés! – egy tag képvisel az MRSZ öttagú

elnökségében.

Önmagában azonban ettõl még nem kéne

azon gondolkodnunk, menjünk vagy maradjunk

– ha mindeközben nem rugdoshatnának le ben-

nünket – okkal, ok nélkül – majd’ minden hegy-

tetõrõl a természetvédõk. Ha a valami csoda

folytán mégis elstartolókat nem vernék le az ég-

rõl a természetvédelmi területek fölött földig

grasszáló (ezek szerint: természetbarát) NATO-

vadászgépek. Ha egy sárkányos, siklóernyõs

magyar világcsúcs csak a töredékét „érné” egy

vadász-, vagy mûrepülõ rekordnak a magyar re-

pülõ közéletben és a médiában (hogy a ver-

senyzésre fordítható támogatásokról már ne is

beszéljünk). Ha valaki odahatna, hogy a „légügy”

legalább néha figyelembe vegye a legvédtele-

nebb pilótákat az újabb és újabb szabályozások

során. Ha a rendõr ott és akkor büntetne, ahol és

amikor az jogos; ahelyett, hogy a rotorszéllel le-

fújja a lejtõzõket a hegyoldalról…

Ha – hogy csúnyán fogalmazzak – legalább

valamit kapnánk a pénzünkért. Ha az a szövet-

ség, amelyhez tartozunk, s amelyet eltartunk,

képviselne bennünket.

S mégis, amikor újra és újra felmerül a kér-

dés, újra és újra szavazunk, és maradunk. Fizet-

jük a megemelt tagdíjat, tervezzük a Nyikom

Kupát, a Menyhárt Éva Emlékversenyt, az Or-

szágos Könnyûrepülõ Napot; ha lesz támogatás,

ha nem. Lapítunk, ha jön a rendõr, ragasztjuk az

azonosítót, takarítjuk a turisták szemetét, féltõn

vigyázunk a kõbányák talajára. Csak repülni

engessenek! – ahogyan Tom Wolfe költõileg fogal-

mazott Az igazak-ban.

Majd talán jövõre döntünk arról is, menjünk

vagy maradjunk az MRSZ-ben. Már ha akkor

még lesz hol repülni, még lesz miben bennma-

radni, avagy lesz honnan kiválni… g

„Az elsõ napirendi pont keretén be-

lül, Buzády György elnökünk beszá-

molt az MRSZ elnökségi üléseirõl.

Véleménye szerint az MRSZ elnök-

sége, amelynek õ a siklórepülõk ál-

tal delegált tagja, komoly központi

kérdések között sokkal jobban érti

szakágunk helyzetét, és ha a szabá-

lyos mûködés keretei helyreállnak

az MRSZ-ben, akkor a siklórepülõ

sport az eddigieknél kedvezõbb

helyzetbe juthat. Egyelõre azonban

az MRSZ léte a tét, és ha az MRSZ

közgyûlés által meghatározott ha-

táridõk és a szakágaknak tett

ígéretek megvalósulnak, akkor to-

vábbra is az MRSZ-ben a helyünk. A

kiugrás eldöntését tegyük májusra,

amikor a jelenlegi vezetõség négy

éves mandátuma amúgy is letelik.”

(Részlet az ASE-közgyûlés jegyzõkönyvébõl)

M
enni vagy nem menni – ez itt

a kérdés, amire – mint három

éve mindig – november 22-

én is „még nem”-mel válas-

zoltak az Amatõr

Siklórepülõk Egyesületének

szavazói. A közgyûlés, noha a napirendben

szerepelt, végül is jövõ tavaszra halasztotta

annak eldöntését, hogy önálló siklórepülõ

szövetség alakítására kérjen-e engedélyt az

egyesület az MRSZ-tõl.

Mint ismert, három éve alakult az ASE; már

akkor azzal a nem titkolt szándékkal, hogy – ha

muszáj – önálló érdekképviseletként ajánlkozik a

magyar siklórepülõknek, a német DHV mintá-

jára. Az alapítók kezdeményezését a siklórepülõ

társadalom egy része éppúgy gyanakvással fo-

gadta, mint a hatóság; sõt, mint az ASE tagságá-

nak egy része: az egyre nehezedõ feltételek kö-

zött évente vetõdött föl a kiválás gondolata, ám

a szavazáskor mindig az egységpártiak gyõztek.

Az egyesület idõközben a Magyar Repülõ Szö-

vetség legnagyobb létszámú tagjává nõtt, amely-

hez szakosztályként egész klubok csatlakoztak. 

Idén május 30-án, az MRSZ közgyûlésén

sem a siklórepülõk, hanem az ejtõernyõsök java-

solták, hogy az MRSZ a „szövetségek szövet-

sége” lehessen (Madártoll, 2003. június). Ezt a

küldöttek végül elvetették. Nemmel szavazott a

siklórepülõk többsége is, annak dacára, hogy e-

lõzõleg támogattuk az ejtõernyõsök decentrali-

zációs kezdeményezését. Az MRSz így továbbra

is a magyarországi repülõk egyetlen országos

szerve maradt; és a bizalom mellett a türelmet is

megkapta az új elnökség, ígéreteiért cserébe.

Most, fél évvel késõbb, az MRSZ fölött Da-

moklész kardjaként függeszkedik az anyagi csõd

réme; s hiába a kormányváltás utáni elnökváltás:

pénzt nem, legfeljebb kormánybiztost kapha-

tunk. Ugyanakkor szép csöndben a sokszorosára

emelkedtek a szövetségi tagság közterhei; ami-

bõl a mezei repülõknek jószerivel csak az új sport-

igazolványt jelent némi „hasznot”. Meg az újabb

A hazai szabad repülõk lapja

Postacím:

Amatõr Siklórepülõ Egyesület
1550 Budapest, Pf. 59.

Szerkesztõ: Kerekes László

Tel.: (20) 364-6921

E-mail: siklorep@aeroclub.hu

Tipográfia: Magyar Bertalan

Tel.: (30) 9642-652

E-mail.: beric@index.hu

Grafika: Hemmert László

Nyomda: Press + Print Kft.

Kiskunlacháza, Gábor Á. u. 2.

Vezetõ: Tóth Imre

Hirdetésfelvétel: Magyar Bertalan

Tel.: (30) 9642-652

(28) 514-791

E-mail: beric@index.hu

Tervezett megjelentetés havonta, lapzárta az

adott hónap 2-a. Kiadványunkat a hazai szabad

repülést támogatók részére küldjük, névre, cím-

re postázva. A támogatást a fenti címre normál

postai csekken befizetve, vagy az Amatõr

Siklórepülõ Egyesülethez egyéb módon lehet

eljuttatni. Mértéke negyedévre 1200 Ft, félévre

2200 Ft, egy évre 4000 Ft.

Lapunk példányai kedvezményes, 300 Ft-

os áron megkaphatók a Tengerszem

boltjában: Budapest VII., Teréz krt. 33.

Menni vagy nem menni?
Kommentár az  ASE közgyûléséhez

Magyar Bertalan



5

1
3
2
. sz

á
m

 –
 2

0
0
3
. d

e
ce

m
b

e
r
gg gg

P
a
p

írm
u

n
k
a

4

1
3
2
. 

sz
á
m

 –
 2

0
0
3
. 

d
e
ce

m
b

e
r
gggg

P
a
p

ír
m

u
n

k
a

Papírmunka 2004
A Magyar Repülõszövetség Versenyengedély-

kérõ lapja és a siklórepülõk az MRSZ-ben

A klubok szakmai vezetõinek továbbképzésén

bemutattuk és elmondtuk, milyen okmányokkal

kell jövõre rendelkezni ahhoz, hogy valaki legá-

lis MRSZ sárkányos, vagy siklóernyõs legyen.

Az MRSZ májusi közgyûlésén megváltoztat-

ta alapszabályát, 2004-re az MRSZ tagdíj nem

30.000 Ft lesz, hanem a klub repüléssel foglal-

kozó tagjaiként 2000 Ft-ot kell, hogy befizessen,

mint éves tagdíjat (ez azt jelenti, hogy például

egy 20 fõs klub tagdíja 40.000 Ft a tavalyi 30.000-

rel szemben). 

