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ElŖsz· 
 

 

A rep¿l®s szabads§g§t sz§momra legkifejezŖbben Steff Tibor fogalmazta meg ĂJ§t®k az 

®ggelò c²mŤ kºnyv®ben: 

 

"Ha menek¿lni akarok a szomor¼s§g elŖl, vitorl§z·g®p sz§rnyain emelkedem a magasba, ®s a 

j·s§gos levegŖtengerben meg is tal§lom azt az orsz§got, vagy ink§bb vil§got, vagy ... nem is 

tudom, minek nevezzem ... azt az életet, - azt az egyetlen, emberhez méltó életet, amelyben 

szabad lehetek." 

 

Ha a szabads§g jelk®pe a rep¿l®s, akkor annak mai val·di megval·s²t·ja a rep¿lŖt®rhez, a 

motorhoz, a kabinhoz ®s a k¿lºnºsebb enged®lyekhez nem kºtŖdŖ sikl·ernyŖz®s. Aki m®g 

testv®rein®l a vitorl§z· rep¿l®sn®l ®s a s§rk§nyrep¿l®sn®l is egyszerŤbb, ember kºzelibb 

megoldását adja a szabad repülésnek.   

 

A sikl·ernyŖz®s a rep¿l®s kor§nak elsŖ val·di k²s®rlete arra, hogy a szabads§gnak ebbe a 

harmadik dimenzi·s vil§g§ba k¿lºnleges tehets®g, vagy k®pess®gek n®lk¿l is bel®pŖt 

válthasson az Ember. Az ember, aki lábra állt, és most az evolúció csúcsán lábról száll fel és 

l§bra is ®rkezik sikl·ernyŖvel a h§t§n. Hiszen a sikl·ernyŖs a levegŖ ker®kp§rosa: g®pkocsija 

csomagtart·j§b·l elŖveszi zs§kj§t, ®s 10 perc m¼lva startra k®sz. Rep¿l®s®t nem kell, hogy 

kiszolg§lja szem®lyzet, felszerel®s®t nem ellenŖrzi le a karbantart· st§b, minden rep¿l®shez 

kºtŖdŖ dolg§®rt maga felel, rep¿l®se minden elem®t jobban ismerve, mint a hivat§sos pil·t§k 

a kerozinfaló utasgépeken. 

 

£n, e kºnyv egyik szerzŖje, a rep¿l®ssel s§rk§nyosk®nt ismerkedtem meg, m®g annak hazai 

hŖskor§ban. Nyomon kºvethettem ennek a rep¿l®sfajt§nak hazai sz¿let®s®t, azut§n, mint 

minden legkisebb gyerek, a rep¿lŖk legifjabbik§nak m®ltatlan kezel®s®t, de azt is amikor a 

vil§g ®lvonal§ba ker¿lt a magyar sikl·ernyŖz®s vil§gcs¼csokkal, vil§gnagys§gokkal. Abban a 

szerencs®ben lehetett r®szem, hogy a sport§g hazai szakmai ®s szervezeti vezetŖje lehettem. A 

kºnyv meg²r§sakor a sors k¿lºnºs aj§nd®kak®nt az egyik sikl·ernyŖs magyar v§logatott 

tagjak®nt akt²v sikl·ernyŖs versenyzŖ is vagyok.    

 

Szakmai tudásomat, tapasztalataimat és élményeimet igyekeztem ebben a könyvben együtt 

megírni abban a reményben, hogy végre használható tananyag és olvasnivaló kerüljön a 

sikl·ernyŖs tanoncok kez®be. Ennek ®rdek®ben megsz§ml§lhatatlan mennyis®gŤ elŖad§st 

tartottam az §ltalam meg²rt t®makºrºkben, amelyek szinte mindegyke letºlthetŖ tºbb 

internetes oldalr·l. A le²rt ®s Ăk®zzel foghat·ò inform§ci·t azonban m®g a huszonegyedik 

századot meghatározó internet korában is lényegesnek tartom. Hiszen ehhez nem kell hálózat, 

vagy tápegység, a tanuláshoz még ma is a könyv a leghatékonyabb eszköz.         

 

V®g¿l Ŗszint®n rem®lem, ²r§sunk azok sz§m§ra is ®rdekfesz²tŖ lesz, akik m®g nem hiszik el, 

amit elŖszavamban le²rtam. 
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ElsŖ t§vom alucsŖ n®lk¿l 

 

A szél, most meg mintha gyengébb 

lenne. Az elŖbb m®g att·l f®ltem, 

h§trar§ntja kezembŖl az ernyŖt, mert 

a jelzŖszalagok v²zszintesen lobogtak. 

Most meg mintha leállni készülne, a 

végén még majd nem tudok 

kiemelkedni. 

Sebaj, a leszállóig van még nyolcszáz 

méter, ha a Quix tényleg siklik 7 és 

felet, akkor ez oldalszélben van vagy 6 

kilométer, ekkora sávban meg csak 

találok egy fránya emelést! Az ég kék, 

cumulusok csak a Krvavec túloldalán 

vannak, ahhoz pedig át kellene repülnöm a hegyet. Magamban azonban azt döntöttem el, ha 

kiemelkedek, nem a lesz§ll·ba k®sz¿lºk majd, hanem az innen nem messze l®vŖ kis faluba, 

ahol a szállásunk van.  

 

čvatos duhaj vagyok, de ak§rhogy is n®zem, ez a sz®lerŖss®g ismerŖs, ez a mozg§s kezelhetŖ. 

Gyenge. B§r az elŖttem startolt koma nem sokat teket·ri§zott, az erŖsebb sz®lben sz®pen 

emelkedett, az®rt ki tudja, Ŗ m®giscsak helyi tit§n, ismeri a lejtŖ ºsszes melegpontj§t. 

Még eljátszom magamban egy szójátékot arról, hogy miért is emel a homokos terület, (mert 

meleg) azután belevágok, legfeljebb majd azt mondják, megpróbálta, nem a tutira várt. 

A kupola sz®pen fºl®m §gaskodik, al§mozgok, hogy oldalra ne dŖljºn, f®kez®semre a sz®p 

s§rga ernyŖ meg§ll, megv§rja am²g befordulok ®s r§dŖlve a hevederekre megind²tom a 

mozgást szemben a széllel, a láthatatlan emelések felé csúszva. Ráfogok a fékre, és igyekszem 

a be¿lŖben h§tracs¼szni. A fenekem jelzi, hogy jobbra erŖsebb a tart§s, r§fordulok, de csak 

szinten siker¿l maradnom, a v§rt csipog§s ®s a j·l ismert felfel® tºrekvŖ ®rz®s most elmarad.  

Elsiettem volna?  

Hiszen fölöttem pár száz méterrel már megtapadtak páran, alattuk kell lennie a megváltó 

antigravit§ci·s mezŖnek. Ćtf®s¿lºm a terepet se antigravit§ci·, se meleg. Na el innen hamar! 

Bal fordulóban látom, a starthelyhez képest veszítettem a magasságomból, de helyi emlékeim 

azt s¼gj§k ott a sz®lir§nyosan lejtŖ terep fºlºtt m®g lehet valami. Nem t¼l biztat· a magass§g, 

amivel oda®rek. A lejtŖsz®lhez tudom, kºzºm sincs, amikor fen®kbe r¼g az emel®s, ®s csipogni 

kezd a vari·m. Itt van egy m®terecske csak szŤk, ha belefordulok, szinte s¼rolni fogom a lejtŖn 

mºgºttem h¼z·d· lombn®lk¿li f§kat. Termik ez, nem lejtŖsz®l, mert az ir§nya hegyes szºgben 

mutat az alattam h¼z·d· §tszeldelten lejtŖs terepre. Azt azonban megtanultam, hogy a 

szeldelés a termik triggere, azaz kiváltó pontja szokott lenni, ahogyan a földre tapadva guruló 

melegbuborékokat felborotválja. Itt kell lavíroznom, és ha sikerül kicsit emelkednem, akkor 

már nyert ügyem van.  

A talaj azonban túl közel van. A száraz ágakból szinte az van a fakoronába írva, ami a 

kamionok h§t§n szokô lenni: ĂHa el tudsz olvasni, t¼l kºzel vagy!ò. 

A fenébe is, távolságot kell tartanom. Ezzel a libikókával többet veszítettem, mint amennyit 

nyertem, miközben a fölöttem kóválygók még magasabbra emelkedtek. Itt nincs csatlakozás, 

gyer¿nk vissza elŖre. 

Szalma Gabi startol el, ®s l§tom Ŗ magasabban ®r oda a startb·l, ahov§ ®n szerettem volna 

siklani. Megy-megy elŖre, sz§m²t§saim szerint m§r r®g emelkednie kellene, de m®gsem teszi.  

Holnap megbuktatom meteorológiából.  
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Hiszen ott van alatta a naps¿tºtte hegyoldal, kºr¿lºtte a sz§mtalan kiv§lt· pont, Ŗ meg csak 

siklik rezzen®stelen¿l elŖre. Visszafordul, pontosan ott, ahol ®n is visszafordultam volna, 

le²rja azt a keresŖ p§ly§t, amit magamnak sz§ntam a tuti megtal§l§sa ®rdek®ben, ®s akkoré 

é nem tal§l semmit.  

Mellé érek és így ketten már egészen más nem találni semmit. 

Egymásra nézünk, sok magasságot nem veszítettünk, de nem is nyertünk. Most menjünk egy 

kicsit elŖbbre. £n mer®szen kºzel²tek a lejtŖhºz ®s ekkor valami megdob.  

Aha, itt van valami.  

A bubor®kok egy¿tt tºbben indulnak el, val·sz²nŤleg az elŖtt¿nk l®vŖ letºr®sen §tbuk· bef¼j§s 

rotorja indítja el azokat a feláramlásokat, amiket mindketten tekergetni kezdünk. 

Titititititit²²²é v®gre valami szimpatikus hang! 

Csak arra ügyelek, hogy helyet adjak Gabinak is, és kifelé mozgok, hogy legyen helyem 

tágítani, ha kell. Két mozdulattal egy körre kerülünk, Gabi kissé feljebb, itt a büntetése az 

elŖbbi lejtŖre simul§somnak. Nem baj, tudom, az indul· termik percekig emel m®g akkor is, 

ha csak buborék. Aláforgok Gabinak és a pápánál is pápább akarok lenni, mert a kör nem 

egyenletesen emel. T§g²tok, ezzel azonban a termik sz®l®re cs¼szok, az ernyŖm bal oldala 

becsuk és én kénytelen vagyok jobbra korrigálni, holott a körözést balra kéne folytatni. 

Kirendezem a csukott oldalt és ez jókora merüléssel jár, amíg én 5-el süllyedek le, addig Gabi 

fölöttem 5-tel emelkedik. A negyed perc alatt, am²g megoldom f®lernyŖ probl®m§imat, Ŗ 150 

méterrel feljebb esik. Fordulok utána és keresem az elvesztett láthatatlan liftemet. Kis 

kóválygás után megvan a csavargó. Odébb gurult a földön, nagy hiba lett volna ott keresni, 

ahol hagytam! Végre megvan a teljes körön tartó csipogás, és elkezd mellettem a hegy 

beles¿ppedni a kºr¿lºtte l®vŖ t§jba.  

Emelkedek! 

£s ahogyan nŖ a numerikus ®rt®k vari·m sz§mlapj§n, ¼gy nŖ az ®n j· hangulatom is. N®ha 

ugyan megr§zogat a levegŖ, de ez m§r az ismerŖs rugdos§s. Len®zek a startra ®s j· l§tni, 

hogy lassan mind alattunk maradnak, akik eddig fölöttünk pár száz méterrel királykodtak a 

lejtŖn. Kirohan mell®m egy sz®p piros kupola, csak rem®lem, hogy T§bor Tomi az, igaz§b·l 

nem ismerem meg, mert elfordul és máshol kezd tekeregni. Hátrafordulok, Szalma Gabi 

elhagyta az emelést barangol egy keveset, azután visszatáncol mellém, és most megint egy 

körön tekerünk. 

R§n®zek a magass§gm®rŖre ®s nem hiszek a szememnek. Tºbb mint ezer m®tert emelkedt¿nk, 

lassan ®rzem is v®kony kesztyŤmºn, hogy ®n m§r nem hŤln®k tov§bb adiabatikusan a 

levegŖvel, ha nem musz§j. 

Zsuzsi kanyarodik mell®m, integet, v®gre egy levegŖben vagyunk h§rman, akik olyan sokszor 

indultunk egy¿tt neki a t¼r§nak, ®s valahogy mindig elker¿lt¿k egym§st. Sz®tv§lunk, ott a lejtŖ 

mellett jobban emelkedik egy boly, meg k®ne n®zni Ŗk mit tal§ltak. Elfelejtem a f§z§snak 

induló kezemet, siklunk a másik emelés felé. Közben a hegy gerince fölött irdatlan cumulus 

tornya emelkedik. Már közel járunk az alaphoz, és a hideg arra csábít, elinduljak teljesíteni 

azt a c®lt, amire a start elŖtt csak titkon mertem gondolni. 

Hiszen ki hallott arról, hogy alucsövek nélkül is tudjak távot repülni.  

Kicsit gondolkodom, a Kokra völgye túloldalát válasszam-e, az ismerŖs gerincet, ami 

számomra a fagyás kezdetét fogja jelenteni. Még egy kör a közös termikben Gabival és 

Zsuzsival, azut§n elŖremutat· k®zzel jelzem, ®n elsiklok haza, oda ahov§ terveztem, ott a 

kitŤzºtt c®l, az elsŖ sikl·ernyŖs t§v.  

Tudom, repülhetnék nagyobbat. Azt is tudom, hogy fogok is.  

De most, hogy ismét eljutottam valameddig, elégedetten nyugtáztam, hogy sikerült elérnem 

egy újabb állomást. Úgy ahogyan azt szeretem. 

Szabadon szállva. 
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1. A SIKLčERNYŕZ£S FIZIKAI MEGVALčSĉTĆSA 

 

A sikl·ernyŖ a rep¿l®s tºrt®nelm®nek legkorszerŤbb eszkºze. Hiszen nincs m®g egy olyan 

l®gij§rmŤ, amely k®pes lenne saj§t s¼lya t²zszeres®t a levegŖben tartani. Ennek fizikai 

megval·s²t§s§ig nagy idŖ telt el. A motor n®lk¿li rep¿l®s levegŖn®l nehezebb ºsszs¼ly¼ 

szerkezetei az ¼gynevezett dinamikus felhajt·erŖ r®v®n ¼gy tudtak csak a levegŖben maradni, 

ha sikl·p§ly§n haladva a levegŖhºz k®pest folyamatosan mer¿lve a rep¿lŖeszkºz sz§rnya 

kºr¿l §raml· kºzeg hat§sait alak²tja §t a gravit§ci· hat§s§t kiegyenl²tŖ erŖv®. 

 

Ennek elsŖ korrekt fizikai magyar§zat§t 1738-ban a Bernoulli által megfogalmazott 

áramlástani alaptétel adta. Bár 1783-ban Montgolfier a statikus felhajt·erŖ miatt felemelkedni 

k®pes ballonja jelentette az elsŖ tudatos rep¿l®st, 1853-ban Sir George Cayley megvalósította 

az elsŖ vitorl§z·rep¿l®st, ami a dinamikus l®gerŖk kihaszn§l§s§nak elsŖ l®p®se volt.  

 

1890-ben a Wright testv®rek megakott§k az elsŖ Ăkorm§nyozhat·ò rep¿lŖt, de val·j§ban 

emberrel siklórepülés 1891-ben siker¿lt Otto Lilienthalnak. ĂA madarak rep¿l®seò c²mŤ 

munkájában leírta a siklórepülés alapjait, és ezt a gyakorlatban is igazolta. 15 méteres siklását 

rep¿lŖ teljes²tm®nyk®nt jegyezt®k fel. A rep¿l®s tºrt®nelm®nek ez a nagyszerŤ alakja 1896-

ban balesete miatt vesztette életét. A Wright fivérek továbbra is a gyakorlati repülés 

megvalósításán dolgoztak. 1903-ban a Kitty Hawk-juk jelentette a rep¿l®s tºrt®nelem elsŖ 

motoros repülését (36 méter,12 másodpercig). 

 

Valamikor az ºtvenes ®vek kºzep®n egy Francis Rogallo nevŤ ¼r, a NASA m®rnºke egy 

szerkezetet tervezett, amellyel az Ťrkabint szerette volna sikl·p§ly§n a fºldre juttatni. Akkor 

m®g maga sem tudta, hogy megteremtette egy ®vtizeddel k®sŖbb sz¿letŖ sport§g, a 

s§rk§nyrep¿l®s rep¿lŖeszkºz®t.  

 

A szárny akkoriban egy 15-20 kg-os szerkezet a kisgyerekek által eregetett sárkány formájára 

eml®keztetett, h§rom csŖ k®t k¼ppal§st alakra f¼v·d· vitorlafel¿letet biztos²tva tartotta 

levegŖben a pil·t§t.  

 

A 60-as ®vek ir§ny²that· ejtŖernyŖi m§r 

sokban hasonlítottak a siklórepülésre 

haszn§lhat· ernyŖkhºz, de a rendszeres ®s 

biztos lábról startot csak speciális 

kºr¿lm®nyek, erŖs sz®l, vagy meredek lejtŖ 

biztos²tott§k. Azonban a sikl·ernyŖ Ŗs®nek 

az 1964-ben az amerikai David Barish által 

ïhasonlóan Francis Rogallohoz - a NASA 

sz§m§ra az Ťrkabin visszajuttat§s§ra 

tervezett ernyŖje tekinthetŖ, amellyel 1966 

nyarán fiával már a nyugati partot járta, 

bemutatva az általa tervezett és kivitelezett 

vitorl§z· ernyŖt. ŕt kºvette a kanadai 

Domina Jalbert, aki szárnyként tervezte meg 

a sikl·ernyŖt. 1964-ben bemutatta elsŖ 

l®gcell§s ernyŖj®t. EbbŖl fejlŖdtek ki a mai 

kor sikl·ernyŖi, §tadva a feled®snek a 

Barish-féle megoldást.    

 

Ábra. A Barish-f®le vitorl§z· ernyŖ a 

sikl·ernyŖ Ŗse  
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1.1. L®gerŖtan sikl·ernyŖsºknek 

 

Képzeljük el, hogy egy robogó autóban ülünk és kezünket összezárt tenyerünkkel az 

ablakon §t kiny¼jtjuk a sz®lbe. Igen, a sz®lbe, hiszen a sz§guld· g®pkocsit az azt kºr¿lºlelŖ 

levegŖ nem kºveti. Vagy ha az erŖs sz®lben §llva ny¼jtom kezem a tombol· l®g§ramba, szinte 

ugyanazt érzem. A légáram erejét. 

 

Maradjunk cseppet a száguldó kocsiban. Játsszunk a kezünkkel, hogy a nyitott ablakon 

át kezünket vízszintesen kinyújtva tenyerünket beforgatjuk az áramlással párhuzamosan, majd 

kicsit jobbra ®s balra elford²tjuk. A levegŖ §ram kez¿nket felfel® ®s lefel® szor²tja. A 

sebess®gbŖl ²gy keletkezik erŖ az idegen sz·val aerodinamik§nak nevezett l®gerŖtanban. 

 

Gyermekkoromban Öveges professzor úr mutatott be egy kísérletet, amit már 

majdnem elfelejtettem. Egy Rakéta porszívó segítségével, amelynek az volt a sajátja, hogy a 

sz²v· oldallal ellent®tes oldalon a levegŖ kifel® §ramlott. Erre a nyom· oldalra csatlakoztatott 

csŖvel pingpong labd§kat emelt ®s tartott a levegŖben. 

 

A pingpong labda nehezebb a levegŖn®l, m®gis az §raml§s hat§s§ra a levegŖben 

maradt, akkor is amikor a légáram már nem alulról érte, hanem oldalt ferdén. Az áramlás 

hat§s§ra ez a levegŖn®l nehezebb valami lebegett, nem esett le. Ak§r csak egy motor n®lk¿li 

vitorl§z· rep¿lŖg®p, vagy egy s§rk§nyrep¿lŖ, vagy a kºnyv¿nk t§rgy§t k®pezŖ sikl·ernyŖ.       

 

Az elŖbb eml²tett levegŖn®l nehezebb rep¿lŖ szerkezetekben fizikailag az a kºzºs, 

hogy rep¿l®s¿k a sz§rnyon keletkezŖ l®gerŖ hat§s§ra kºvetkezik be. A l®gerŖ akkor jºn l®tre, 

ha a megfelelŖ geometri§j¼ test l®g§raml§sba ker¿l. Ezt a hat§st nyugv· levegŖben a sz§rny 

mozg§sa §ltal (v), a r§hat· erŖk (s¼lyerŖ G, tol·erŖ T) hat§sai (felhajt·erŖ F, l®gellen§ll§s E) 

seg²tik elŖ. Az erŖknek a kºzºs s¼lypontra vonatkoz· nyomat®ka nulla, mivel ezek az erŖk 

többnyire átmennek ezen a ponton. 

 

Az §raml§s jellemzŖit fizikai tºrv®nyek ²rj§k le. Ezek kºz¿l a kontinuit§s tºrv®ny®nek 

ismerete fontos, mert ez bemutatja, hogy amennyiben az áramlási keresztmetszet csökken, az 

áramlási sebesség arányosan megnövekedik.   

 

A legegyszerŤbb esetet felt®telezz¿k, amikor a sz§rny egyenletes sebess®ggel halad a 

nyugv· levegŖben egyenes p§ly§n. Azok az erŖk, amelyek a sz§rnyat v sebess®gre 

felgyorsították, vagy ami miatt az egyenes iránytól eltér, esetleg ami miatt gyorsul, lassul 

vagy megáll, most nem hatnak. 

 

A sz§rny hosszanti (azaz menetir§ny szerinti) f¿ggŖleges s²kban vett metszete adja a 

sz§rnyprofilt. A sz§rnyprofil legelsŖ pontj§t - a bel®pŖ®let - és a leghátsó pontját - a kil®pŖ®let 

- ºsszekºtŖ egyenes, ®s a sz§rnyhoz ®rkezŖ levegŖ sebess®gvektora §ltal bez§rt szºg a 

megfúvási szög vagy más néven állásszög. 
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Az §raml§sba ker¿lŖ sikl·ernyŖ kupol§ja nem engedi §t a levegŖt, ez®rt kºr¿lºtte 

sebess®gv§ltoz§sok jºnnek l®tre. Az energia megmarad§s§b·l levezethetŖ Bernoulli tºrv®ny 

pedig megmutatja, hogy amennyiben egy §raml· kºzeg sebess®gi energi§ja megnŖ, a nyom§si 

energi§ja lecsºkken. Miut§n a sikl·ernyŖ felf¼v·dott kupol§ja aszimmetrikus profilt form§z, a 

levegŖ a kupola felsŖ fel¿let®n nagyobb utat j§r be, mint az als·n. A sz§rny felsŖ r®sz®n ez®rt 

felgyorsul az áramlás és ez ott a nyomás csökkenéséhez vezet. Ez matematikailag leírva 

(zárójelben mértékegység analízissel).    

 

Eh1 + Ep1 + Ev1= Eh2 + Ep2 + Ev2 

E =   m*g*h    +       m*p/ ɠ       +   m*v2/2 

       (kg*m2/s2 ; kg*N/m2*m3/kg ; kg* m2/s2) = Nm 

 

A félreértések elkerülésére az áramlás, amennyiben a szárny nem rendelkezik profillal, de a 

kºzeget az §ll§sszºg miatt elt®r²ti, hasonl·an fog mŤkºdni, a sz§rny §raml§si ir§ny szerinti 

hátoldalán. Az áramlás rétegessége miatt a hátoldalon megnövekszik, az áramlási oldalon 

rövidül az áramvonalak hossza. Ez pedig sebesség és nyomáskülönbségeket generál a szárny 

körül. 
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1.1.1. A felhajt·erŖ keletkez®se      

 

A felhajt·erŖ a l®gerŖ §raml§si ir§nyra merŖleges ºsszetevŖje. 

Sz§m²t§sa:   F =  ɠ* A* v2*cy/2 

ahol   ɠ   -a levegŖ sŤrŤs®ge (kg/m3) 

         A  -a szárny felülete (m2) 

         v  -a szárny sebessége (m/s) 

         cy - felhajt·erŖ t®nyezŖ 

         F  -felhajt·erŖ (N) 

 

A felhajt·erŖ t®nyezŖ a sz§rny geometri§j§b·l meghat§rozhat·. Legink§bb a sz§rny 

karcs¼s§ga befoly§solja, m®gpedig ¼gy, hogy min®l karcs¼bb a sz§rny, ann§l kedvezŖbb 

siklószámot eredményezhet a konstrukció. A karcsúság, más néven oldalviszony, számítható 

is:   l = f2 / A 

ahol   l  - az oldalviszony 

         f ï a szárny fesztávolsága (m) 

A -a szárny felülete (m2) 

          

£rt®ke korszerŤ sikl·ernyŖk eset®ben 5-7 közötti. 

A felhajt·erŖ keletkez®s®ben legink§bb a sebess®g ®s az §ll§sszºg, valamint a fel¿let a 

meghatározó elemek. Az ábrából látható, hogy az állásszög növelésével elérkezünk egy 

kritikus ®rt®kig, ahol a monoton nºveked®s megszŤnik ®s a felhajt·erŖ ®rt®ke rohamosan 

csökken. Ezt a kritikus állásszöget más néven átesési állásszögnek is nevezzük. Szárny 

esetében értéke becsléssel állapítható meg, mivel a teljes szárny felületegységeinek szöge más 

®s m§s. A sikl·ernyŖ eset®ben ez §tlagban 20-30 fok között ingadozik. 
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1.1.2. A légellenállás  

 

A l®gellen§ll§si erŖ a l®gerŖnek a sz§rny halad§si ir§ny§val p§rhuzamos ºsszetevŖje. Ir§nya 

ellentétes a mozgás irányával. 

 

Sz§m²t§sa: E =  ɠ* A* v2*cx/2 

ahol   ɠ   -a levegŖ sŤrŤs®ge (kg/m3) 

         A  -a szárny felülete (m2) 

         v  -a szárny sebessége (m/s) 

         cx - felhajt·erŖ t®nyezŖ 

         E  - ellen§ll§s erŖ (N) 

 

Az ellen§ll§serŖ t®nyezŖje tºbb ºsszetevŖt tartalmaz, ¼gy mint alaki ellen§ll§s t®nyezŖt, 

s¼rl·d§si ellen§ll§si t®nyezŖt, induk§lt ellen§ll§si t®nyezŖt ®s interferencia ellen§ll§s t®nyezŖt.  

A l®gellen§ll§s ºnk®nyes felv®tel®nek fontos oka a sz§rny egy®b, nem sz§rnyprofil jellegŤ 

r®szeinek l®gellen§ll§s meghat§roz§sa. Szerepe a konstrukci·k kialak²t§s§ban dºntŖ, az 

áramvonalazás alkalmazásával. 

 

 
 

Az alaki ellen§ll§s az §raml§s ir§ny§ban a test alakj§t·l f¿ggŖ t®nyezŖ. Ez az al§bbi 

jellemzŖ esetekben mutatja, mennyire nagy a jelentŖs®ge a profiloz§snak.  

 

Az alaki ellen§ll§si t®nyezŖ ®rt®kei: 

 

Vastagság nélküli párhuzamos síklap =0,003 

Csepp profil =0,017 

Kúpos profil  =0,18 

Hengeres profil =0,4 

Kanál hátoldalról =0,6 

S²klap merŖlegesen =1,2 

Kanál homorulattal =1,34 
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1.1.3. Az állásszög szerepe  

 

A sikl·ernyŖk eset®ben fontos tudni, hogy a sz§rny §ll§sszºge a bel®pŖ ®l orrpontja ®s 

a kil®pŖ ®l §ltal ºsszekºtºtt egyenes ®s az §raml§s ir§nya §ltal bez§rt szºg. Ez gyakran nem 

becs¿lhetŖ meg elsŖ r§n®z®sre, mert a l§tsz·lag megnºvekvŖ §ll§sszºg az ernyŖ emelked®se 

eset®ben nagyobbnak tŤnhet, mint val·j§ban, mert az ernyŖ halad§si ir§nya, vagy az §raml§si 

ir§ny nem egy®rtelmŤ.  