A siklórepülõ üzemeltetés az MRSZ-ben to-

vábbra is csak a szövetséghez tartozó igazolással

képzelhetõ el, így ezt a tagdíjat minden siklóre-

pülõ után be kell fizetni, és annak igazolására,

hogy nem fiktív adatról van szó, arcképes mel-

léklettel be kell adni a kluboknak kiosztott „Ver-

senyengedély-kérõ lap”-ot. Mivel csak tavalyi

adatlap állt rendelkezésünkre, ezért értelemsze-

rûen csak az általános részt kell kitölteni (1-tõl

11. pontokig), az amatõr, vagy hivatásos státusz-

ra, illetve a sportorvosira vonatkozó rovatokat és

az adatfelhasználásra vonatkozó szöveges részt

ki kell húzni, mert az 2004-re már nem érvényes.

A tagdíjfizetés határideje az MRSZ alapsza-

bálya szerint 2004. január 31. A kluboknak eddig

kell az MRSZ-be az összegyûjtött fényképes adat-

lapokat és a tagdíj összegét eljuttatni. Utána is

mód van az MRSZ tagdíjfizetésre, de az már nem

jogosítja a klubot további mandátumokra és nem

tudjuk, vajon az ígért normatív támogatást utá-

nuk megkapja-e a szakág.

A beadott adatlap után a klubok részére ki-

postázzuk az MRSZ igazolványokat, amelyek a ter-

vezet szerint a Nemzeti Sportszövetség (NSSZ)

versenyengedélyeként és FAI-liszenszként is

funkcionálnak majd. Aki már januárban FAI ver-

senyen kíván indulni, az idõben jelezze, hogy

számára a szükséges licensz igazolást az MRSZ

kiadhassa.  

Új klubok az MRSZ alapszabálya értelmében

az alakuló okmányokkal a szakbizottság elnök-

ségi küldöttén keresztül az MRSZ elnökségétõl

kérhetik tagfelvételüket, és ha a felvétel megtör-

tént, csak akkor vagyunk jogosultak tagjaik nyil-

vántartásba vételére.

Kérek mindenkit, hogy a gyorsabb ügyinté-

zést segítse azzal, hogy „idõben ébred”. Mert

arra, hogy egyenként nyomtassunk kártyát és

intézzük a nyilvántartási ügyeket, az MRSZ-nek

nincs apparátusa.

Köszönöm a megértéseteket és várjuk a

2004-es MRSZ tagok klubjai jelentkezését.

Kerekes László

siklórepülõ szakágvezetõ

A hátimotoros ernyõzés

szabályozása az MRSZ-ben
2003. december 1-jén az MRSZ-ben folytatott

motoros ernyõs megbeszélésen az alábbi

döntések születtek.

1. A hátimotoros siklóernyõsök verseny tekin-

tetében az UL szakághoz tartoznak, ahogyan

azt az FAI is mûveli, ezért célszerû az UL sza-

kági értekezletre a versenyzésben érdekel-

teknek elmenni, és ott a hazai hátimotoros

ernyõzést képviselni.

2. Az üzemeltetés szabályozása terén (képzés,

légialkalmasság, felszállóhelyek szabály-

ozása) a hátimotorosok a speciális eszköz, a

kupola miatt a siklórepülõ szakág

üzemeltetési rendszerében kívánnak maradni.

Ennek viszont elõfeltétele az ottani szabály-

ozottság elfogadása és betartása. Azaz, senki

sem szervezhet az ellenõrzés megszervezése

nélkül hátimotoros rendezvényeket, hogy ott

az abszolút partizánok jogot kapjanak a fel-

szállásra. Csak az MRSZ által jogosított

pilóták repülhetnek önállóan hátimotorral, és

a képzésben résztvevõk is kell, hogy a start-

könyvben ezek közül az oktatók közül valaki-

tõl kell rendelkezzenek olyan elméleti vizsgá-

val, amely során a hátimotoros repülés sza-

bályfeltételei is tisztázottá válnak (pl. hogy

miért nem szabad 300 méter alatt berepülni

Csillaghegy fölé, vagy hogy mit takar a zajvé-

delemrõl szóló rendelet stb.)

3. A hátimotoros oktatók, amennyiben sik-

lóernyõs pilótát önálló hátimotoros repülésre

jogosítanak, kötelesek a kiadott jogosítást az

MRSZ nyilvántartásába bejelenteni. Aki az

MRSZ hátimotoros oktatók által megadott

névsorban nem szerepel, vagy a startkönyvé-

be nincs bejegyezve a hátimotoros elméleti

vizsga, annak a hátimotoros repülései akkor is

partizánságnak tekintendõk, ha ernyõje bizto-

sítása és a saját személyi nyilvántartása az

MRSZ-ben rendben van.

Guriga

Fõpilótai határozat
Kézi Gábor fellebbezett az MRSZ fõpilótájánál

a szakbizottság határozata ellen, annak eny-

hítését kérve. Az MRSZ fõpilótája az alábbi

határozatot hozta:

„Kézi Gábor letiltását visszavonom. A letiltás

hatálya 2003. december 20-ig terjed. A fenti

idõpont után sikeres légtér vizsga alapján

jogosításának megfelelõ siklóernyõs

tevékenységet 2 (kettõ) év próbára bocsátás

alapján folytathatja.

Indoklás:
Kézi Gábor elkövette a légi közlekedés gon-

datlan veszélyeztetésének vétségét. Tudatosan

emelkedett tiltott magasságra, repülésével

veszélyeztette a Budapest (TMA) légterében ter-

vezett további kis gépes repülések végrehajtásá-

nak lehetõségét. Meggondolatlanságát beis-

merve elmondta, hogy tevékenységét a jövõben

az érvényes elõírások és szabályozók figyelem-

bevételével kívánja folytatni. Megbánó maga-

tartását figyelembe véve hoztam e határozatot.

Bp. 2003. december 3.

Matuz István fõpilóta”

MRSZ-hírek Megint nyertünk

November 19-én ismét olyan jogerõs bírósági

ítélet született, amely a mi, siklórepüléssel kap-

csolatos jogi értelmezéseinket támasztja alá.

Egy pilótatársunkat azért jelentették fel, mert a

Tokaj hegyrõl startolt el. A szabálysértési anyag

indoklásában az állt, hogy „az eljárás alá vont

személy 2002. október 19. napján Tokaj térségé-

ben siklóernyõvel nem repülõtéren szállt fel, hanem

a tokaji Kopasz hegyrõl”. A 18.000 Ft-os

pénzbírságot jelentõ szabálysértési határozatot a

bíróság jogerõs határozattal megszüntette, mert

a 141/95. sz. kormányrendelet 22.§. (1) bek.

értelmében: „Légijármûvel fel- és leszállni – a (2)

bekezdésben foglaltak kivételével – kizárólag

repülõtéren szabad. E feltételek alól csak az álla-

mi légijármû és az az eset képez kivételt, amikor a

légijármû tulajdonságai miatt a leszállás helye

nem határozható meg elõzetesen”. Itt tehát

indokolatlan elõhozakodni a (2) bekezdésben

foglalt engedélyi követelménnyel, amikor már a

második mondatban tisztázódik, hogy „amikor a

légijármû tulajdonságai miatt a leszállás helye

nem határozható meg elõzetesen” arra az esetre

ez a paragrafus nem vonatkozik.

Izgalommal várjuk a lajstromozásra nem

kötelezett légijármûveket szabályozó GKM

rendelet kiadását, de amíg az meg nem

születik, úgy tûnik, a mi jogértelmezéseinket

támasztják alá jogerõs bírósági határozatok. A

PLH és a rendõrség feladata pedig – a

Közlekedési Minisztérium Légügyi

Fõosztályától kapott információ alapján – nem

a jogértelmezés, hanem a jogalkalmazás.

Szerintem megint nyertünk.

Guriga

Fotó: Tóth László

(képünk illusztráció)
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Tizenheten jelentkeztek, hogy siklóernyõs,

vagy sárkányos oktatói jogosítást kívánnak

szerezni. Két továbbképzést szerveztünk, de

mert a jelentkezõk a határidõig egy-két

kivételtõl eltekintve mind Eger környékiek

voltak, lemondtuk a pesti turnust és az oda

jelentkezõket is átirányítottuk Egerbe.