 

P®ld§ul csŖrl®sben gyakran hissz¿k, hogy az §ll§sszºg nagy, mert nem vessz¿k 

figyelembe, hogy az ernyŖ emelkedŖ p§ly§n mozog.  

 

 
 

Az állásszög meghatározza a szárny körüláramlási viszonyait. Nagy állásszög ugyanis 

nagy l®gellen§ll§st jelent ®s ez§ltal kisebb sebess®get, a kis §ll§sszºg viszont kisebb l®gerŖket 

biztos²t, de ²gy a l®gellen§ll§si ºsszetevŖk is kisebbek ®s ez®rt a sikl§s sebess®ge nagyobb 

lesz. A megnºvekedett sebess®g viszont a mozg§si energia tºrv®nyszerŤs®gei szerint 

n®gyzetesen nºveli a l®gerŖket, ezzel a hozz§ tartoz· sikl·p§ly§n egyens¼lyt teremt a 

gravitáció hatásával. 

  

1.1.4. A szárnyak polárisai 

 

Az egyenes siklást legjobban a jósági szám (egyes szakirodalmakban ennek a siklószám 

reciproka) jellemzi. Néhány helyen ezt az értéket nevezik siklószámnak (ami egyébként az 

általános felfogásnak is jobban megfelel) 

 

Számítása:   S =  sx / sy  =  vx / vy                 

ahol  S   -jósági szám 

sx   -vízszintes irányban megtett út 

sy   -f¿ggŖleges ir§nyban megtett ¼t 

vx   -vízszintes sebesség 

vy   -mer¿lŖ sebess®g 



 

 13 

 

A sebess®ggel j·l szeml®ltethetŖ mindez a sz§rnyra jellemzŖ sebess®g pol§rison: 

 

 
 

A korszerŤ sz§rnyak sebess®gpol§risainak legkisebb mer¿lŖsebess®g ®rt®ke, legjobb 

siklószáma, legkisebb és legnagyobb sebessége mellett rendkívül fontos teljesítmény mutató a 

poláris jellege, letörése nagy sebességnél. Minél kevésbé romlik a siklószám a növelt 

sebess®gekn®l, ann§l sz®lsŖs®gesebb idŖj§r§si viszonyok kºzºtt is k®pes a sz§rny a 

szembeszeles elŖrehalad§sra. 

 

Az §raml§si sebess®g ®rz®kel®se neh®z, csal·ka. Ezt mutatja a kºvetkezŖ p®lda.  

Amikor enyhe lejtŖn gyorsan futunk, gyakran ®rezz¿k, hogy t¼l nagy sebess®ggel haladunk - 

talán meg sem tudunk állni. Pedig 20-30 km/h sebességnél nemigen haladunk többel. Ha 

ugyanezt egy 60 km/h sebességgel haladó vonaton tesszük - mondjuk fele olyan gyorsan 

futva, mint elŖbb -, a sebességünk, amennyiben a vonat haladási irányába futunk, 80-85 km/h 

a sínhez képest. Pedig a vonaton jóval lassabban mozgunk. Ez a sebesség relatív értelmezése. 

A sebesség értéke mindig attól függ, honnan nézzük. Ha a vonattal ellentétes irányba 

haladunk, a vonathoz m®rt sebess®g¿nk levon·dik a vonat s²nhez m®rt sebess®g®bŖl, ²gy 

kapjuk a sínhez viszonyított sebességünket: 

 

A sikl·rep¿lŖ eset®ben a vonat alatt a l®g§raml§st ®rtj¿k. A rep¿lŖeszkºz levegŖhºz k®pesti 

sebessége szembeszélben a talajhoz viszonyított haladási sebesség és a szélsebesség összege, 

h§tsz®lben, a talajhoz viszony²tott sebess®gbŖl a sz®lsebess®get le kell vonnunk. 

 

Ez persze szeml®letesebben azt jelenti, hogy adott sz§rny ®s a levegŖ kºzºtt m®rt sebess®g 

esetén a hátszél hozzáadódik a talajhoz viszonyított sebességünkhöz, szembeszélben pedig 

levonódik. Tehát szembeszélben kisebbet kell futni a startnál is és a leszállásnál is. 

A sikl·ernyŖ sebess®ge alatt mindig a levegŖhºz viszony²tott ®rt®ket ®rtj¿k, mivel ahhoz 

k®pest mozogva, azt elt®r²tve ®brednek a sz§rnyfel¿leten a rep¿l®st elŖid®zŖ erŖk (felhajt·erŖ, 

ellen§ll§s erŖ). 
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A sikl·sz§m a felhajt·erŖ t®nyezŖ ®s a l®gellen§ll§s t®nyezŖ ismeret®ben a Lilienthal 

pol§rgºrbe felv®tel®vel is jellemezhetŖ. Itt a f¿ggŖleges tengelyen a felhajt·erŖ t®nyezŖ, a 

v²zszintesen a l®gellen§ll§s t®nyezŖ szerepel. 

 

 
 

Ennek a diagramnak fontos jellemzŖi a legkisebb l®gellen§ll§s t®nyezŖ ®rt®k (itt az §ll§sszºg 

®rt®ke 0), a kritikus felhajt·erŖ t®nyezŖ (deltasz§rnyakn§l ez §ltal§ban 1,6), ®s az optim§lis 

siklószám (12 körüli). A sebességpoláris és a Lilienthal poláris hasonlóságai alapján 

meg§llap²that·, hogy a sikl·sz§m sz§molhat· az erŖk ar§ny²t§s§val a felhajt·erŖ ®s a 

légellenállás hányadosaként is. 

A fentiek szerint a vízszintes repülés összefüggései alapján így a siklószám ismeretében 

könnyen kiszámolhatjuk a vízszintes repülésben tartáshoz szükséges minimális 

erŖsz¿ks®gletet. Term®szetesen az emelked®shez, de fŖk®nt a starthoz enn®l sokkal nagyobb 

tol·erŖ kell. Ez ir§nyad· lehet vontat§s, vagy csŖrl®s eset®n a von·erŖ meghat§roz§s§n§l. 

 

A sikl·ernyŖ kupol§ja l®gerŖtani szempontb·l speci§lis. A kupola nyitott bel®pŖ ®l®n 

be§raml· levegŖ felf¼jja a kupol§t ®s ezzel kialak²tja a profilt. A  sikl·sz§rny sebess®ge ®s a 

kupolában kialakuló nyomás között összefüggés található:  

Az m-tºmegŤ, v-sebess®gŤ test mozg§si energi§ja: Em=İ*m*v2 

A kupol§ban ennek hat§s§ra l®trejºvŖ nyom§si energia: Ep = m*p /ɠ 

A k®t egyenlet rendez®s®vel az §raml§s okozta nyom§s: p= İ*ɠ*v2 

 

Ha figyelembe vessz¿k, hogy mindez f¿ggv®nye az §ll§sszºgnek: P = f(a) = İ*ɠ*v2*c, akkor 

®rz®kelhetŖ, hogy a sikl·ernyŖ rep¿l®si tulajdons§gait szinte kiz§r·lag az §ll§sszºge 

változtatásával határozzuk meg. A teljes szárnyfelületre vonatkoztatva a nyomást pedig 

kisz§m²thatjuk a keletkezŖ l®gerŖt, ami az ºsszs¼llyal fog egyens¼lyt tartani az egyenletes 

sebess®gŤ sikl§s sor§n.   

 

 

L=1/2*A* ɠ*v2*c 
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Monte Carlo 2004. 

 

Koordináták:  

Valahol Európában az északi szélesség 43,76 fokán és a keleti hosszúság 7,45 fokán van egy 

tengerpart kºvekkel homokkal, nem enged®lyezett, m®gis leg§lis lesz§ll·mezŖvel, amelyre 

évek óta immár több magyar száll le, mint az elbürokratizált és túllihegett magyar anyaföld 

b§rmely magyar tulajdon¼ ®s magyar kºrnyezetv®delmŤ magyar jogszab§llyal ºvezett ®s 

magyar természetvédett szegletére.  

Az igaz ugyan, hogy magyar husáng mentes.  

 

Az útvonal: 

 

K®t ®vvel ezelŖtt ¼gy dºntºttem, hogy nem csup§n a pletyk§kat hallgatom meg, hanem saj§t 

tapasztalatot szerzek arról, mi is az igaz abból, amit az ott nem jártak rebesgetnek, hogy 

Monte Carlóban mindenféle nullkilométeresek is lebévizsgáznak azután itthon mutogatják a 

pap²rjukat, vagy a semmirŖl nagyk®pŤen arcoskodnak. Megn®ztem, ®s a tapasztaltak miatt 

azóta évente megteszem ezt az utat.   

A lehetŖs®get akkor Tasi Gabi teremtette meg sz§momra egy visszautas²thatatlan aj§nlattal, 

csak le kell utaznom illetve autóznom odáig valahogy. Kardos Pistától kértem útvonaltervet, 

ma is azt haszn§lom, valahogy sz²vemhez nŖtt ez a h§rom A/4-es oldal. A vázlat megmondja 

milyen útvonal táblákkal fogok találkozni, Graz után Tarvision, Palmanován, Tortonán és 

Ventimiglián át. A kritikus csomópontokat kézzel berajzolta, innen tudhattam, milyen 

irányban hagyom el majd az autópályát, hogy a másikra pánik nélkül csatlakozhassak. Kis 

z§szl·k jelzik a hat§rokat, amelyek m§r meg§ll§s n®lk¿l lek¿zdhetŖek, ha az elsŖ, az Ćzsi§t·l 

elv§laszt· r§baf¿zesi §tkelŖn siker¿l t¼ljutni. 

És a végén egy rajz.  

Sose felejtem el az ®rz®st, amikor megl§ttam a val·s§gban azt a kºvet, amelyet azelŖtt csak 

Pista rajzolatából láthattam. Gyermekkorom indiános filmjeiben a kincset keresték és találták 

meg a fŖhŖsºk ilyen eligaz²t· v§zlat alapj§n: 

òLesz ott egy kŖ, (®s itt a szikla rajza) amelyn®l jobbra kell tartanod. Az az ¼t m§r egyenesen 

a sz§ll§shoz visz ¼gy, hogy amint n®gys§voss§ v§lik az ¼t, az elsŖ rendŖrl§mp§n§l balra 

lemész és akkor már Cap Dail-ben vagy. Száz méterre jobbra meglátod majd a feljárót, nem 

lehet eltéveszteni. 

£s a kincs ott lesz eltemetveéò 

 

Ha Monte Carloba utazol, elŖtte ne hagyd itthon Kardos Pisti t®rk®p®t. S meg fogod tal§lni a 

szállást is, és a kincset is bizonyosan.     

 

A sztori: 

 

Ebben az ®vben majd sz§zºtven magyar kalandozott Monacoba, hogy Ŗseihez m®lt·an, fittyet 

h§nyva a keletrŖl kºzeledŖ tat§r vesz®lynek elh·d²ts§k a nyugat nŖi sz²veit ®s nem 

utolsósorban a nyugat téli termikeit. Heteken át özönlött a nép, a hátukon zsákokkal, 

amelyekben kincseiket hordták fel a hegyre, hogy azután szárnyakká varázsolják és a tenger 

felé a magasba vethessék magukat.  

A tavalyelŖtti szŖnyeget val·sz²nŤleg elhordtuk. Vagy hazahordtuk kis eml®k¿vegcs®kben, 

vagy csupán lábunkra ragadt, mint a beszurkozott vékába az aranypénz. Nem baj, adtunk érte 

sok jó drága érmét, a helyi herceg abból vásárolt magának még egy yachtot.  Nagyon nem 

zavar, a hatalmas hajó innen nyolcszázról kisebb, mint fiam legkisebb játékladikja, amit az 

akciós mosóporos dobozban találtam.  
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ĂGuriga, ne a div§jnnal menj Monac·ba, nem fogod magad j·l ®rezni rajta! Nem rep¿lt®l f®l 

®ve, az pedig megk²v§n vagy 50 ·ra gyakorlatot. Ink§bb vidd az ®n ernyŖmet, menj, pr·b§ld 

ki!ò ï a harmadik ilyen ajánlatnak nem tudtam ellenállni.  

ElŖszºr Miki aj§nlotta az ernyŖj®t, szeg®ny nem tudta, hogy kedvencemmel egy Gradient 

Aspennel akar levenni a l§bamr·l. Azut§n jºtt Szab· J·zsi, ®s feles®ge, M·nika ernyŖj®t 

ajánlgatta. Az Apco Presta sem egy semmi, de szegények nem tudták, hogy a balesetemben 

nem a t²pus, hanem a mentŖernyŖ dob§s hi§nyoss§ga j§tszotta a fŖszerepet. Ha tavaly r®szt 

vettem volna Szab· Peti tr®ningj®n, ®s nem ®lesben kell elŖszºr mentŖernyŖt dobnom, 

val·sz²nŤleg l§bra ®rek, ®s m§snap rep¿ltem volna ism®t. Vagy b§rmelyik biztons§gtechnikai 

tr®ningen, ha begyakorlom a mentŖernyŖ dob§s ut§ni teendŖket, nem felejtkezem el arr·l, 

hogy a fŖernyŖ begyŤjt®se mi®rt is nagyon fontos, ®s hogy mi®rt vesz®ly, ha hagyjuk azt 

kics¼szni a kez¿nkbŖl. 

Oktat·m azt mondta, j· az a Divine, sokat tekert¿nk egy¿tt, az az idŖ, amit azzal nem merek 

bev§llalni, a m§sik ernyŖj®vel sem lesz ²nyemre. 

Azután Eszmiki mégis megkérdezett újra: 

ĂGuriga, mit sz·ln§l egy Gradient Goldenhez? Tudod, hogy ez egy DHV 1-2-es ernyŖ? Mi 

lenne, ha elvinn®d ®s kipr·b§ln§d?ò 

Ilyen ajánlatnak nem lehet ellenállni. És lássatok csodát, a startproblémáim megoldódtak, ez 

a hibatŤrŖ, kezes Arany LejtŖ mag§t·l startol.  