Ide azután szinte csak azok nem jöttek el, akik

miatt Mazsival az egri Bornemissza Gergely

szakiskolába terveztük a tanfolyamot. Így az

idei továbbképzés jelentõs költségtöbblettel és

a végére veszteségesre sikeredett. Hiába

vásároltam 20 új oktatói bélyegzõt, végül csak

7-re lett szükség, a 13 bélyegzõ, árával együtt a

fiókot nyomja. A továbbképzésen a jól bevált

gyakorlat szerint valamennyi témakörben a

legprofibbak voltak meghívva. Az ejtõernyõ-

használatról Pinczés Balog Attila ejtõernyõs

oktató és sárkányrepülõ; a siklóernyõ csörléses

képzésrõl és a felszerelés-ismeret oktatásáról

Szabó Ernõ beszélt; a navigációt GPS-el

Borovszky Gergely tartotta, az okta-

tásmódszertant a Testnevelési Egyetem rekreá-

ció szak oktatója, Pálfi Béla Gábor, aki

szabadidejében Gombóc siklóernyõs oktató. A

biztonságtechnikát az újoncoknak Tasi Gabi

adta elõ; a tandem-oktatásról a tandem-reko-

rder Kiss István tartott elõadást, a motoros

ernyõs képzésrõl Farkas Tibi. A repülés

fizikájának oktatását és a szabályismeret

elõadást, valamint az oktatástechnikai

eszközökrõl szóló bemutatót magamra vállal-

tam.   

A vizsgabizottság (Ádám Elek, Farkas Tibi,

Vöröss Csaba és jómagam) komolyan vette a

dolgát, szigorú volt és kritikus. A magas köve-

telmények ellenére is jól felkészült oktatójelöl-

tekkel találkoztunk, volt, akit

leendõ „iskolaigazgatója”

készített fel és kísért el a tan-

folyamra és nagyon sokat

segített nekünk is.

Köszönjük, Indián! 

Sok oktatójelölt itt ébredt

rá, hogy ez komoly vál-

lalkozás, komolyabb, mint

amilyennek a jelentkezéskor

látszott. Nem ment át min-

denki, de hét új oktatónk azért már van: az

AirMax Siklóernyõs Iskolától Ritókh Zoltán, a

UP Hungary Siklóernyõs Iskolától Prukner

Péter, az Enairgy Siklóernyõs Iskolától  Bujtor

Zoltán, az Óbuda Siklóernyõs Iskolától

Bereznay Attila, az Eged Eagles SE-tõl Sasváry

Gábor, a Solaris SE-tõl Varga Gábor és a

Gödöllõi SE-tõl Kiss Oszkár tettek eredményes

vizsgát.

Remélem, a három sûrû nap megérte a belefek-

tetett energiát, és bizonyítandó, hogy az oktatás

bipoláris, azaz kétpólusú folyamat, én máris

tanultam a hallgatóktól, akik azt javasolták,

legközelebb a jelentkezés komolyságát fog-

lalóztassam le, azután az marad otthon, aki

akar.

Ez jövõre így is lesz.

A képzés idén még szállással és napi egy

ebéddel is csak 17.600 Ft-ba került, de nem

hiszem, hogy jövõre meg tudom szervezni

ennyiért. Októberig bizonyára nem lesz új

oktatói jogosításra lehetõség, de akkor is csak ha

legalább 5 komoly jelentkezõ lesz, aki a meg-

adott határidõig befizeti a tanfolyamdíjat.

Mert a bizalomra épített rendszerek mind

csõdöt mondanak.

Sajnos, én ezt tanultam az idei oktatóin. g

Az új oktatók

továbbképzésének

tapasztalatai…

Guriga

FAI teljesítmény jelvények siklóernyôsök és

sárkányrepülôk számára.

1930 óta az FAI jelvények tízezrei keltek el a

klubok pilótái között. Ha azt mondod valakinek,

siklóernyös, vagy sárkányos vagy, biztosan jó

srácnak gondol. Ha ugyanezt mondod egy

pilótának, azt hiszi, csak egy lélekvesztôvel,

vagy rongydarabbal ugrálsz. De ha megmuta-

tod, hogy FAI koszorúd van, bárki beláthatja: a

siklórepülók nagy családjában Te is a vitorlázók

közé tartozol - igazi pilóta vagy. Az igazi pilóták

ugyanis teljesítményeket repülnek!

A szintek az FAI által kiírva valamennyi

országban egységesek.

A koszorújelvények siklóernyösöknek:

Bronz Sas (Eagle Bronze Badge):

Követelmény: egy 15 km-es táv, vagy egy

legalább 1 órás idôtartam repülés, esetleg egy

500 m-es magasságnyerés (ilyen teljesítményeket

már sokan repültek!). 

Ezüst Sas (Eagle Silver Badge):

Követelmény: Egy 50 km-es távrepülés, egy

5 órás idötartam repülés és egy 1000 m-es maga-

sságnyerés együttes megléte (a három

követelmény mindegyikét startkönyvedben iga-

zolni kell!)

Arany Sas (Eagle Gold Badge):

Követelmény: 100 km-es távrepülés + 5 óra +

2000 m-es magasság (a táv igazolására a GPS,

és/vagy távigazoló lap fotóval az MRSZ-be lead-

va alkalmas. A magasság igazolására alkalmas

lehet a GPS, ha a pontatlanságát levonjuk és még

a tiszta 2000 méter megmarad.

Az elsô magyar Arany-Sas tulajdonosa

Tiboldi András, a másodiké Pálfi Béla Gábor

volt. Ôket az FAI által számozott elsô 50 közé is

felterjesztettük! Azóta még 9-en igazolták e tel-

jesítmény megrepülését (Simonics Péter, Szûcs

Zoltán, Polyák Gyula, Kubicsek Attila, Szabó

Péter, Szabó Ernõ, Tasi Péter, Forgó Szilárd és

Tamaskó Gábor). Ebben az évben csak ketten

nyújtottak be errõl szóló dokumentumokat,

Tábor Tamás és Holló Attila. Mások lehet, hogy

megrepülték, de az csak nem hivatalos legenda.

A jelvényre Õk nem jogosultak. 

Gyémánt Sas (Eagle Diamond Badge):  200

km táv (távgyémánt), vagy 3000 m-es maga-

sságnyerés (magassággyémánt ez elérhetô, de

csak barográffal igazolhatod). 

A távgyémántot hárman már igazolták.

Elsõként  Forgó Szilárd, azután Simonics Péter és

Tamaskó Gábor.  A gyémántot a meglévõ Arany

Sas jelvényhez lehet megszerezni. 

Koszorújelvények sárkányosoknak.

Bronz koszorú jelvény (Delta Bronze Badge):

Követelmény: egy 15 km-es táv, vagy egy

legalább 1 órás idôtartam repülés, esetleg egy

500 m-es magasságnyerés

Ezüst koszorú jelvény (Delta Silver Badge):

Követelmény: Egy 50 km-es távrepülés, egy

5 órás idötartam repülés és egy 1000 m-es maga-

sságnyerés együttes megléte (a három

követelmény mindegyikét igazolni kell!)

Arany koszorú jelvény (Delta Gold Badge):

Követelmény: egy 300 km-es távrepülés és

egy 200 km-es zárt táv (háromszög, vagy hurok).

Ezt magyar sárkányrepülõk közül egyedül

Bertók Attila teljesítette, igaz ahhoz világrekor-

dot kellett repülnie (250 km-es befejezett három-

szöggel).

Gyémánt koszorú jelvény (Delta Diamond

Badge):

Háromféle lehet: távgyémánt: 500 km-es táv,

“célgyémánt”: 400 km-es céltáv, “zártgyémánt”:

300 km-es hurok, vagy háromszög.

A szakbizottság felkérése ellenére valamiért

nincs keletje a teljesítményjelvényeknek. Pedig

azok sportteljesítményeket igazolnak.

Siklóernyõs jelvények az MRSZ-ben hoz-

záférhetõek (1000 Ft/db), sárkányos jelvény után

már emberemlékezet óta nem érdeklõdtek. 

Guriga
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Minõségcélok
megfogalmazása 2004-re

A szabvány alapelvei szerint 2004-ben a

folyamatos javítás érdekében tovább kell fejlesz-

tenünk a vevõk igényeinek felmérését, és elem-

zéseket kell végezni a hatékonyságra vo-

natkozóan. Szélesebb körben kell ismertetni a

minõségirányítási rendszer céljait és a minõség-

politikában foglaltakat.