Mindj§rt az elsŖ napon siker¿lt feltekernem vele alapig, ®s most m§r nem tudom vajon Arany 

LejtŖ, vagy Arany EmelkedŖ-e nevének helyes fordítása.  

A kºvetkezŖ napokon azonban T·th Zsuzsi is egy¿tt rep¿lt vel¿nk ®s j·l leal§zott minket 

fordul®kony Hornet Sportj§nak ®s sz§zºtven ·r§j§nak kºszºnhetŖen. Ezzel azut§n nem csak 

rep¿lŖtud§sban de szer®nys®gben is fejlŖdhett¿nk kicsinyk®t. 

 

Az élmény csúcsa 

 

Nem volt kir§ly idŖ. A kezdŖknek azonban ide§lis. A starthelyen a szok§sos biztons§g v§rta a 

fi·kacsapatot: R·na figyelŖ szeme, nyugodt hangja, ®s akinek m®g ez sem el®g: levegŖbe 

seg²tŖ biztos kezei.  

 

Én még nem vagyok nagy Sas. Gyermekemet így nem magam tanítom repülni, hanem rábízom 

a profikra. És higgyétek el, legalább akkora élmény látni, ahogy a csibe szárnyra kap, amint 

elsŖ pr·b§lkoz§sait teszi, mint amikor gyerekeimet biciklizni tan²tottam. S b§r most nem ®n 

tanítom, de tudom nem az a fontos, hogy én tanítsam, hanem hogy jól tanulja meg. 

Biztonsággal és a tapasztalat alkalmazásával. S ha azt kérded, kire bízzad a gyermeked, 

nekem valami®rt elŖszºr egy vers jut eszembe. 

ĂRing az arany b¼za a v®gtelen R·n§néò  

 

N·ra l§nyom itt rep¿lte elsŖ magas startj§t. Nem is l§ttam. De tudtam, hogy itt ®s most a 

legjobb kezekben van. R·na v®gtelen j· kezeibené 

 

Utóirat: 

 

Ha az a vád érne, hogy e történetben reklámozom azokat, akikkel együtt voltam, nincs 

lelkifurdal§som. Az Airborne Sikl·ernyŖs Iskol§t, a cikkben eml²tett ernyŖt²pusokat ®s rep¿lŖ 

terepet bárkinek csak ajánlani tudom.  
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1.2. A levegŖben mozg§s sikl·ernyŖvel 

 

Az elŖzŖ fejezetben le²rtak alapj§n a sikl·ernyŖ kupol§j§t profilok sorozata alkotja. A kupola 

belsŖ nyom§s§t a sebess®gviszonyok hat§rozz§k  meg, m®gpedig ¼gy, hogy a kupola felsŖ 

r®sz®n az §raml§s sebess®gnºveked®se hat§s§ra keletkezŖ nyom§s csºkken®s ®s a kupola als· 

felületén az áramlás által keltett nyomásnövekedés összessége okozza. 

 

 
 

Azonban szárnyunk nem végtelen fesztávolságú, ezért a kupola feletti negatív nyomás és az 

alatta l®vŖ pozit²v nyom§s a sz®len kiegyenl²tŖdik. A nyom§sk¿lºnbs®g csak a halad§s sor§n 

Ăk®pzŖdikò ²gy a kiegyenl²tŖd®s folyamatosan induk§l·dik, mikºzben tov§bb mozgunk. Ez a 

sz§rny mozg§sa sor§n k®pzŖdºtt ºrv®ny olyan, mint a v²zbe mer²tett evezŖlap§t mozgat§sakor 

a lap§t sz®l®n keletkezŖ ºrv®ny. Ha ez ²gy van, akkor a sz§rny a levegŖben halad§skor 

hasonló örvényt hoz létre, ami szintén energia, és ami az energiáját szintén a szárny 

mozg§s§b·l nyeri, nºvelve az §raml§s ellen§ll§s t®nyezŖj®t. 
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1.2.1. Stabilitások  

 

A rep¿lŖ szerkezetekkel szemben joggal v§rjuk el, hogy az egyenletes rep¿l®s megzavar§sa 

ut§n a zavar§st megsz¿ntetŖ hat§s keletkezzen. Ez a stabilit§s megfogalmaz§sa. A rep¿l®st 

megzavarhatja az §ll§sszºg hirtelen megv§ltoz§sa (pl. sz®llºk®stŖl), vagy a s¼lypont hirtelen 

elmozdulása (a pilóta elmozdulása). 

A sz§rny a levegŖben stabilit§sa r®v®n marad egyens¼lyi helyzetben, ®s az egyens¼lyb·l val· 

kimozdításával tudjuk irányától eltéríteni. Ahhoz, hogy az egyenes siklás egyensúlyi 

helyzet®be ker¿ljºn a sikl·ernyŖ, vagy abb·l ki tudjuk t®r²teni, ismern¿nk kell reakci·it az 

egyes k¿lsŖ hat§sokra.  

Az egyszerŤs®g kedv®®rt maradjunk a rep¿l®s elm®let®ben alkalmazott fogalmak mellett. A 

szárny térbeli helyzetét határozzuk meg egy térbeli koordináta rendszerben. Alkalmazzuk a 

kºvetkezŖ elnevez®seket a sz§rnyak tengelyei ®s mozg§sai tekintet®ben. A hossztengely kºr¿l 

ors·z·, a kereszttengely kºr¿l b·lint·, a f¿ggŖleges tengely kºr¿l legyezŖ mozg§sr·l 

beszéljünk. 

  

     

A sikl·ernyŖ, mint rep¿lŖ rendszer tºmegkºz®ppontja m®lyen a l®gerŖ t§mad§spont 

alatt van. Ez azt jelenti, hogy ez a rep¿lŖ rendszer, am²g a kupola nem csuk·dik, a v²zszintes 

s²kban elhelyezkedŖ k®t tengely kºr¿l erŖteljes ingastabilit§st mutat. Azaz, ha a pil·ta a 

kupol§hoz k®pest elŖre, vagy h§tra lend¿l (azaz a kereszttengely kºr¿l spont§n b·lint· 

mozgás jön létre) a korábbi állapotot az elmozdulás hatására a közös hatásvonalukból 

kimozdul· s¼lyerŖ ï l®gerŖ erŖp§r vissza§ll²tani igyekszik. Igaz ugyanez a hossztengely 

körüli lengésre is (spontán orsózó mozgás). 

A sikl·ernyŖ kupol§ja szimmetrikus kialak²t§sa ®s geometri§ja miatt a f¿ggŖleges 

tengely körül is stabilitásra törekszik. Ha a kupolát például oldalszélben húzzuk fel, az 

magától igyekszik beállni a megfúvás irányába. Ezt nevezzük szálzászló stabilitásnak. 

  

 

HOSSZTENGELY 

F¦GGŕLEGES TENGELY 

KERESZT TENGELY  



 

 19 

1.2.2. Irányíthatóság  

 

A sikl·ernyŖ ir§ny²that·s§g§nak kulcsk®rd®se, hogy a sikl·ernyŖ a vele egy¿tt rep¿lŖ 

pil·t§val k®t tºmegpont¼ rendszert alkot. Minden m§s rep¿lŖszerkezettel szemben ez teljesen 

¼j megfogalmaz§s§t adja a sikl·ernyŖ ir§ny²t§s§nak. Ha nem vessz¿k figyelembe azt, hogy a 

kis tºmegŤ kupola nagy l®gellen§ll§s¼,  m²g a pil·ta ï mint a rep¿lŖ rendszer m§sik mark§ns 

tömegpontja ï sokkal kisebb l®gellen§ll§s¼, §m jelentŖsen nagy tºmegŤ, akkor minden 

rep¿l®si manŖverben meglepet®ssel kell sz§molnunk.   

    

 
   

 

 

Ez azt jelenti, hogy amikor a p®ld§ul az egyenletes sikl§sban halad· sikl·ernyŖ kºr¿l 

egy széllökés megváltoztatja az áramlási viszonyokat, a kupola nagy légellenállása miatt 

azonnal lelassul, m²g a pil·ta nagyobb ar§ny¼ tºmege miatt a tehetetlens®gi erŖ hat§s§ra 

tov§bb mozog. Ez§ltal az elŖre lend¿lŖ pil·ta a sikl·ernyŖ §ll§sszºg®t megnºveli, aminek 

hatására az még nagyobb ellenállású, tehát még lassabb lesz. Ilyenkor azonban felbomlik az 

erŖegyens¼ly ®s a l®gerŖ hat§svonala nem esik m§r egybe a s¼lyerŖ®vel. ErŖp§r keletkezik, 

amelynek hat§s§ra a kupola a pil·t§hoz k®pest elŖre mozdul. Az ing§st ellenf®kez®ssel kis 

gyakorlattal egy mozdulattal megállíthatjuk. 

 

Másik példa, amikor a pilóta hirtelen lábát, kezét széttárva, megnövelve saját 

ellenállását a kupolához képest lemarad. Ez kisebb állásszöget, tehát a kupola számára kisebb 

l®gellen§ll§st okoz. A pil·ta s¼ly§nak hat§svonala a l®gerŖ®hez k®pest h§tr®bb ker¿l, ®s az 

erŖp§r most visszalend²ti a pil·t§t a kupola al§. Ha ekkor r§f®kezn®nk, az erŖs²ten® a leng®st, 

ami talaj kºzelben nem t¼l elŖnyºs, kºnnyen megmer¿lhet¿nk, ami a lesz§ll§s elhib§z§s§t 

eredményezheti.  

LÉGELLENÁLLÁS  

LÉGELLENÁLLÁS  

TÖMEG  

TÖMEG  
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1.2.3. Siklás állásszög és sebességviszonyai 

 

A sikl·ernyŖ ir§ny²t§s§ra nem §ll rendelkez®s¿nkre saj§t s¼lypontunk mozgat§s§n 

kívül más, mint két fék fogantyú. Amíg a zsinórok ki nem feszülnek, hogy súlyunkat átvéve 

az erŖket közvetítsék a kupola felé, a profil nem alakul ki, és így még nem beszélhetünk a 

sikl·ernyŖvel val· rep¿l®srŖl, mint sikl·rep¿lŖ technik§r·l. A kifesz¿lŖ zsin·rzat alatt l·gva 

azonban a sikl·ernyŖ a legegyszerŤbben ir§ny²that· rep¿lŖ szerkezet. A f®kek szimmetrikus 

mozgat§s§val meghat§rozva a sikl·ernyŖ kupola §ll§sszºg®t ï ami a profilok húrjai 

átlagértéke és az áramlás iránya által bezárt szög ï a minim§lis sebess®gtŖl a teljesen 

felengedett fékhelyzetig, illetve az állásszög további változtatására alkalmas szerkezeti 

elemekkel ann§l is jobban gyors²tva a maxim§lis sebess®gig a sikl·ernyŖ egyes 

állásszögekhez ï illetve fékhelyzetekhez ï tartoz· §lland·sult sebess®g®rt®keinek jellemzŖ 

pontjait §br§zolja a sikl·ernyŖ sebess®gpol§risa. Ez a jellemzŖ gºrbe a sikl·ernyŖ egy adott 

terhel®si §llapot§ra jellemzŖ. 

 

 
 

A görbén való mozgást azonban csak úgy képzelhetjük el, hogy az ábrán jelzett 

sikl·p§ly§n§l ha a f®keket szimmetrikusan megh¼zzuk, a kupola elŖbb h§tralend¿l, mert a 

f®kek a kupola kil®pŖ ®l®n letºr®st hoznak l®tre, aminek hat§s§ra a kupola l®gellen§ll§sa 

jelentŖsen megnŖ. Am²g az egyens¼ly helyre nem §ll, a kupola lassul, de a pol§risra jellemzŖ 

meredekebb sikl·p§ly§t csak az erŖegyens¼ly vissza§ll§sa ut§n fogja a rep¿lŖ szerkezet 

biztosítani. Ez fordítva is igaz, a fékek hirtelen felengedése, vagy például a gyorsító 

kinyom§sa a kupola pil·t§hoz k®pesti elŖbbre mozdul§s§t eredm®nyezi. A jobb sikl·sz§m 

el®r®se elŖtt a szerkezet megmer¿l ®s csak az egyens¼ly helyre§ll§sa eredm®nyez jobb, vagy a 

pol§risb·l kivehetŖ sikl·p§ly§t.  

 

Ugyanez a szerkezet nagyobb terhelés mellett ï azaz felül terhelve - minden pontján 

nagyobb sebességgel, alul terhelve minden ponton kisebb sebességgel siklik. Optimális 

siklószáma azonban nem változik.   

    

 

 

 

 

 

 

 

 

vx 

vy 
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Az egyenes sikl§s legkisebb sebess®g®t erŖsen h¼zott f®kkel ®rhetj¿k el. Gyakorl§sa 

kis magass§gban nem aj§nlott, mert az erŖsen h¼zott f®kkel a pil·ta elŖre lend¿l®se 

következtében további állásszög növekedés, és ezáltal sebesség csökkenés lép fel, így a 

legkisebb sebességhez tartozó fékhelyzetet csak nagy gyakorlattal, vagy oktatói iránymutatás 

mellett szabad kitapasztalni. Ha ennél kisebb sebességre csökkentjük mozgásunkat, a kupola 

§tesik, mert az §raml§s m§r nem tudja szokott ¼tj§n kºrbej§rni a sz§rnyat ®s a felsŖ 

kupolarészen örvényesen leválik. Az átesés következtében a szárny kis tömege miatt 

hamarabb lelassul, mint a tehetetlen¿l elŖre mozg· pil·ta, ²gy a kupola a pil·ta mºg® esik ®s a 

továbbiakban a különleges repülési helyzetek kezelését oktató tananyag szerint kel eljárni. 