Az MRSZ elnöksége támogatja a siklórepülõ

szakág minõségirányítási rendszerében foglalt

célokat és a kitûzött minõségcélokat. Felhívja a

figyelmet arra, hogy a minõségirányítási rend-

szer akkor mûködik helyesen, ha felesleges ki-

adások képzõdése helyett céljait költségtaka-

rékosan éri el. A minõségirányítási vezetõ hang-

súlyozta, hogy ezt már a rendszer kialakításakor

is figyelembe vettük, a rendszer építését saját

erõbõl végeztük el, mert a rendszerépítõ szer-

vezetek árajánlatait forrás híján nem tudtuk elfo-

gadni. A rendszer kiépítésének színvonalát azon-

ban ez nem befolyásolta hátrányosan, mert nem-

csak légiközlekedési, hanem minõségügyi szak-

értõ is vagyok, és ezt a munkát külön díjazás nél-

kül végeztem el. Mivel a rendszer tanúsíttatása

nem követelmény, a további költségkímélés

miatt ISO tanúsítvány megszerzése nem cél. A

rendszer felülvizsgálatát vevõink és belsõ

auditoraink végzik el. A rendszer új változatát a

PLH-nak, a légirendészetnek és a szakág szak-

mai vezetõinek bemutattuk. 

Remélem, céljaink teljesítésében valamennyi ér-

dekelt fél segítségére számíthatunk.

Kerekes László

Minõségpolitikánk
A Magyar Repülõszövetség siklórepülõ szakágá-

nak célja, a légiközlekedés biztonságának fenn-

tartása érdekében a lajstromozásra nem köte-

lezett siklórepülõk nyilvántartásba vétele, légi

alkalmasságuk megállapítása, valamint az ehhez

kapcsolódó egyéb folyamatok (jogosítások ki-

adása, biztosítás, repülési területek ellenõrzése

és nyilvántartása) területén folytatott tevé-

kenységeinek minõségével maradéktalanul felel-

jen meg a jogszabályi feltételek betartása mellett

a mindenkori üzemeltetõk igényeinek.

A célok maradéktalan megvalósítása ér-

dekében a Magyar Repülõszövetség siklórepülõ

szakmai vezetése és munkatársai elkötelezettek

abban, hogy

g a képzés feltételrendszerének szervezésére és

a jogosítások kiadására,

g a siklórepülõ iskolák akkreditálására és fel-

ügyeletére, 

g a siklóernyõk és sárkányrepülõk alkal-

masságának megállapítására,

g a siklóernyõk és sárkányrepülõk nyilván-

tartására,  

g a siklórepülõ területek nyilvántartására és

felügyeletére,

vonatkozó területeken megfelelõ szolgáltatást

tudjanak nyújtani.

A Magyar Repülõszövetség siklórepülõ szakágá-

nak munkatársai mindent megtesznek annak érde-

kében, hogy megbízható tevékenységükkel (szol-

gáltatásaikkal) eleget tegyenek a hatósági el-

várásoknak és kielégítsék a siklóernyõs és sár-

kányrepülõ szakosztályok igényeit. Ennek ér-

dekében A Magyar Repülõszövetség siklórepülõ

szakága a teljes tevékenységére kiterjedõ, az MSZ

EN ISO 9001:2001 számú szabvány követel-

ményeinek megfelelõ minõségirányítási rendszert

alkalmaz, amely a mûködés hatásosságának

folyamatos fejlesztését alapvetõ feladatának tekinti.

A Magyar Repülõszövetség siklórepülõ szak-

mai vezetése különös gondot fordít a tevé-

kenységének (szolgáltatásának) állandó fej-

lesztésére. Ennek érdekében évente célkitû-

zéseket fogalmaz meg a kitûzött céljainak meg-

valósítása érdekében. Az egyes tevékenységeit

rendszeres auditok keretében felülvizsgálja, a mun-

katársainak minõségszemléletét tervszerûen

továbbfejleszti, továbbá az egyes mûködõ folya-

matait tökéletesíti. Tevékenységének (szolgálta-

tásának) rendszeres elemzésével, a hibák fel-

tárásával, és hatékony hibajavító és megelõzõ

tevékenység alkalmazásával minõségirányítási

rendszerét állandóan tökéletesíti, hogy ez által

még inkább meg tudjon felelni a mindenkori

megbízói (vevõi) igényeknek.

A célok áttekintése

Az MRSZ 2003. október 21-i elnökségi ülésén

mint fõpilóta helyettes és minõségirányítási

megbízott bemutattam a minõségirányítási rend-

szer dokumentumainak új változatát.

Áttekintettem a megelõzõ év kitûzött cél-

jainak teljesítését.

A 2003-as minõségcélok a minõségirányítási

rendszer bevezetése, a repülésbiztonság érde-

kében az érdekeltek (vevõk) azonosítása, szol-

gáltatási jelleg megteremtése voltak. A 2003-as

célokat teljesítettük, a rendszer az MSZ EN ISO

9001:2001 szabvány követelményeire épülve

kialakításra és bevezetésre került. Az érdekel-

teket megfogalmaztuk (az MRSZ tagjai, PLH,

Légirendészet, PoLéBiSz), vevõi igényeiket

felmértük, a rendszer az õ észrevételeik alapján

került módosításra.

Az MRSZ Siklórepülõ

Szakága minõségirányítási

rendszerének áttekintése

Megújult, színvonalasabb formában

ismét kapható startkönyv az MRSZ-

ben. Ára 400 Ft/db.

A 2004-es évre terveink szerint két

üzemeltetési alapokmány lesz szükséges:

a startkönyv, benne az érvényes jogosítás

bejegyzésével, és az alkalmassági kártya,

hátoldalán a biztosítást igazoló matricá-

val. Az MRSZ liszensz a jelenlegi javaslat

szerint nem lesz kötelezõ, csak a

külföldön repülni szándékozók számára

(IPPI kártyával együtt). Az MRSZ liszensz-

hez igyekszünk külföldre érvényes

felelõsségbiztosítást kötni. Az MRSZ

tagságot a Sporttörvény által kötelezõvé

tett sportigazolvány fogja igazolni.

Startkönyvet vegyetek!



Larry Mace  cikkét a Cross Country 1997. au-

gusztusi számából fordította: Kerekes László

1997. április 11-én elmentem repülni egyet

régi barátommal Jeff Locke-kal, az erdõszol-

gálat harminc éves tûzoltójával, aki egyúttal

nem is akármilyen maratonfutó. Már vagy

egy éve nem repültem a sárkányommal, Jeff

úgyszintén. Hát ennyit bevezetõnek.

Amikor Jeff elkezdett sárkányrepülni, az volt az

a korszak, amit a UP Comet 165 P-2-es prototí-

pusa uralt. Mivel baromi jól sikerült, ebbõl ha-

mar lett széria; Jeff barátom ekkor lett haladó a

sárkányozásban és elkezdett nagyobbakat dobni

Owensból és más repülési területekrõl, mindezt

a kedvenc Cometjével. Ideális feltételek között

fejlõdhetett. 

A hely, ahová készültünk, Garlock, keresett

placc a sárkányosok körében, csak sajnos „egy-

irányú”. Ebben az évben már többször voltunk

rajta, de mindannyiszor északi szél fújt, ez meg

déli starthely. Végre most, délelõtt 10.30-kor

ideális élénk egyenletes déli szél fújt, pofánvág-

va a starthelyet és ezzel megmozgatva a levegõt

kedvezõ termikképzõdéshez, amiben soha jobb

alkalom a gyakorlás. Sietve pakoltuk össze

gépeinket…

Jeff elõbb elkészült, mint én, jó start után bal-

ra fordult és emelkedett a lejtõszélben a hegyge-
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Játék!

Szimulációs versenyt hirdetünk, amelynek célja, hogy a téli órákban is foglalkozzunk a

repüléssel, és megmozgassuk a szürkeállományunkat.

A verseny négy fordulóból áll, melyeknek feladatait a Madártollban fogjátok megtalálni

A megoldásokat a Madártoll címére kell beküldeni, a feladat kiírásnál megadott határidõig

A pontozáshoz a hagyományos 1000 pontos kiértékeléses módszer lesz használva

Hogy a kedveteket ne befolyásolják a részeredmények, ezért csak az utolsó forduló után

lesznek közzétéve a részeredmények, a végeredménnyel együtt

Nevezési díj nincs! Díjazás: 1. Tárgyjutalom; 2. Kétéves Madártoll elõfizetés; 3. Egyéves

Madártoll elõfizetés

A feladatok megoldásához mind GPS mind pedig térkép használata is megengedett. Nincs

TMA, CTR és egyéb korlátozásokkal sem kell számolni a versenyben (gondolom, ez mindenk-

inek tetszik)! Amennyiben a feladat kiírásban szereplõ GPS koordináták eltérnek a

valóságtól, akkor is a kiírásban megadott koordinátákkal kell számolni, mivel a kiértékelés is

ezekre a pontokra támaszkodik. Mivel az ICAO térképpel maximum 500 méter pontossággal

lehet számolni, ezért az eredményeket 500 méter pontossággal kell beküldeni

1. feladat:

Adott az alábbi 10 koordináta-pont:

Börgönd 47°07’40,5”N 18° 29’49,8”E

Budaörs 47°26’59,0”N 18° 59’13,0”E

Csákvár 47°21’19,6”N 18° 26’09,4”E

Dunakeszi 47°37’00,0”N 19° 09’00,0”E

Esztergom 47°46’22,0”N 18° 43’18,0”E

Farkashegy 47°29’10,0”N 18° 54’00,0”E

Gödöllõ 47°35’00,0”N 19° 19’00,0”E

Hármashatárhegy 47°32’45,1”N 18° 58’40,9”E

Pipishegy 47°49’00,0”N 19° 50’00,0”E

Tököl 47°21’14,0”N 18° 58’08,0”E

A repülõeszköz sebessége 50 km/óra, a szél sebessége 0 km/óra.

Beküldendõ az a leghosszabb útvonal, amelyet 3 óra alatt meg lehet tenni

úgy, hogy csak a fenti pontok szerepelhetnek benne, legfeljebb egyszer.

Beküldési határidõ: 2003. december 31. Sok sikert kívánok mindenkinek!

Bagi Zsolt

Pilótahiba
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rinc fölé. Én még el voltam foglalva a repülés

elõtti ellenõrzéssel; idegesen, de mindent kétszer

ellenõriztem, miközben vattát köptem a maj-

rétól. Azután végre én is elkészültem, és a star-

ton vártam a kedvezõ befújást. Kerestem Jeffet,

merre van, de sehol se láttam. Sofõrünk szerint

az elõbb tûnt el a gerinc mögött. Micsoda jó nap!

Kinyújtottam a gép alól a nyakam, hogy talán

feljebb meglátom Jeffet, északra egészen a 100

mérföldre lévõ Lone Pine-ig is elláttam, de Jeff

sehol. Hívtam rádión, de nem válaszolt. 

A befújás, amire vártam, megérkezett, érez-

tem a start elõtti gombócot a torkomban, de

amint gépem a mozdulataimra reagált, már a le-

vegõben, feszültségem feloldódott. Elegánsan a

gerinc fölé emelkedtem. A több mint 200 óra

repülési gyakorlat fölébe kerekedett minden félsz-

nek és gátnak, és már öreg barátommal, sár-

kányszárnyammal a hátamon madárnak érez-

tem magam én is.

Egyre inkább egy termiklépcsõházban talál-

va magam, forogtam a láthatatlan kacsalépcsõn

felfelé. Mi az? Valami vacak rom ott balra a he-

gyen. Ne! Hiszen ami ott hever, az Jeff gépe, totál

összetörve, annyira, hogy csak arra gondolhat-

tam, Jeff vagy meghalt, vagy csúnyán össze-

törve, eszméletlenül hever a gép alatt. 

Kétségbeesve megnyomtam a rádió adó-

gombját: „Jeff, hallasz?” Nincs válasz.

„Peter (õ volt a sofõrünk) hallasz?” De Peter

már elindult Jeff lányával és kutyájával a leszál-

ló felé a kocsival, a rádióját pedig nem kapcsolta

be.

Ha leszállok a Garlock tetejére, hogy segít-

hessek Jeffnek, az átszeldelt hegyi terepen lehet,

hogy odakenem magam, különben sem tudnék

mit tenni elsõsegély-csomag és kocsi nélkül. In-

formációkra van szükségem. Mintegy 100 méter-

rel a roncs fölött elkezdtem körözni, lejjebb és

közelebb, hogy többet lássak, de persze ilyenkor

minden emel. A porrátört gép fölött kb. 15 méter-

rel végre mozgást láttam odalent.

„Jeff hallasz?” – Erre Jeff kis szünet után vég-

re szaggatottan megszólalt.

„Hallak, Larry” – micsoda megkönnyeb-

bülés! „Hogy vagy, megsérültél?” – kérdeztem.

„Szarul. Azt hiszem oda az egyik szemem…

Leszakadtam a géprõl.”

„Eltört valamid?”

„Igen... belül... talán a bordám. És a

nyakam…”

„Tudsz lélegezni?”

„Nem nagyon… Most tértem magamhoz…

Mindjárt elájulok megint…”

A gondolataim cikáztak. Kocsi nincs. Segít-

ségre van szükség, amilyen hamar csak lehet-

séges. Nincs mentõ, ide csak négykerékhajtású

járgány tud felkapaszkodni. Honnan szerezhet-

nék egy helikoptert?

„Jeff, a kocsid a leszállóban van. Hol a kul-

csa?” – Nincs válasz. Azután mégis. 

„Hallak Larry... (kis szünet) –, az elsõ

lökhárító alatt van egy tartalékkulcs... a jobb

oldalon.’

„Jeff, lesiklom a kocsidhoz. Hozok segít-

séget. Bírod addig?’

„Nem tudom...’

„Óh Istenem!’

Egy közeli termiket elkapva feljebb

kapaszkodtam, hogy biztonsággal elérjem a

leszállómezõt. Nem kellett sok. Hamarosan  a

térdemig nyomhattam a trapézt, hogy a legna-

gyobb sebességgel süvítsek, ami csak kifér. Már

megint mindenütt emelés!!!

Tíz perccel késõbb megérkeztem a leszálló

fölé, de a starthellyel egy szintben. Micsoda me-

sés nap! Wingovereket gyártottam, hogy mi-

hamarabb leadjak a magasságomból. A leszálló

széljelzõ szalagja hirtelen szélirányváltozást

jelzett, pont, amikor már behelyezkedtem. Egy

randa oldalszeles földetérés lett a vége.

„Basszus” – gondoltam, amikor megláttam,

hogy elgörbítettem a trapézt. Otthagytam a

sárkányomat a földre fektetve, arra gondolva,

hogy jó leszállójel lesz majd a mentõhelikopter

számára. A tartalékkulcs ott volt, ahol Jeff mond-

ta. Felszóltam rádión, de Jeff nem válaszolt. Vagy

lemerült a rádiója, vagy csak nem akar adni. Volt

egy otromba érzésem is, hogy talán eszmé-

letlenül markolja a rádióját. 

12 mérföldre nyugatra tõlünk van egy bicik-

lis stand. Ismertem a tulajt, talán tudja, hogy kell

helikopteres mentõt hívni. Közelebb nem volt te-

lefon. Még sosem vezettem Jeff kis kocsiját, és

nagyon meglepett, hogy százötvennel megy.

Ennél a sebességnél nem bírtam egyenesben tar-

tani ezen az úton, ezért száztízre kellett csökken-

tenem a sebességet. Tíz perccel késõbb célhoz

értem.

A tulaj azonnal lekapta a telefont, tárcsázott

és már mondta is: „Súlyos sárkányos baleset tör-

tént…” – Kezembe nyomta a kagylót, amint a

megyei seriff központosa kapcsolt. El-

magyaráztam, hogy egy sárkányos súlyosan

megsérült, és hogy hol van. A diszpécser

hamarosan türelmetlenül mind több és több rész-

letre volt kíváncsi.

„A pilóta meghalhat odafent. Terepjáró kell,

helikopter, amilyen hamar csak lehet. A garlocki

úton várok, 12 mérföldre keletre innen.” –

Visszaadtam a kagylót a tulajdonosnak és mutat-

tam, hogy részemrõl befejeztem a beszélgetést.

Azután visszamentem Jeff kocsijához, és vissza-

hajtottam a leszállóba. Ismét rádióztam Jeffnek,

de most sem válaszolt. 

„Nem baró…” – gondoltam borúsan.

Megközelítve a leszállót, bekapcsoltam a

vészvillogót, hogy mutassam az irányt. Jött is

egy tûzoltóautó, egy mentõ és egy terepjáró.

Megérkezve megadták az irányt a helikopternek,

bár az nem tudott leszállni a tetõre, amíg a

lentiek föl nem értek. A mentõs meg én a mentõ-

csapat vezetõjével 30 perc alatt a starton voltunk.