 

A teljesen felengedett f®kek §llapota egy gy§ri sikl·ernyŖ eset®ben a gy§rt· §ltal 

beállított siklási állapotot adja. Ez többnyire a legjobb siklószámhoz tartozó sebesség, vagy 

ann§l valamivel kisebb sebess®g®rt®k. ĉgy ha a pol§ris nagyobb sebess®g ®rt®kŤ pontjaihoz 

kívánunk eljutni, a kupola zsinórzata által meghatározott állásszögét beépített trimm-

rendszerrel kell tovább csökkenteni. A nagyobb sebességek nagyobb kupolanyomást 

eredm®nyeznek, ez§ltal a csuk·d§si hajlam csºkken. Ez a sikl·ernyŖ legnagyobb sebess®g®ig 

érvényes, a trimm rendszert úgy kell beállítani, hogy a kupola állásszögét ne lehessen minden 

hat§ron t¼l csºkkenteni. MielŖtt a bel®pŖ ®l az §ll§sszºg csºkkent®s miatt lehajlana (front-

csuk§s) a gyors²t§ssal a v®gsŖ hat§rhoz ®r¿nk. A gyors²t· erŖteljes kinyom§sakor azonban 

elŖfordulhat, hogy a k®t tºmegŤ rendszer hat§s§b·l ad·d·an a kupola hamarabb megindul, 

mint a tehetetlenebb nagyobb tºmegŤ pil·ta, ®s az elŖrebuk· kupola becsuk·dhat. Ez®rt a 

minim§lis sebess®g gyakorl§s§n§l le²rtakat itt sem szabad figyelmen k²v¿l hagyni, azaz kellŖ 

magasságban, csak nagy tapasztalattal, vagy oktató iránymutatásával szabad ezt gyakorolni.       

 

 

1.2.4. Start módok  

 

A start sikl·ernyŖvel egyszerŤnek l§tszik, azonban rep¿l®smechanikai szempontb·l 

több dolgot is figyelembe kell venni.  

 A kupola a felhúzás után terheletlenül kis kupolanyomású, rendkívüli módon 

alulterhelt. ĉgy kis sz®lsebess®g mellett is a fej¿nk fºl® h¼zhat· ®s kºnnyen kezelhetŖ. Miut§n 

szem¿nkkel a kupola felh¼z§sakor ¼gy tudjuk j·l kºvetni az Ăesem®nyeketò, ha a 

menetir§nynak h§ttal §llunk, ez®rt az elsŖ gyakorl§sok sor§n a kupol§z§shoz az ¼gynevezett 

kifordulós start beállítását tanítják meg a gyakorlatban. A kupolázáskor tapasztalható, hogy a 

vitorla, a bel®pŖ ®l ĂAò zsin·rzat§val megh¼zva ï szélcsendben, vagy gyenge szélben az 

áramlás érdekében mozgatva ï megtelik levegŖvel ®s az §ll§sszºg ®s a profil keletkez®s®vel 

emelkedni kezd. Ha az §raml§s sebess®ge elegendŖ, saj§t s¼ly§t elb²rva a levegŖbe emelkedik 

®s ott kºnnyen megtarthat·. Ha azonban azt akarjuk, hogy a teljes rep¿lŖ s¼lyt Ăvigyeò a 

sz§rny, ahhoz nagyobb sebess®gre van sz¿ks®g, l®v®n az egy Ăfel¿lterheltebbò §llapot. 

Ha a kupola már a fejünk felett van, ne feledkezzünk meg a két tömegpontú rendszer 

sajátosságairól. Érdemes a kupolával együtt felgyorsulni arra a sebességre, ami a teljes súly 

rep¿l®s®hez elegendŖ, mert ha a kupol§t lehagyva kiszaladunk az ernyŖ al·l, akkor a zsin·rzat 

m®retei miatt a startot megnehez²tŖ, ak§r meg is g§tl· t¼lzottan nagy §ll§sszºget hozhatunk 

létre. Ha a kupola sebessége a pilótáéval együtt növekszik, a fékeket nem szükséges a sikeres 

start ®rdek®ben megh¼zni, mert a nºvekvŖ sebess®ggel nºvekedni fognak a l®gerŖk is, ®s a 

sikl·ernyŖ a pil·t§val egy¿tt el fog emelkedni a lejtŖrŖl, amelyen a startot v®gzi, amennyiben 

a lejtŖ meredeks®ge meghaladja az ernyŖ sikl·sz§m§t.  

A gyakorlatban ezzel ellentmond·nak tŤnhet a start sikere, ha a lejtŖn ®l®nkebb 

szélben próbálkozunk, mert ott az áramlás iránya a terep miatt nem vízszintes. 
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Min®l nagyobb a start sebess®ge, ann§l tºbb a lehetŖs®g a f®kek alkalmaz§s§val a 

korrekcióra, ami szükséges lehet a szimmetria felbomlása, egy összetapadt zsinór, egy zavaró 

áramlás, vagy a saját pontatlan mozgásunk miatt.   

 

A gyakorlati repülés elmélete szempontjából érdemes foglalkozni az egyes start 

technikák végrehajtásának módjaival és alkalmazásuk kiválasztásával.    

 

A kupolázás során szerzett tapasztalatok és gyakorlat miatt a legtöbben a starthoz is a 

kifordul·s m·dszert szeretik alkalmazni. Nagy elŖnye, hogy a start megind²t§s§t·l l§that· a 

zsin·rzat §llapota, a kupola tºltŖd®se ®s mozg§sa. A kupol§t az elsŖ zsin·rsor, az ĂAò sor 

húzásával vezetjük a fejünk fölé, ehhez több megoldás is alkalmazható.  

 

MindenekelŖtt azonban ®rdemes tiszt§zni, hogy ezt a startm·dot sz®lcsendben, vagy 

gyenge sz®lben nem c®lszerŤ haszn§lni mert az ernyŖ kupol§j§t folyamaton mozgatni kell, ®s 

hátrafelé futva körülményes és folyamatos mozgás, és a menetirányba beforduláskor is 

biztos²tani kellene a sz§rny mozg§s§t a levegŖhºz k®pest.  Ez®rt ezt a technik§t legal§bb olyan 

sz®lsebess®g mellett alkalmazzuk, amikor a kupola ºnmaga megtart§s§hoz elegendŖ 

szélsebességet tapasztalunk (legalább 3-4 m/s), ilyenkor a felhúzott kupola a fejünk felett 

megállítható.   

 

 
 

A kifordul·s starttechnika sor§n k®t kez¿nkkel kell a k®t ĂAò zsin·r felh¼z§s§t ®s a k®t 

fék szabályozását végezni. Legjobb lenne, ha nem kellene a fékekkel beavatkozni, hiszen a 

c®l ®ppen az, hogy a kupola mielŖbb megfelelŖ sebess®gŤ §raml§sba ker¿ljºn. R§ad§sul a 

kezdeti emelked®si szakaszban az §ll§sszºg kedvezŖtlen¿l nagy, amit intenz²v ĂAò zsin·r 

húzással kellene ellensúlyozni, és a fékezés ilyenkor rontja a kupola felhúzásának esélyeit, 

vagy lehetetlenn® is teheti. A f®kekkel tºrt®nŖ beavatkoz§s helyett a felh¼z§skor a helyesebb 

magatart§s a kupola al§ mozogni, ez§ltal biztos²tva a szimmetrikus tºltŖd®st.  

 

Ebben a jegyzetben két változatát javasoljuk a kifordulós start során a fékek 

kezel®s®nek. Mindk®t esetben az ĂAò zsin·rokat a kºzºs heveder¿khºz csatol· ĂDò csatot az 

úgynevezett maillon karabinereket egy kézben fogjuk össze. 

 

Az elsŖ m·dszer ï nevezz¿k Ăf®kek egy k®zbenò m·dszernek ï esetében a kifordulási 

irány figyelembe vételével keresztezzük a jobb és baloldali zsinórköteget.  



 

 23 

Ha jobbra fordulunk ki a startnál, akkora a jobb köteg legyen felül, és a fékeket a bal 

kez¿nkben ºsszefogva tartsuk. Az ĂAò sor felh¼z§sakor al§mozg§ssal korrig§ljuk az esetleges 

kupola oldalra billenést, és a fékeket csak akkor húzzuk meg, ha a kupola a fejünk fölé 

lendült. Épp csak megállítjuk fékekkel a kupola átlendülését felettünk, miközben kifordulva 

az ĂAò sort elengedj¿k ®s szabad jobb kez¿nkkel a jobb f®ket kivessz¿k a bal kez¿nkbŖl. ĉgy 

a fékek egyetlen pillanatra sem lesznek elengedve. A hátránya e módszernek, hogy ha a 

kupola aszimmetrikusan jön fel, és az alámozgás hatástalan, ezért szükséges a korrekcióhoz 

valamelyik fék használata, akkor a nem használatos féket elengedve mégis kikerül az egyik 

f®k a kez¿nkbŖl. 

 

Ennek a kiküszöbölésére alkalmazható a másik kifordulós startmód, amelynél az 

ĂAòsorokat a jobb f®kkel a kez¿nkben fogjuk ºssze ®s a bal kez¿nkben csak a bal f®ket 

fogjuk, elvezetve mellette a jobb fék zsinórját. A kiterített kupola alá aszimmetrikusan lépünk 

¼gy, hogy az ĂAò sorral elŖszºr a bal oldalt vezess¿k fel, amelyet a bal f®kkel lass²tani 

tudunk. Ez§ltal a kupola jobb oldala is be®ri az emelkedŖ bal oldalt ®s kifordul§skor m§r 

minden f®kfoganty¼ a megfelelŖ k®zben van. A startban csak abban az esetben forduljunk ki, 

ha a kupola a fej¿nk fºl® szimmetrikusan ®rkezik, ellenkezŖ esetben a startot a f®kekkel 

kºnnyed®n megszak²thatjuk.  Ha a jobb oldal a sz§m²t§sainkt·l elt®rŖen intenz²vebben jºnne 

fel, a start megszak²t§sa n®lk¿l is korrig§lhatunk a jobb f®kzsin·r bal kez¿nkkel tºrt®nŖ 

meghúzásával (a bal féket ilyenkor sem kell elengedni).    

 

Sz¿ks®g lehet a f®kek egyidejŤ intenz²v alkalmaz§s§ra abban az esetben is, ha a kupola 

felh¼z§sakor a sz®lsŖ cell§k gyors tºltŖd®se ®s kisebb l®gellen§ll§sa miatt azok elŖre 

ĂlŖn®nekò ®s ezzel az ir§ny²t§s hat§stalann§ v§lna. A rºvid intenz²v f®kez®ssel a kupola 

azonnal ny²lik ®s a start elŖtt nincs akad§ly.  

 

Gyenge sz®lben kis meredeks®gŤ starthelyen is elŖnyºs lehet a kifordul·s start 

alkalmazása. Ilyenkor a hátramozgás kisebb kockázattal jár, míg a kupolát hamarabb fel 

tudjuk a fºldrŖl emelni. Az ilyen starthelyen ugyanis a belefut§skor hosszabban h¼zzuk a 

kupol§t a fºldºn ®s az kºnnyebben elakadhat. A rºvid starthelyeken is elŖnyºsebb lehet, ha 

²gy h¼zzuk fel az ernyŖt. 

 

Gyenge sz®lben, vagy meredekebb starthelyeken azonban mag§t·l ®rtetŖdŖbb a 

belefutós start. Többnyire azért nem szeretjük, mert nem gyakoroltuk eleget. Pedig 

sz®lcsendben, vagy kis h§tsz®lben az egyetlen lehetŖs®g a sikeres felsz§ll§shoz. 

 

A belefut·s start titka a szimmetrikus ter²t®s mellett az, hogy a kºz®psŖ cell§kat a 

szépen terített kupolához képest még 50-60 cm-rel hátrébb húzzuk. Ezzel ezek a szeletek 

ker¿lnek a legt§volabb a pil·t§t·l, ²gy a mozg§s ®s a tºltŖd®s is itt, kºz®pen indul meg. Ezzel 

a sz®lek elŖretapsol§sa kiz§rt, ®s az emelked®skor ny¼jtott kez¿nkkel ®rezz¿k, melyik oldal 

emelkedik kevésbé, azaz merre szükséges az alámozgás. A másik titok a pontos szélirányra 

ter²t®s ®s hogy a pil·ta pont kºz®pen §lljon. Az elŖk®sz¿letekhez a startra §ll§s ®s a zsin·rok 

rendez®se ut§n a pil·ta a v§llain lefut· zsin·rok kºz¿l k²v¿lrŖl fogja meg a f®keket ®s a 

f®kekkel  kez®ben az ĂAò zsin·rok maillonj§t. Az ernyŖ dinamikus felr§nt§skor jobb, ha a 

kezeink szélesen széttárva kísérik fel a kupola által emelt zsinórokat, így hamarabb érzékeljük 

melyik oldal maradd le, hov§ kell al§mozognunk. A fej¿nk fºl® ®rkezŖ kupola ®s kºzºtt¿nk 

fesz¿lŖ zsin·rkºteg csatol· hevederei visszah¼z· erej®t a v§llunkon ®rezn¿nk kell. Ez az 

információ ahhoz, hogy együtt tudjunk mozogni a felettünk meginduló kupolával.  
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Ha t¼l intenz²v a kupola elŖremozg§sa, kicsit f®kezz¿nk, de az ĂAò zsin·rokra 

folyamatos terhel®st adjunk, azaz folyamatosan dŖlj¿nk elŖre. Ha nem sz¿ks®ges a f®kek 

haszn§lata, akkor a lehetŖ legnagyobb sebess®get ®s sikl·sz§mot ®rhetj¿k el, ²gy kis 

meredeks®gŤ starthelyen is a f®kez®s n®lk¿li m·dszer juttat eredm®nyesen a levegŖbe.    

 

 
 

Természetesen minél nagyobb súlyunkat helyezzük rá a kupolára, az annál 

Ăfel¿lterheltebbò lesz, azaz ann§l nagyobbak lesznek a jellemzŖ sebess®g ®rt®kei. Viszont a 

talaj menti zavarások hatásai is annál kevésbé fogják eltéríteni repülési irányunkat. A 

stabilabb ®s biztons§gosabb rep¿l®s sikl·ernyŖvel is a nagyobb sebess®gekn®l ®rv®nyes¿l. 