A csúcshoz közel volt az én kocsim, Peterrel és

Jeff lányával. Azt mondták, hallották, amikor

Jeffet próbáltam hívni és visszamentek, hogy

megkeressék, de nem találták meg. A helikopter

feltûnt a távolban. A pilóta észrevette Jeff sár-

kányának romjait a levegõbõl, és hatszáz méter-

rel följebb a tetõn landolt. Mindannyian abba az

irányba futottunk, nem tudva vajon élve, vagy

holtan találjuk Jeffet. 

És micsoda megkönnyebbülés volt, amikor

megláttuk élve, de alig volt eszméleténél.

„Lemerült a rádióm…” motyogta. 

Ez lett volna a legkevesebb. De Jeff beverte a

fejét egy kiugró sziklaszirtbe, összezúzta a jobb

szemét és kitört egy foga is. Érezve a belsõ sé-

rüléseket, helyesen úgy döntött, hogy nem moz-

dul és várja a segítséget. A mentõcsapat szaksze-

rûen végezte munkáját. Megnézték nyaksé-

rülését és a szemét, ami hál’ Istennek, megment-

hetõnek látszott. 

A helikopter vele és lányával elszállt a San

Bernardino-i kórházba. Én összegyûjtöttem Jeff

felszerelését, hevederét, rádióját, mûszereit és

gyorsan megkerestem a sárkánya romjait. A

sárkány láttán el sem tudtam képzelni, hogyan



15

1
3
2
. sz

á
m

 –
 2

0
0
3
. d

e
ce

m
b

e
r
gg gg

R
o

v
a
tcím

14

1
3
2
. 

sz
á
m

 –
 2

0
0
3
. 

d
e
ce

m
b

e
r
gggg

R
o

v
a
tc

ím

A terem egyre jobban megtelik. Már nincs is

ülõhely, sokan megállnak hátul. Öreg sasok

és kezdõ fiókák együtt hallgatják az elõadást.

Ma ismét sokat tanultunk. „Van valakinek

kérdése?” – hallom a jól ismert hangot. Igen

Guriga, nagyon sok kérdésem van… 

Mike: Elõször is: hogyan kezdõdött ez az egész?

Guriga: 1977-ben, a katonai fõiskola elvég-

zése után, a nõvérem hívott el a Hármashatár-

hegyre, ahol a barátai egy egészen új sporttal

foglalkoztak: a sárkányrepüléssel. Kimentem és

összeismerkedtem az akkori legnagyobbakkal:

Ordódy Marcival, Kiss Ferivel, Pápai Pistivel, s

egyszerûen ott ragadtam. A klub neve Mû-

egyetemi Sárkányrepülõ Csoport volt, s 40-50

tagot számlált. Akkoriban nem is repült még

más az országban, de õk már 1976 táján nem-

zetközi versenyt rendeztek Egerben. Legtöbb-

jük magasan képzett mérnök volt, akik maguk

építették repülõiket mezõgazdasági fóliából és

alumínium csõbõl. Az alapokat épphogy csak

elsajátítottam, amikor Tatára vezényeltek. Ott

alapítottam egy siklórepülõ szakosztályt, és

még növendékként elkezdtem oktatni a sár-

kányrepülést egy olyan tanfolyamon, ami leg-

nagyobb meglepetésemre, olyan 80 fõvel indult.

Persze ez a szám hamar lement 20-30 fõre, de

Névjegy: Guriga

élhette túl Jeff ezt a tanyát. Nem volt benne egy

ép alkatrész sem. Összedobáltam a romokat és

lecuccoltam a kocsimon a saját röpülõmhöz.

Peter elvitte Jeff kocsiját haza, én pedig húztam a

kórházba. 

Jó hírek! Jeff ugyan a hegyen nem látott a

jobb szemére a vérömlenyek miatt; de ahogyan

ezek felszívódtak, úgy egyre jobban lát már. A

röntgen alapján a bordái repedtek, de megúszta!

Megõrizte Jószelleme. A nõvérkék a mûtõben le-

mosták és összevarrták az arcát. Kitörött elsõ fo-

gára mutatva már nevetett: „Többé már nem le-

szek olyan jóképû”.

Ahogy Jeff jobban lett, azzal kezdtem törõd-

ni, vajon mi okozta a balesetet. Jeff magyaráza-

tában volt több homályos részlet is.

„Mintegy 30 méterrel a hegy fölött a starttól

keletre repültem, amikor hallottam egy ’klattya-

nást’ a fejem fölött. Fölnéztem. A trapéz teteje ki-

akadt a gerincbõl. A lélekcsavar biztosítását u-

gyanis a szereléskor nem biztosítottam, mert úgy

terveztem, hogy még lefektetem a gépet a start

elõtt. Azután mégsem fektettem le, de azt már

elfelejtettem, hogy a biztosító szeget nem dug-

tam be, mielõtt elstartoltam. Mit tegyek? Azt

gondoltam, beállok a trapézba, hogy bedugjam a

helyére. Jobb, ha emelkedek kicsit, mert akkor tá-

volabb kerülök a hegytõl. Óvatosan elfordultam.

Néhány másodperccel késõbb, kb. száz méterrel

a lejtõ fölött, turbulenciába kerültem. A trapéz

vége teljesen kiakadt. A két szárny összetapsolt a

fejem fölött, kitépve a kormányrudat a kezem-

bõl. Szabadesésben zuhantam lefelé, megpróbál-

tam a csapkodó szárny alatt megmarkolni a

kioldót, de nem találtam. Azután a szárny hirte-

len berotált, mint egy helikopter, és pörögni kez-

dett egyre gyorsabban és gyorsabban, aztán min-

den elfeketedett elõttem.”

Ez a pörgés mentette meg Jeff életét. Nem

gyorsult fel annyira a zuhanás és nem csapódott

olyan keményen be a hegyoldalba. Hihetetlen

szerencsével maradt életben.

Két napig megfigyelés alatt tartották, a

negyedik napon pedig elmentünk Garlockba,

hogy összeszedjük a sisakját és megvizsgáljuk a

gépét. Természetesen a balesetrõl hosszasan

beszélgettünk.

Nekem van egy saját kõbe vésett szabályom,

amit a Comet sárkányokkal kapcsolatban

mindig betartottam: sose állítottam fel a gépet a

trapéz teljes összeszerelése nélkül, a biztosítá-

sokkal együtt. A szokás hatalma segít elkerülni

az ehhez hasonló pilótahibákat. Kollégám, bár

hallott a szabályról az már rég volt. Tudhatta

volna, hogy a gépet repülés elõtt még egyszer át

kell nézni, de nem tette. Sofõrünk, Peter segített

neki, de õ sem vett észre semmit. 

Ha én segítettem volna a startnál, biztos

meglátom a hiányzó biztosítást és akkor nem

történik ez az egész. Basszus! g

Név: Kerekes László (Guriga)

Születési idõ: 1955. január 27. (Vízöntõ)

Státus: sárkányrepülõ oktató, UL oktató,

siklóernyõ pilóta II.

Klub: ASE és a Pécsi Sárkányrepülõ Klub

Ernyõ: Sky Divine, szárny: H-5

Elérhetõség: 06-20-3646921

A képen Tóth Zsuzsival a Nyikom Kupán



Fekszem a tábori ágyon. Próbálok átlátni a sötét-

ségen, de a redõny tökéletesen elszigeteli a kinti

lámpafények utolsó kis morzsáit is. Hirtelen

megremeg a konténer, mintha egy haragos óriás

keze rázná. Hamarosan meghallom a dübörgést,

harci helikopterek húznak át a tábor felett. Úgy

vonzza õket a leszállófény, mint a rovarokat a

dohányzósátorba akasztott lámpa. „Legalább ti

repültök”- gondolom magamban.

A következõ pillanatban ezer ágra süt a nap.

Rápillantok a varióra: 1100 méter. A katonai

tábor eltûnik valahol a tudatom mélyén.

Hihetetlen! Lent csodálatosan hullámzó, össze-

függõ zöld szõnyeg, ameddig a szem ellát! Ez az

a szín, amit sehol máshol nem lehet látni.

Különös és mégis olyan ismerõs! Itt fent finoman

zúg a szél, szinte muzsikának tûnik, s lám, az égi

zenemûbe hamarosan új hangszer csatlakozik:

csipp-csipp-csipp! Nahát, ez a varió lesz! Tudom,

hogy ez jelent valamit. Feladatom van. „Igen,

körözni kell!” – kúszik elõ a parancs, egészen

mélyrõl, de a látvány gúzsba köti az agyam.

Azúrkék az ég. Szinte megvakít. Távolabb, a

nagy kékség tetején, habos, puha felhõtakaró

terül szét. „Ha ilyen takaróm lehetne otthon, biz-

tosan mindig ilyen szép álmaim lennének!”

Ismét hallom a csipogást, és eszembe jut egy szó:

termik. Ez az! Termikben vagyok, csak meg kell

tekerni! Tudatom a fékek felé tapogatózik,

mégis, jobb kezemben a GPS, bal kezem pedig

lazán az ölemben. Körülnézek, de nem kell

nagyon forgatnom a fejem. A hatalmas ernyõ

finoman tekeredik bele a termikbe, mértani pon-

tossággal kúszik felfelé egy óriási, képzeletbeli

dugóhúzó szárán, és a mesebeli táj minden

irányban megmutatja magát. Egyszerre öt falu is

hívogat. „Gyere, szállj le, szívesen látunk!”

„Talán legközelebb!” – intek nekik búcsút. A

varió most 1400 métert mutat. Az ernyõ egyen-

letesen kifordul a termikbõl, és repülünk tovább.

A kezem még mindig az ölemben. Mégis

tökéletesen biztonságban érzem magam. Most
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* Ezek egy tandemrepülés emlékei, ami Sárhegyrõl Pásztóig tartott. Ha feltételezem az idézetet, akkor minden repülés álom, az

álomban…

ezek között már voltak olyanok, akik a mai

napig repülnek, mint Gruber Feri, vagy Weisz

Tamás. Késõbb felkerültem Pestre, és a Roz-

maring Sárkányrepülõ Klubnál folytattam a

repülést, egy idõ után, mint a klub vezetõ

pilótája. Ebben az idõben már válogatott kerettag

voltam, de a Szentendrei Katonai Fõiskola ehhez

sajnos nem járult hozzá. Egyre kevesebb

versenyre tudtam elmenni, és szép lassan

kiestem a válogatott keretbõl. A nagy for-

dulópont 1989-ben következett be, amikor a

rendszer, és az MHSZ is kezdett összeomlani.

Megalakítottuk a fél évig illegalitásban mûködõ

Budai Sárkányrepülõ Egyesületet, és a végleges

rendszerváltás után már versenyeket

szerveztünk, elég jó eredménnyel. Meg-

választottak a szakbizottság vezetõjének, és én

lettem a repülõszövetségben ennek a szakág-

nak, a fõpilóta helyettese. 1997-ig az MRSZ

vezetõségében, az elnökség tagja is voltam a

szakág vezetõjeként. Utána én a szakág veze-

tésérõl lemondtam, mert a siklóernyõs és a

sárkányos szakág szétvált, és én mindig úgy

gondoltam, hogy a kettõt együtt kellene csinál-

ni. Ezért már „csak” mint sárkányos fõpilóta-

helyettes mûködtem az MRSZ-ben, illetve a sik-

lóernyõs fõpilóta-helyettes lemondása óta, ez a

feladat is rám hárul.    

Mike: Profi sárkányrepülõként mi késztetett

arra, hogy siklóernyõzni is elkezdjél?

Guriga: Elsõsorban az motivált, hogy a sik-

lóernyõzés egy olyan repülésfajta, ami az em-

berekhez a legközelebb hozza a repülés le-

hetõségét. A repülõeszköz bármikor ott lehet a

kocsi csomagtartójában, bármikor ki lehet

menni, nem kell különösebb elõkészület vagy

segítség a repülés megszervezéséhez. Nekem

még különösen vonzó volt, hogy nagyon sok

sporttárssal dolgoztam együtt, akik a sikló-

ernyõzést szakmailag irányították korábban.

Tõlük nagyon sokat tanultam. Itt Halmos Péter,

Bíró Ernõ vagy Szabó Péter nevét

említeném meg. A harmadik fontos szál,

hogy Zsuzsi is siklóernyõzik, és amikor

én sárkányrepülni mentem, mindig

külön kellett válnunk. Azután anyagi

oldalról megközelítve, valószínûleg a

siklóernyõzés a legolcsóbb repülõsport,

és akik repülni szeretnek, azt fogják

nézni, hogy mivel repülhetnek jobban,

többet, olcsóbban. 

Mike: 26 év repülési élményeivel, gondolom

könyveket lehetne megtölteni. Mégis most csak a

legkedvesebbeket emeld ki nekünk.

Guriga: Legszebb élményem az elsõ 100 km

volt. Akkor voltam csúcsformában, válogatott

kerettagként majdnem az EB csapatba is bekerül-

tem. A másik ilyen nagy élményem, amikor tava-

lyelõtt, az elsõ Menyhárt Éva emlékversenyen

sikerült célba érnem egy száztizenvalahány km-

es távon, Pécsen. Negyedikként értem célba, ami

elég komoly teljesítménynek számított. Vagy sik-

lóernyõvel az elsõ távom, a legelsõ Eged kupán,

amikor majdnem 50 km-t repültem. Az utolsó

legnagyobb, legkedvesebb élményem, amikor

Bassanóban Bujtival „leötóráztam”.    

Mike: És a legrosszabb…?

Guriga: Repülõ pályafutásom legnagyobb

tragédiája az volt, amikor telefonhívást kaptam,

hogy Évike meghalt. Azonnal autóba vágtam

magam, lementem, és gyakorlatilag ott kellett

végigvárnunk, amíg a hatóság nagy keservesen

kijön és tesz valamit. Szörnyû volt, amit még

tetéztünk azzal, hogy a temetésen csináltunk egy

kegyeleti repülést Évike tiszteletére, Vince Jani

barátommal. Méltó módon, a levegõbõl akar-

tunk búcsúzni attól, akivel igazán a levegõben

éreztük jól magunkat.   

Mike: A kezdõk felé?

Guriga: A fokozatos fejlõdést javaslom min-

denkinek, és a fokozatok kihagyásától óvok min-

denkit. Mindig mindenki csak arra vállalkozzon,

amire képes, mert a legtöbb baleset abból szokott

adódni, hogy valaki átlépi a képességeinek a

határát, és olyan dolgot próbál meg, amire még

nincs felkészülve.   

Mike: Egy utolsó gondolat? 

Guriga: Én nagyon szeretnék még akkor is

repülni, amikor Magyarországon a jogi

környezet, a természetvédelem, a közlekedés és

az egészségügy úgy fogja kezelni a

sárkányrepülést és a siklóernyõzést, ahogy azt

Európában teszik. Hiszen Európában nem

véletlenül hívják „szabad repülésnek”.

Hogy megszûnjenek a mondvacsinált

akadályok, és végre újra szabad legyen

repülni a Szársomlyón, a Pilisben, vagy

akár átrepülni a határon, orvosi nélkül,

azonosító jel nélkül és mindenféle buta

korlát nélkül, amit egyébként olyan

emberek találnak ki, akik ezzel az

eszközzel nem tudnak repülni. g

Faludi Miklós 

Fotó: Magyar Borbála

„Hát minden-minden e világon

Álomba ködlõ furcsa álom?”

(E. A. Poe)
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nálam magasabb erõk irányítanak. Igen! Érzem,

ahogy a termiket elhagyva gyorsul az ernyõ.

„Persze, a leáramlás miatt kell gyorsítani.”

Nagyon jó így repülni. Próbálok még kényelme-

sebben elhelyezkedni a beülõben, és teljesen áta-

dom magam az élménynek. Tudom, hogy sokáig

emlékezni fogok erre a repülésre, erre a távra!

Amikor majd meg is kell dolgoznom érte! 

A szél egyre határozottabban simogatja az

arcom. Vagy talán láthatatlan égi ujjak? Az

árnyék, a hatalmas ernyõ árnyéka egyre gyorsab-

ban szalad az alattunk elterülõ zöld szõnyegen.

Lepillantok a kezemben tartott GPS-re: 70 km/h.

Hûha! Versenyt futunk a széllel! Jobbról lankás

hegyvonulat közelít. A GPS azt mondja, valahol

majd át kell kelni rajta. A magasság több is mint

elég a manõverhez. Túljutva a hegygerincen, a

varió már nem akar megörvendeztetni. Amikor

újra ránézek 400 métert mutat, és vészes gyor-

sasággal fogy a magasság! 380, 350, 310 méter!