 

Speci§lis starttechnik§t ig®nyel a felsz§ll§s tol·, vagy h¼z·erŖ mellett. A rendszerbe 

ugyanis bel®p egy ¼jabb k¿lsŖ erŖ, a tol·, vagy von·erŖ. Ez seg®dmotor eset®ben tov§bbi 

problémát is jelent, mert ott a forgásból származó aszimmetria is nehezíti a startot. 

Jegyzet¿nkben csup§n arra szeretn®nk r§mutatni, hogy a bekºt®sekre a s¼ly ®s l®gerŖn k²v¿l 

m§s erŖk is hatnak. Ez belefut·s start eset®n nem okoz probl®m§t, de ha korrekci· v§lik 

szükségessé, a segédmotor tolóerejének irányát is figyelembe kell venni. Nem érdemes 

p®ld§ul elŖre hajolni, mert a tol·erŖ ilyenkor a fºldbe nyomja a pil·t§t, m²g egyenes h§ttal a 

s¼lyerŖ mellett a rep¿l®si p§ly§ra a tol·erŖ is k®szteti a sz§rnyat. Ha a tol·erŖ v²zszintes 

irányú, akkor a leghatékonyabban segíti a vízszintes pályáról is az emelkedést.        
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 CsŖrl®sben a seg®dmotor tol·erej®hez hasonl·an a kºt®l h¼z§sa seg²ti az emelked®st. 

Mindkét esetben a pilótát a toló-, vagy von·erŖ kih¼zza a kupola al·l ®s ez§ltal a 

megnºvekedett §ll§sszºgŤ kupola emelkedŖ p§ly§ra emeli a sikl·ernyŖt.  

Miut§n az emelkedŖ p§ly§n a sebess®get a tol·- illetve von·erŖ folyamatosan 

biztos²tja, a p§lya emelkedŖ ir§nya miatt az §ll§sszºg val·j§ban nem sokkal nagyobb, mint a  

normál siklás esetében.   

A csŖrl®skor a kifordul· starttechnika okozhat meglepet®seket, ha a kºt®lerŖ hat§s§ra 

nem figyel¿nk. Mivel a csºrlŖ kºt®l a k®t karabinerbe van bekºtve, kifordulva az egyik 

karabiner hamarabb kapja meg a h¼z·erŖt, ami a kupola kibillen®s®hez vezethet. 

       

1.2.5. ManŖverek a levegŖben 

 

Foglalkozzunk elsŖsorban a sikl·ernyŖ fordul·ba vitel®vel. A sikl·ernyŖ 

irányváltoztatásához a fékeket, vagy/és súlypontunkkal való aszimmetrikus terhelést 

haszn§lhatjuk. A sikl·ernyŖ a fordul·ban - mint minden szárny ï térbeli mozgást végez. 

Ahhoz, hogy az egyenes sikl§sb·l ir§ny§t megv§ltoztassa, egyr®szt f¿ggŖleges tengely kºr¿li 

legyezŖ mozg§sra, m§sr®szt a hossztengely kºr¿li ors·z· mozg§sra van sz¿ks®g. A 

fordul·ban l®vŖ sz§rny ugyanis m§r nem egyenletes mozg§st v®gez, hanem a kanyarod§s 

miatt gyorsuló mozgást végez. Ez a forgó mozgás sajátja, annál nagyobb a fordulóban tartás 

azaz a centripet§lis erŖ sz¿ks®glete, min®l szŤkebb a fordul·. 

A fordul· k®t jellemzŖje a fordul· sugara ®s a mer¿lŖ sebess®g ºsszef¿ggnek.  

 

 

   

 

 

 

 

 

 

 

Az ernyŖ ugyanis a fordul·ban megdŖl, ²gy a vet¿leti fel¿lete ann§l kisebb, min®l 

meredekebb a fordul·. M§s ®rtelmez®sben min®l jobban megdŖl a sz§rny a fordul·ban, ann§l 

nagyobb a l®gerŖ, ami a centrifug§lis erŖt ®s a s¼lyerŖt kell kiegyenl²tse. 

  

 

R - fordulósugár 

W ï  

Mer¿lŖ sebess®g 

L 

G 

C 
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A l®gerŖk eredŖje (L) a centrifug§lis erŖvel (C) ®s a s¼lyerŖvel (G) tart egyens¼lyt. 

L§that·, hogy a fordul·ban rep¿l®skor a l®gerŖk f¿ggŖleges ir§ny¼ ºsszetevŖje tartja a s¼lyt, 

²gy a v²zszintes rep¿l®shez k®pest nagyobb l®gerŖre van sz¿ks®g, amelyet az §ll§sszºg 

növelésével érhetünk el. 

 

A sikl·ernyŖt fordul·ba juttathatjuk puszt§n a f®kek alkalmaz§s§val is. Az egyik f®k 

lehúzásával ugyanis a lehúzott fék oldalán a légellenállás megnövekszik, mert a fékzsinórok a 

kil®pŖ®lhez vannak kºtve ®s azt f®klapk®nt mŤkºdtetik. A f®kezett oldal a megnŖtt 

l®gellen§ll§s miatt lelassul. Ennek hat§s§ra a sz§rny elkezd elfordulni a f¿ggŖleges tengely 

kºr¿l, azaz legyezŖ mozg§st v®gez. 

A fékezett szárny-f®len a csºkkenŖ sebess®g miatt a l®gerŖ jelentŖsen csºkken ²gy a 

szárny a forduló irányába a hossztengely körül orsózó mozgásba kezd. Ezzel létrejön a 

fordul·ra jellemzŖ t®rbeli ºsszetett mozg§s. A k®t tºmegpont¼ rendszer miatt a tehetetlen 

pil·ta tºmegkºz®ppont kºr¿l a k¿lsŖ sz§rny sebess®g nºveked®sre k®nyszer¿l, ami miatt ott 

nŖ a l®gerŖ ®s ez®rt emelkedni fog. A pil·ta tehetetlen¿l kilend¿l a centrifug§lis erŖ 

tömegközéppontra való hatása miatt. És az inga a forduló szöggyorsulása miatt nem áll a 

fordulóban helyre, nem veszi fel hossztengely körüli egyensúlyi állapotot.  

 

 
 

Ha a sikl·ernyŖ fordul·j§t csup§n a s¼lypont v§ltoztat§s§val, a f®kek mozgat§sa n®lk¿l 

végezzük, a forduló az alábbi mechanizmus szerint játszódik le.  

A tests¼lyunk oldalra billent®s®vel felbomlik az erŖegyens¼ly. S¼lyunk hat§svonala 

oldalra mozdul a l®gerŖ hat§svonal§hoz k®pest. A felboml· erŖegyens¼ly l®gerŖ- s¼lyerŖ 

erŖp§rt alkotva a hossztengelykºr¿li ors·z· mozg§sra k®nyszer²ti a sikl·ernyŖt. Az ors·z· 

mozgás hatására a szárny súlyunkkal terhelt oldala az áramlással szemben mozgatja a 

sz§rnyat, az ellenkezŖ oldalon az §raml§st·l t§vol²tja. A terhelt oldalon ez®rt megnºvekszik a 

l®gerŖ, am²g a m§sik oldalon csºkken. Azon az oldalon, ahol a l®gerŖ megnºvekedett, a 

kupola lassulni fog, am²g a t¼loldal a kisebb ellen§ll§s miatt elŖbbre lend¿lhet.  
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Ez§ltal val·sul meg a f¿ggŖleges tengely kºr¿li legyezŖ mozg§s, ®s a sikl·ernyŖ ism®t 

egy összetett mozgással végzi azt a fordulót, amelyre súlypont áthelyezésünkkel késztettük. 

A tests¼ly §thelyez®sre akkor van hat®kony lehetŖs®g¿nk, ha a be¿lŖben 

elhelyezkedve rá tudjuk terhelni súlyunk egy részét az egyik oldali bekötésre.  

 

 
 

A sikl·ernyŖ sebess®g®t a fordul· elŖtt c®lszerŤ megnºvelni. Ennek egyik c®lja maga 

a l®gerŖ nºvel®se, hiszen a l®gerŖ a fordul·ban a centrifug§lis erŖt is ki kell egyenl²tse. Ehhez 

nem elegendŖ az, hogy a f®k megh¼z§s§val a pil·ta tºmege tehetetlens®ge r®v®n am¼gy is 

kilend¿l ®s nºvelni fogja a fordul·ban a sz§rny §ll§sszºg®t, azaz a l®gerŖt. Ez ºnmag§ban 

m®g kev®s. R§ad§sul egy intenz²vebb fordul·ban meg®rezhetj¿k, hogy a sikl·ernyŖ al·l 

kilend¿lt pil·ta visszalend¿l®skor elŖre lºvi a kupol§t ®s fordul·nk szºgletes lesz. Eleve 

sz§m²tanunk kell a fordul·ban a k®t tºmegpont¼ rendszerbŖl fakad· kilend¿l®sre ®s a fordul· 

gazdas§goss§ga am¼gy is megk²v§nja, ez®rt a fordul· elŖtt engedj¿k fel a f®ket ®s vezess¿k 

elŖre a kupol§t a fordul·ba vitel elŖtt. ĉgy a sebess®g megnŖ ®s ez§ltal a l®gerŖ, ®s a fordul· 

bólogatását is elkerüljük.  

 

Egy §tlag sikl·ernyŖ sebess®g ®s fordul·tulajdons§g viszonyaib·l az al§bbiak 

ad·dnak: A sikl·ernyŖ sebess®g®t a fordul·ban vegy¿k 8 m/s-ra. Egy viszonylag szŤknek 

nevezhetŖ fordul·, amiben az ernyŖ mer¿lŖ sebess®ge nem t¼l nagy 2-3 m/s-nál nem több, kb. 

30 m®teres sugar¼ra vehetŖ.  Ez azt jelenti, hogy a mintegy 190 m®teres kºr ker¿let®t kb. 24 

másodperc alatt tesszük meg. Ez 6 másodperces negyed köröket jelent. Tehát mintegy 6 

m§sodpercen §t ha emel®sben haladunk, abban minden bizonnyal egy ilyen m®retŤ kºrrel bent 

tudunk maradni.  
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Ennek figyelembe vételével tudjuk az emeléseket kihasználni. Azonban figyelembe 

kell venni azt is, hogy a sikl·ernyŖvel emel®sben haladva kedvezŖbb, ha lassan rep¿l¿nk, 

merülésben viszont gyorsabban kell áthaladnunk. Ezt matematikailag is jól magyarázza az 

alábbi diagram, ami az emelésben (vy1) és merülésben (vy2) választható optimális sebességet 

mutatja. 

 
  

   

1.2.6. Leszállás 

 

A lesz§ll§s elsŖ manŖvere a behelyezked®s. MegfelelŖ magass§gban c®lszerŤ meg§llap²tani a 

talaj menti szélirányt, amely a behelyezkedést és a földet érés irányát is meghatározza. Ez 

tºrt®nhet megfelelŖ magass§gban le²rt ¼gynevezett szonda kºrrel, ami azt jelenti, hogy 

egyenletes kupoladºnt®sŤ szab§lyos kºrt tesz¿nk a levegŖben. Az egyenletes fordul· rajza 

szélcsendben kör, szélben elnyújtott ciklois. 

 

A behelyezked®sn®l vegy¿k figyelembe a sikl·ernyŖ sikl·sz§m§t ®s azt, hogy ez hogyan 

módosul széllel szemben és hátszélben. Szembeszélben (vx1) jelentŖsen romlik a sikl·szºg, 

hátszélben (vx2) valamelyest nŖ. 

 

 
 

Behelyezked®skor a t§voli terepponthoz viszony²tva bem®rhetŖ a besikl§si szºg, figyelembe 

v®ve a mºgºttes r®szek elŖ- vagy eltŤn®si tendenci§j§t. A kiv§lasztott terept§rgy mºg¿l 

elŖtŤnŖ t§jr®szletek a terept§rgy mºg® val· besikl§sra val· k®pess®get jelzik. EltŤnŖ 

tájrészletek figyelmeztetnek, hogy nem leszünk képesek a tereptárgy mögé szállni! 
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Amikor a leszálló területet elértük, a cél megközelítése és a végsiklás, majd 

kilebegtet®s a klasszikus lesz§ll§s elemei. A sikl·ernyŖvel is c®lszerŤ a vitorl§z· rep¿l®sben 

kialakult iskolakör alkalmazása a leszálláshoz. Ezzel felmérhetjük a szélviszonyokat és a 

v®gsikl§shoz a legmegfelelŖbb magass§got ®s ir§nyt v§laszthatjuk ki.  

 

A v®gsikl§skor ¿lj¿nk ki a be¿lŖbŖl. Ezzel a k®t tºmegpont¼ rendszer hat§s§t 

elŖny¿nkre ford²thatjuk. Megnºvelve a pil·ta l®gellen§ll§s§t kisebb §ll§sszºget adhatunk 

besikláshoz a kupolának, ami különösen szélcsendben adhat tartalék sebességet a fékezéshez. 

Jegyezz¿k meg, hogy hat®kony f®kez®st kis sebess®gŤ megkºzel²t®ssel v®gezni nem lehet.  

 

 
 

Ha a talajhoz kºzeled¿nk a sz®l erŖss®ge meghat§roz·. Sz®lcsendben fontos az 

intenz²v f®kez®s a talaj fºlºtt. £l®nk sz®lben azonban az erŖs f®kez®s v®szesen felemelhet, a 

tehetetlen pil·ta tºmeg elŖre mozdul§s§val a sz§rny §ll§sszºge megnŖ, mikºzben a l®gerŖ ï 

s¼lyerŖ egyens¼ly felbomlott ®s a kºvetkezŖ pillanatban az elŖre lºvŖ kupol§t m§r nem tudjuk 

megf®kezni ®s a lengŖ pil·ta a fºldbe csap·dhat. ErŖs sz®lben a h§trasodr·d§s mellett az is 

vesz®lyforr§s, hogy a l§b§t a fºldre t®vŖ pil·ta s¼lya leker¿l a sz§rnyr·l, ami ettŖl jelentŖsen 

alulterheltté válik. Sebesség értékei a pilótával terhelt értékhez képest annak csak tört részei, a 

kupola hátravágódhat és a pilótát a földön húzhatja hátra. Ennek elkerülésére a földet érést 

megelŖzŖ pillanatban engedj¿k fel a f®keket ®s a fºldre l®pve azonnal forduljunk meg. ĉgy 

nem r§nthat el a kupola ®s erŖs f®kkel azonnal fºldre tehetj¿k.            
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A malac 

 

Vagy egy ·r§ja a levegŖben vagyok, de lehet, hogy m§r nem sok§ig. Ćtv§gva ezen a sz®les 

vºlgyºn, megpr·b§ltam §tugrani a Bassano ®szaki r®sz®n emelkedŖ p¼pr·l a Monte Grappa 

sz®les lejtŖt ad· l§b§ra. Most itt girhel¿nk, felettem tal§n Bence, alattam Bujti kapaszkodik, 

de egyik¿nk sincs magasabban ann§l, mint a v²zv§laszt· perem, ami alatt az elsŖ napon 

mindenki lerohadt, most h§t val·sz²nŤleg ez v§r r§nk is. 