Nézek elõre, tudom, hogy mindjárt jön a

megváltó emelés. Egy barna mezõ siklik be a tal-

pam alá. „Itt kell lennie” – mondom ki hangosan.

Pár másodperc és visít a varió. A hatalmas,

méltóságteljes ernyõt irányító láthatatlan kéz

benyomja a lift legfelsõ gombját. Esünk felfelé

boldogan körözve, mint egy nagy, kék körhinta!

Talán a legfinomabb tánc lehet ilyen andalító,

amikor valaki a kedvesével lassúzik egy hatal-

mas teremben. Amikor a külvilág eltûnik, átadva

a helyét a mindent betöltõ eufórikus boldogság-

nak. Így táncol az ernyõ a termik ölelésében, s

ketten felrepülnek egészen az égig. 

1000 méter. Tovább, tovább egyenesen az

úticél felé! A távolban ismét egy település.

Nagyobb mint az eddigiek. Jobban is hívogat!

Megismerem! Ez Pásztó! 900 méterrõl

merülõspirálban süllyedünk, a zsinórokon hár-

fázni lehetne. „Jó, elég” – bukik ki belõlem, és a

ciklon megszelídül. Felnézek,  fülcsukásban

merülünk tovább. 400-ról már látom anyukámék

házát. Anyukám kint áll az udvaron, és a fehér

skoda is kidugta az orrát a garázsból.

Legközelebb lefényképezem a házat a levegõbõl.

De mikor is? A korom sötétben elbotorkálok az

ajtóig. Odakint néma csönd van. A helikopterek

már eltûntek az éjszakában. Alszik a tábor. A

hold vérvörösben fürdik, csípõs a hideg.

Magasan fent, súlyos hófelhõk gyülekeznek. 

Faludi Miklós (Mike)

A Cross Country közkívánatra újraindította

Fórum rovatát, melyben a pilóták által bekül-

dött hihetetlen történeteket teszik közzé. A

2003. 02/03 számban egy török pilóta, Semih

Sahir beszámolt tandem siklóernyõrõl végre-

hajtott gumiköteles ugrásáról. A cikk

kivonatát Faludi Miklós fordításában adjuk

közre.

„Fejjel lefelé lógtam 763 méter magasan egy sik-

lóernyõ alatt, a bokámra kötött gumikötélen.

Ebben a pillanatban rájöttem, a földet érés

sokkal rázósabb lesz, mint gondoltam. Hogy

hogyan kerültem ebbe a helyzetbe? Abban az

idõben utasreptetéssel foglalkoztam Tö-

rökországban, Ölüdenizben, ami már kezdett

egy kicsit egyhangúvá válni, s a gumiköteles

ugrással próbáltam fûszereni a szürke hétköz-

napokat. Megbeszéltem az ötletet Murat Tu-

zerrel, akinek szintén a repülés volt a munkája.

Számba vettünk minden összetevõt: hogy az

ugrás milyen hatással lesz az ernyõ

sebességére, mennyire fog az ernyõ buk-

dácsolni vagy éppen fordulás közben milyen

centrifugális erõ hat rá. Figyelembe kellett még

vennünk, hogy a gumikötél az ugrás pillana-

tában 46 méterre nyúlik. Minden eshetõségre

felkészülve, szerkesztettünk a kötélre egy

gyorskioldót, amit ki lehet oldani, ha megáll a

lengés. Az volt ugyanis a terv, hogy landolás

elõtt kioldom, és lábra érkezve futok tovább,

amíg az ernyõ is biztonságosan földet ér.

Körülbelül 50% esély volt arra, hogy fejjel lefelé

érek földet, de ezt elhanyagolható kockázatnak

tartottam. Ez nyilvánvalóan hiba volt.

Mondtam azonban Muratnak, ha esetleg prob-

léma lenne a gyorskioldóval, inkább szálljunk a

vízbe, és, hogy a leszállás elõtt már ne csináljon

éles fordulót, hogy ne lengjek ki nagyon.

Nagy lelkesedéssel láttunk neki az elõké-

születeknek. A következõ nap azzal telt, hogy

próbáltuk rögzíteni a gumikötelet a beülõhöz. A

légibemutató napján bekaptunk egy könnyû e-

bédet és elvittük a felszerelést a helyszínre. Si-

mán startoltunk, de nem volt egyszerû egy te-

kercs gumikötéllel a nyakamban üldögélni a be-

ülõben. Ekkorra már letisztult minden. Teljes

mértékben megbíztam a pilótában.

Kikapcsoltam a hevedereket, kicsúsztam a

beülõbõl és fejjel lefelé zuhantam a tenger felé.

Súlytalan lettem néhány másodpercre, azután

aaaaarrgghh, repültem vissza felfelé.610 méteren

voltunk, amikor elindultunk leszállni a part

felé. Megpróbáltam kioldani a bokámat, de

nagyon nehezen tudtam elérni, hiszen elõtte

csak egy fán lógva gyakorolhattam! Ebben a pil-

lanatban rá kellett jönnöm, nem mûködik a

gyorskioldó! Kiabáltam Muratnak, hogy

szálljunk a tengerbe. Közben a partról százak

néztek bennünket, ráadásul az Eurosport kame-

rája vette az egész légibemutatót! Andy Hei-

degger, a mûsor házigazdája, a tömeggel együtt

dermedten nézte, amint tovább repültünk a

part felé. Mit csinál Murat, miért nem szállunk

a tengerbe? Nem hallja, hogy kiabálok? Úgy lát-

tam, hogy pont a tömeg közepébe fogok esni,

jojózva fejjel lefelé. Végül Murat elindított egy

fordulót, én pedig elhúztam a nézõk feje felett.

Tudtam, hogy így nem tudunk landolni, de nem

tehettem semmit. Csak lógtam és vártam, hogy

mi fog történni. Ezalatt néhány fiú, akik pon-

tosan tudták, hogy mi történik, rohangált fel-le

a parton, és próbáltak elkapni engem, mielõtt a

földhöz csapódnék. Az alattam rohanó talaj már

nagyon közel volt. A hátammal csapódtam a

földhöz, ami egybõl kiütött, mégis csodás érzés

volt… egy másodpercig, mert utána repültem

fel ismét, vagy 3 méter magasra és újra bec-

sapódtam. Sajnos pilótatársam rosszul ítélte

meg a helyzetet és rendesen beletett a homokba.

Elsötétült minden és újra átéltem, ahogy kicsú-

szom a beülõbõl és zuhanok a tenger felé.

Közben a rémült Murat, húzott tovább a ha-

talmas tandemernyõvel és kétségbeesetten pró-

bált korrigálni, azután õ is lehuppant a partra.

Amikor felültem, Andy azt kiabálta a mikrofon-

ba: ‘Semiiii, te õrüüüült!’

Késõbb megkérdeztem Muratot miért nem

szálltunk a tengerbe. Ö csak ennyit válaszolt:

‘Úgy láttam, hogy nagyon hideg’.” g

Megcsináltam…
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Hirdetési tarifáink

1/6 oldal 1500 Ft

1/3 oldal 3000 Ft

1/2 oldal 4500 Ft 

1/1 oldal 6000 Ft

Kedves Hirdetõ! Kérem, hogy

hirdetéseidet a megjelenés hó-

napjának 2-áig, e-mailen, vagy

telefonon juttasd el hozzám.

SMS-ben nem fogadom hirde-

tésedet. Fizetni a feladással

párhuzamosan, normál postai

befizetési csekken lehet, a kö-

vetkezõ címre küldve: ASE,

1550 Budapest, Pf. 59. A csekk

„Megjegyzés” rovatába, kér-

lek, írd be: „hirdetés”.

Magyar Bertalan
(beric)

E-mail: beric@index.hu.

Tel.: (28) 514-791;  (30) 9642-652

Eladó

egy korallpiros

APOLLÓ CXMD

motoros sárkány-szárny

Megkímélt állapotú,

nem húz semerre.

Gyártási év: 1997

Ár: 300 ezer Ft.

Érd.: 30/9856-038

Vásárolnék

kétüléses motoros

sárkányrepülõt, kizárólag

rendkívül jó állapotút

(Jet Star elõnyben).

Nem baj, ha régebbi kiadású,

de igényes legyen.

Hívj ajánlatoddal a

(30) 266-8128 telefonon!
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