Sikl·ernyŖvel nem neh®z a lejtŖn marad§s, ha van valami kis sz®l. De kor§n van m®g, nem 

sokkal 10 ut§n startoltunk, ®s csak a napban b²zhatunk, mert a lejtŖsz®l m®g nem indult be. 

A zsebemben lapuló kis kabalamalacra gondolok, de megsimogatni most nem merem, kezem 

¼gy tapad az ernyŖ f®kjeire, addig h¼zom Ŗket, ameddig csak b¿ntetlen¿l tehetem. ElŖbb csak 

Zsuzsi szól rám rádión, hogy el ne induljak leszállni, maradjak még fenn. 

Dehogy is akarok leszállni! Nagy arccal elindultam sovány 200 méter nyert magassággal 

átszelni a völgyet és elkapni a Grappa-lejtŖt, de lehet, hogy kev®s lesz ®s ²gy sz®pen lerohadok 

majd.Most Balázs hangja szólal meg a rádióban. 

- Gurigám, maradjatok fenn, ameddig bírtok! 

Hogyne, én is ezt szeretném, válaszolnám a rádióba, ha el merném engedni a fékeket. 

Csakhogy most minden méterért küzdünk, miközben egymásra figyelünk, kinek jut nagyobb 

lift, amiben talán felkapaszkodhatunk. Csak 100 méter hiányzik, de az nagyon! 

A varió hol csipog, hol meg vészjóslóan hallgat. Képtelenség egy teljes kört csipogva 

megtenni, ami azt jelentené, hogy megmenekültünk. Hoppá! De hiszen Bence megmenekült! 

L§that·an emelkedik, befel® h¼z·dik a lejtŖn, ®s l§that·an t§volodik tŖl¿nk. Az ®n kupol§m 

kicsike, a gyári érték felett terhelem, most ennek nem örülök. 

Maradj fenn Guriga! Mintha csak ezen múlna, hogy ne rohadjak le! 

Pipipi, pipipi. Hopp§, hiszen most a vari·m is ezt csipogja. Itt a l§thatatlan energiamezŖ! 

Éles fordulóval sikerül is benne maradni. Látom, Bujti is látja, és vadul tekerünk felfelé. 

Vajon ezt az energiát ki küldte nekünk? 

Tal§n Bassano kis templom§ban a karj§ban sikl·ernyŖst ®s s§rk§nyrep¿lŖst tart· Madonna 

segített nekünk.Talán a Malac ï ki tudja. 

Innen már csak a lábamat melegen tartani volt nehéz. Bujtival végig emelkedve a csipkés 

szeg®lyŤ sziklaoldalon, lassan belek·stoltunk a felett¿nk mennyezetet alkot· felhŖs§vba, ®s 

v®gigrep¿lve a 15 kilom®teres gerinc lejtŖoldal§n a felhŖbe burkol·z· cs¼csot tisztelve 

megcsod§ltuk a vonulat ºsszes l§b§t ®s dŤznij®t. 

A vonulat v®g®n, ahol a hegy magass§ga csºkkenni kezd visszafordultunk ®s ¼jra felhŖrŖl 

felhŖre, a besz²v·d§st gondosan elker¿lve visszavitorl§ztunk az elsŖ kapaszkod§si pontig. 

Itt már vártak a többiek, majd velük közösen újra nekivágtam a huroknak. Most Zsuzsi is 

v®gigrep¿lt vel¿nk ®s b§r a Malac a zsebemben el®gedetten rºfºgºtt, ®n tudtam, hogy ez a nŖi 

rekord, egy jó kis 30-as hurok, fot·dokument§ci· h²j§n ¼jra csak a nem hivatalos nŖi 

rekordok listáját fogja szaporítani. 

A j· kis Malac. Most m§r megsimogathattam, mert a felhŖalapon kºzlekedve nem kellett 

túlságosan félnem a csukásoktól. Most jól jött kupolám felülterheltsége. Vagy nyolcan 

v§gtunk neki a lejtŖz®snek egy§ltal§n nem tekinthetŖ huroknak. A felhŖ olyan fenyegetŖen 

sötétlett a vonulat fölött, még mindig takarva a csúcsot, hogy most is azt a taktikát 

v§lasztottam, amit kor§bban: t§volabb a lejtŖtŖl ®s messze m§sokt·l. Amikor pedig t¼l kºzeli 

volt az alap, a vil§gos fel® fordultam h§ttal a lejtŖnek, ®s biztos ami biztos bekapcsoltam a 

GPS-t.  

De nem volt gond. A csuk§sok intenz²vek ®s rºvidek, szinte el sem fordul az ernyŖ, mag§t·l 

oldódnak meg a rázás adta problémák. Jó kis Quix! Egyre jobban szeretem. 
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Az elsŖ nap Bal§zs azt a feladatot adta nek¿nk, hogy emelkedj¿nk ki, szelj¿k §t a vºlgyet ®s 

forduljunk a tŖl¿nk nyugatra l®vŖ cs¼cs antenn§ja fºlºtt. Eleinte hihetetlen volt, hogy 

egy§ltal§n fennmaradhatunk, de azut§n keserves ®s szŤk termik csipked®s ut§n siker¿lt alapig 

tekerni, és abból elindulni, hogy teljesítsem a lehetetlent. Akkor még nem tudtam, hogy ezen a 

h®ten nemcsak az §lom 3 ·r§t, hanem a csodasz§mba menŖ 5 ·r§t is t¼lrep¿lºm majd. 

El®gnek tŤnt innen az antenna mºg¿l el®gedetten visszan®zni, b®na startjaimra gondolva 

jelentŖs el®gt®tel, hogy itt vagyok a vil§g m§sik oldal§n. Az olasz t§j valahogy m§s hangulatot 

áraszt. Talán a távolban, 50-60 kilométerre csillogó tenger tükörfénye olyan varázsos, vagy 

ez a k®sŖ okt·beri napf®ny ad szokatlanul erŖs lifteket, de lehet, hogy a hihetetlen¿l hossz¼ ®s 

magas déli vonulat barátságos látványa kápráztat el. 

F®lre ne ®rts, im§dok otthon rep¿lni. GyºnyºrŤs®g §tszelni az alfºldet, ®s el®rni tavakat, 

foly·kat, v§rosokat, eljutni a Mecsek vonulat§ig, vagy §temelkedni a B¿kk csod§s, erdŖs 

lank§in. A magyarorsz§gi inverzi·ig emelkedni, addig, ameddig a felsz§ll· levegŖ ¼jra 

melegedni nem kezd, lezárva ezzel a továbbemelkedés esélyét, és onnan szétnézve kitekinteni a 

kristálytiszta mélykék égbe, hihetetlen látvány. Úgy látszik azonban, a repülés végtelen 

t§rh§z§t tartogatja az ®lm®nyeknek, ez®rt sem lehet azt abbahagyni. £s itt, a t®l elŖtti ny§rban 

új látványok, új társak és új feladatok vártak. Jó volt velük találkozni.  

A Monte Grappa hurkot másodszor is végigrepülve már elmerevedett a lábam. Visszaérve az 

elsŖ napi starthely fºl®, emel®sbŖl emel®sbe botlottam. H§t igen, ·r§k ·ta rep¿lºk, ®s b§r 

f§radt nem vagyok, a sportcipŖben l§bam elmerevedett ®s §thŤlt. A kesztyŤm sem erre van 

méretezve, ujjaim is fáznak. Fent lehetne maradni, de többször is jelzem rádión, fázom, 

elindulok leszállni. Csakhogy valahányszor kifelé indulok, bele-belebotlok egy-egy csipogó 

zónába, és nem tudom megtenni, hogy ne próbálkozzak, meg tudok-e teljes körön maradni 

benne. Amint megvan a rep¿lhetŖ legnagyobb §tlagemel®s, megint a starthely fºlºtt tal§lom 

magam, csakhogy ism®t csak felhŖalapon. 

Végül meghallom, hogy nem vagyok egyedül alulöltözve. Zsuzsi is fázni kezd. Elindulunk most 

m§r kºzºsen a lesz§ll· fel®, de t§vol a hegytŖl is megcsippan az emel®st jelzŖ hang. Nem 

b²runk magunkkal, most egy kºrºn teker¿nk felfel®. Hi§ba hideg a hideg, valami belsŖ 

energia fŤt, h¼zza a f®ket, pºrgeti az ernyŖt. Zsebemben sz®d¿l a Malac, a kis kabala, akinek 

sajna nincs startkºnyve, hogy elmondhatn§, h§ny rep¿l®sben volt m§r t§rsam, h§ny elsŖ jelzŖ 

részese így az overallomban utazva. 

Zsuzsi alattam szédült pörgésbe kezd. Követem, és bolond ötlettel én is húzok egy embereset. 

A vari·m kiakad, ®n magam is meglepŖdºk, a mer¿lŖspir§l hihetetlen erŖhat§sai mindig 

váratlan ijedelemmel töltenek el. A kivezetés nem is túl szép, mert eltürelmetlenkedem. De jó, 

hogy Bence nem l§tta, mert amit Ŗ mŤvelt azt oktatni lehet. A magyar csapat mell® 

helyezkedek, ügyelek, hogy szép leszállással érjek földet, de mivel tudom, hogy elmerevedett 

lábam nem fog megmozdulni, fenékre lebegtetek. A leszállóval szomszédos óvoda hangos 

ovációja díjazza szokatlan mutatványomat. 

Na Malac, mennyit rep¿lt¿nk? Vari·m idŖm®rŖje szerint 5 ·ra 24 perccel egy®ni idŖtartam 

rekordot repültem, amire eleinte nagyon büszke vagyok. Minek is köszönhetem mindezt?  

Tasi Gabi n®lk¿l nem kezdtem volna el id®n a sikl·ernyŖz®st. Az Ŗ invit§l§sa Monte Carl·ba, 

adta az elsŖ lºk®st. Majd most jºtt R§cz Bal§zs megh²v§sa. Egy kis Enairgy, ami mindehhez 

hozzásegített. Körülnézek, és a leszállóban a csapat csomagol: a két ügyes salgótarjáni fiú, a 

j·kezŤ Fellner Ati, a be¿lŖtºrŖ K®zigabi, akinek mer¿lŖj®t mindenki b²rta, csak be¿lŖje 

fabetétje nem. Néhányan már csak sörözgetnek és a halványodó napon bámészkodnak a 

leszállóban. Bujti is jön fel újra, akivel nagyon jó együtt repülni, Gyula is pakol. 

Azut§n gyorsan csomagolok ®n is, mert indul a kºvetkezŖ felsz§ll²t§s ®s nem akarok 

lemaradni. 

Bence hitetlenkedve néz: - Te még repülni akarsz? 

Nem merem megmondani neki, hogy nekem m§r el®g lenne, de h§t a Malac im§djaé 
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1.3. A repülési gyakorlat elmélete 

 

1.3.1. Alapok 

 

A sikl·ernyŖs rep¿l®s gyakorlat§nak elm®leti alapjai az egyes fog§sok mi®rtje ismeret®ben 

rejlenek.  

Már a kupola kiterítésénél fontos tudnunk, hogy milyen start technikával szándékozunk 

indulni. A hevederek bekºt®sekor a sz¿ks®ges ellenŖrz®ssel biztos²tsuk, hogy a bel®pŖ®l 

zavartalanul emelkedjen fel. Amíg a kupola nem nyeri el profilos szárny formáját, addig 

azokkal a kupola r®szekkel ®rdemes tºrŖdni, amelyek m§r kezelhetŖek ®s ir§ny²that·ak. 

Általánosságban igaz az, hogy az ép kupolával kell foglalkozni. Ha a start során csukódás lép 

fel, a nyitott oldalt kezeljük és hagyjuk, hogy a csukott rész kinyíljon. Annak rángatása a 

legritkább esetben vezet eredményre.  

 

A startn§l az ĂAò zsin·rokat ny¼jtott k®zzel vezess¿k fel, ne könyökben behajlított karral 

húzzuk le, mert a kupola bel®pŖ ®le ha profiltól lejjebb kerül, aláhajlik. Törekedjünk arra, 

hogy maradjunk középen a kupola alatt és a hevederekbe terheljünk bele a súlyunkkal. Sok 

esetben nem is kell a f®kekkel korrig§lni, elegendŖ a karabinereket a cs²pŖnkkel elforgatni ®s 

az oldalra mozduló szárnyat visszamozdíthatjuk a fejünk fölé.  

 

Gyakoroljunk be tºbb starttechnik§t! Gyakoroljunk erŖs ®s gyenge sz®lben is. Aki csak 

gyenge sz®lben gyakorolt az nem tudja majd kezelni az erŖs sz®lben m§s intenzit§ssal mozg· 

kupolát, gyenge szélben hozzá szokunk a zsinórok dinamikus rángatásához, és nem lesz 

®rz®k¿nk a sz®l lºkdºs®seinek kezel®s®hez. Az erŖs sz®lben is erŖteljesen felr§ntott kupola 

hátra ránthat, a fékeket durván kezelhetjük. 

 

Aki mindig erŖs sz®lben gyakorol, az nem tanulja meg sosem a belefut·s startot, nem k®pes 

szélcsendben kis területre szállni, nem fog tudni minden helyzetben startolni. 

 

A sikl§sok sor§n fontos az ernyŖ tulajdons§gainak ismerete. AlapvetŖ tudni, hol az ernyŖ 

trimmelt §llapota, azaz a felengedett f®khelyzet milyen sebess®g jellemzŖnek felel meg.  Mit 

aj§nl a gy§rt· az ernyŖvel kapcsolatosan, hogyan viselkedik a kis sebess®g tartom§nyokban, 

ha nincs inform§ci·, a gyakorlat sor§n mi a tapasztalat az ernyŖvel, mit mond r·la az oktat·, 

vagy a gyártó? 

 

Az egyes manŖverekben ernyŖt²pusok kºzºtt k¿lºnbs®gek lehetnek. A fordul· szempontj§b·l 

némelyik típus kifejezette kedveli a súlypont-kormányzást, más típusok fék nélkül szinte meg 

sem kezdik a fordul·t. Bizonyos t²pusokn§l az elŖre-h§tra ing§s jelens®ge alig ®rz®kelhetŖ, 

m§s t²pusok folyamatosan Ăt§ncolnakò. 

 

Az alapokat a kezdŖp§ly§n tudjuk elsaj§t²tani. A sokat kupol§z· ®s sokat gyakorl· pil·t§k 

Ă®rzikò az ernyŖt, egy¿tt tudnak mozogni vele, aki keveset gyakorol, az mindig vesz®lyben 

lesz. Azonban az elm®leti ismeretek elsaj§t²t§sa az alapj§t k®pezi az ºnfejlŖd®snek ²gy a 

gyakorlat során magunk leszünk képesek saját tudásunk továbbfejlesztésére.   

 

Adott ernyŖ kateg·ri§hoz, idŖj§r§si vagy kºrnyezeti felt®telhez adott pil·tatud§s tartozik. A 

tanul§shoz m§s ernyŖ, m§s terep, m§s meteorol·giai h§tt®r tartozik, mint a magasabb szintŤ 

gyakorlathoz, vagy a versenyz®shez. Az ernyŖt, a kºr¿lm®nyeket mindig a tud§s szint¿nkhºz 

kell igazítani, különben nem tanulunk, csak válság menedzselünk.         
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1.3.2. Középfokú gyakorlatok 

 

A kºz®pfok¼ gyakorlatok a tematik§ban tºbbnyire a ĂBò vizsga elemei. Ezek 

alapvetŖen k®t r®szre oszthat·k ®s a c®ljuk kettŖs.  

 

Az egyik c®l, megismerni azokat a s¿llyesztŖ manŖvereket, amelyek alkalmaz§s§val 

hamarabb le®p²thetj¿k magass§gunkat. Ennek legegyszerŤbb esete az, amikor felfedezz¿k 

magunk kºr¿l, hogy a szŤk lesz§ll·ba egyszerre sokan fogunk be®rkezni. Sokan nem 

gondolj§k, hogy tºbb sikl·ernyŖvel az azonos szinten rep¿l®s elŖbb ut·bb azonos idŖben val· 

földet érést is jelent. Ezzel akkor szembesülni, amikor néhány méteren a talaj felett tömegesen 

kºzeled¿nk a lesz§ll· mezŖbe, igen kellemetlen felfedez®s.  

Másik lehetséges esete annak, amikor a gyors magasságveszítés szükségessé válik, ha 

a sz§m²tottn§l gyorsabban vesz®lyes idŖj§r§si helyzet kºzeledik. 

Egy biztos, a magass§g le®p²tŖ manŖvereket nem a zivatar elŖl val· menek¿l®sre, vagy 

látványelemnek találták ki. 

 

A ĂBò elemek m§sik csoportj§t az®rt tanuljuk meg, hogy a termikesebb idŖben 

repülve, ha azok bekövetkeznek, helyesen cselekedjünk, és ne kerüljünk vészhelyzetbe. A 

turbulens idŖj§r§s elker¿l®s®re nincsenek biztos m·dszerek. Tal§n nem is lenne sikl·ernyŖz®s, 

ha a rep¿l®s c®lja a rezzen®stelen lesikl§s lenne. Ez a sport azonban a legkorszerŤbb motor 

n®lk¿li rep¿l®s. KorszerŤs®g®hez az is hozz§ tartozik, hogy a legtudatosabb viselked®st v§rja 

el a pil·t§t·l. Mivel tudjuk, hogy motor n®lk¿l csak emel®sekben van es®ly¿nk a levegŖben 

marad§sra, ez®rt az emel®sek term®szet®bŖl fakad· §raml§si sebess®g- és irányváltozások 

turbulenciák hatását is meg kell tanulnunk kezelni. Annál is inkább, mert elsajátítható, és ez a 

biztonságunkat növeli. 

 

A s¿llyesztŖ manŖverek kºz¿l a legegyszerŤbbet m®g az ĂAò vizsga elŖtt el kell 

sajátítani. Ez a fülcsukás. 

A v®grehajt§sa egyszerŤ, a sikl·ernyŖ bel®pŖ ®l®nek sz®leit szimmetrikusan le kell 

húzni és lent tartani. Néhány típus esetében nem szükséges a csukott füleket húzva lent 

tartani, mert maguktól csukva maradnak. A fülek csukását a fékkel a kézben tehetjük meg, ha 

nincsenek a kupol§r·l levezetve ¼gynevezett f¿lcsuk· hevederek, akkor a sz®lsŖ ĂAò 

zsin·rokat kell kifel® kºr²ves mozdulattal leh¼zni. A becsuk·d· f¿lek hat§s§ra a sikl·ernyŖ 

felhajt·erŖt termelŖ fel¿lete kisebb lesz, az ernyŖ ez§ltal nagyobb mer¿lŖ sebess®ggel rep¿l. 

Sebess®g®t azonban korl§tozza a csukott f¿lek nagyobb l®gellen§ll§sa. ĉgy az ernyŖ v²zszintes 

sebess®ge nem felt®tlen¿l lesz nagyobb, elŖfordulhat, hogy ®pp kisebb lesz.    

Nem ajánlatos a füleket csukva tartani 100 méter alatt. Ilyenkor már jobb, ha a 

f®kekkel tartjuk k®zben a manŖvereinket ®s a lesz§ll§sra koncentr§lunk. A behelyezked®st 

még végezhetjük csukott fülekkel, de a végsiklást a biztonságos lebegtetés miatt már nyitott 

fülekkel végezzük. 

A f¿lcsuk§s gyakorl§s§t nagyobb magass§gban v®gezz¿k. N®zz¿nk fel az ĂAò 

zsin·rsorra ®s v§lasszuk ki a f¿lcsuk§sra szolg§l· sz®lsŖ ĂAò zsin·rt, vagy f¿lcsuk· hevedert. 

Nem t®vesztendŖ ºssze a stablap  zsin·r a f¿lcsuk·val, ez a zsin·r nem a f¿lcsuk§sra szolg§l, 

b§r a sz²ne az ĂAòsort·l elt®rŖ. A stablap igaz§b·l nem az ĂAò hevederen van, az esetleges 

befŤzŖd®s megsz¿ntet®s®re szolg§l. Ha m®gis a stablappal akarunk Ăf¿let csukniò hamar 

®rz®kelhetj¿k, hogy nem megy, mert nagy erŖvel h¼zva sem fog a f¿l csuk·dni, csak a kupola 

²velŖdik jobban.  

Tapasztaljuk ki az ernyŖnk manŖvereztet®si lehetŖs®geit kiz§r·lag s¼lypontunk 

seg²ts®g®vel. A f¿lek nyit§s§t egy erŖteljes f®kmozdulattal tegy¿k, ha a zsin·rzat 

felengedésére automatikusan nem nyílna. Számítsunk arra, hogy a csukott fül miatt kisebb 
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fel¿letŤ kupola fel¿lterheltk®nt fog viselkedni, ²gy minim§lis sebess®gei is nagyobb ®rt®kŤek, 

mint nyitva, ezért a fékeket a nyitáskor ne tartsuk lent, csak pumpálással avatkozzunk be, 

nehogy a kupola átessen.    

 A v®grehajt§s kºvetelm®nye: a f¿lcsuk§s v®grehajt§sa ut§n az al§hajlott sz®lŤ 

kupolával testsúlyáthelyezéssel kormányozva váltott fordulókat kell végezni. Gyakoroltatni 

kell a fülcsukás és a lábgyorsító együttes használatát is. 

 

A ĂBò vizsg§hoz az al§bbi s¿llyesztŖ manŖvereket kell begyakorolni: 

 

B/3. Gyakorlat: ĂBò zsin·rsoros §tes®s (B-stall) 

 

A gyakorlat c®lja: erŖteljes mer¿l®si manŖver gyakorl§sa. 

A v®grehajt§s m·dja: biztons§gos l®gt®rben kell a ĂBò hevederek leh¼z§s§val §tejteni a  

kupolát. A végrehajtás során legyen szimmetrikus a csukás és a gyakorlatok során érjük el az 

adott ernyŖt²pussal a maxim§lisan el®rhetŖ mer¿l®si sebess®get, de ne h¼zzuk t¼l a ĂBò sort 

(az ernyŖt ne vigy¿k rozett§ba).  

 

A ĂBò zsin·ros §tes®s elm®leti oldalr·l egy stabil mer¿l®si §llapot l®trehoz§sa az§ltal, 

hogy a kereszttengely kºr¿li b·lint· mozg§st a kºz®psŖ zsin·rsor leh¼z§s§val megg§toljuk. 

Ez a gyakorlatban egy hosszir§ny¼ ĂVò-állást jelent, ami aerodinamikai hosszstabilitást 

eredm®nyez. Hat§s§ra a kupola elŖrehalad· mozg§sa minim§lisra csºkken, az §raml§s lev§lik 

®s a sikl·ernyŖ stabil mer¿l®sbe megy §t. A zsin·rsorokat szimmetrikusan kell fokozatosan 

terhelni, am²g a kupola profilja megtºrik. Az §tmenet sor§n l®trejºvŖ ing§st a k®t tºmegpont¼ 

rendszer okozza, de a csºkkent vet¿leti fel¿let miatt ez hamar stabiliz§l·dik. Ha a ĂBò 

zsinórokat túl mélyre húzzuk, akkor az ingás fokozódhat, de egy stabil állapotban 

megtartható. A kivezetést a zsinórok hirtelen felengedésével, vagy elengedésével tudjuk 

biztonságosan végrehajtani, mert ekkor tud a szárny újra megindulni a profil 

visszaalakul§s§val. A ĂBò zsin·rok lass¼ felenged®se megakad§lyozza a sikl§sba val· §tmenet 

automatizmus§t. A kupola zs§kes®sbe ker¿l, amelybŖl automatikusan nem jºn ki, a pil·t§nak 

kell az ĂAò sorok rºvid²t®s®vel (a zsin·rok  megtol§sa, gyors²t· alkalmaz§sa), vagy p§ros 

dinamikus f®kpump§val a kupol§t elŖre lend²teni.    

 

B/5. Gyakorlat: Mer¿lŖ spir§l 

 

A gyakorlat c®lja: megismerni a mer¿lŖ spir§l sor§n fell®pŖ erŖhat§sokat, ®s gyakorolni a 

mer¿lŖ spir§lb·l val· kivezet®st. 

A v®grehajt§s m·dja: tests¼ly§thelyez®ssel ®s egyre nºvekvŖ egyoldali f®kez®ssel fokozatosan 

vigy¿k a sikl·ernyŖt mer¿lŖ spir§lba, majd a kitŤzºtt mer¿l®si sebess®g el®r®se ut§n a mer¿lŖ 

spir§lb·l vezess¿k ki a sikl·ernyŖt. Az el®rni k²v§nt maxim§lis mer¿lŖ sebess®get a gyakorlat 

megkezd®se elŖtt hat§rozzuk meg, ®s annak tºbbszºri ism®tl®s®vel a v®grehajt§s 

sikerességéhez megkövetelt értéket fokozatosan érjük el.  

A végrehajtás követelménye, hogy a spirálba a bevezetés negatív forduló veszélye nélküli és  

egyenletes legyen. A sikl·ernyŖ ®rje el a 8 m/s mer¿lŖ sebess®get. A kivezet®s legyen 

egyenletes, csukódás nélküli. A gyakorlat közben legyen folyamatos magasság- és irány 

tudatunk. A gyakorlat sor§n a sikl·ernyŖ 5 fordulatn§l tºbbet ne v®gezzen. 

 

A ĂBò elemek m§sik csoportja, amelyek szerepe a csuk·d§sok helyes kezel®se:   

 

B/1. gyakorlat: Féloldalas csukás 
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A gyakorlat célja: váratlan csukódáskor a gyors felismerés, és a helyes reakció begyakorlása. 

A gyakorl§ssal ismerj¿k meg az ernyŖ viselked®s®t, a k¿lºnbºzŖ m®rt®kŤ csuk·d§sok eset®n 

szükséges ellenfékezés mértékét. 

A v®grehajt§s m·dja: biztons§gos l®gt®rben id®zz¿k elŖ a f®loldalas csuk·d§st ®s 

ellenreakciókkal törekedjünk az iránytartásra, majd nyissuk újra a kupolát.  

A végrehajtás követelménye: a gyakorlás során érjük el az 50%-os kupolacsukódást. Az 

elfordulás mértéke a 90 fokot nem haladhatja meg. Legyünk képesek legalább 5 másodpercig 

irányt tartva repülni. 

 

 
 

Az aszimmetrikus csukódások akkor jelentkeznek, ha a turbulencia a kupola szélét éri. 

Tipikus jelens®g az elrontott, vagy szŤk termik sz®l®re ker¿l®skor. Csuk·dhat a kupola a 

sz®l®n, ha egy elŖtt¿nk halad· ernyŖ induk§lt ºrv®nye ®ri.  

 

A csuk·d§s hat§s§ra az ernyŖ fordul·ba kezdhet, aminek m®rt®ke a csuk·d§s m®rt®k®vel 

ar§nyos. ElsŖ reakci·k®nt mindig az ellenkezŖ oldali f®kkel val· ir§nytart§st kell 

megval·s²tani, hiszen a kºzel¿nkben a csuk·d§s oldal§n is tart·zkodhat valaki. A lejtŖ 

ment®n haladva a lejtŖ menti §raml§s turbulenci§ja is okozhat csuk·d§st, nem kellene ez®rt a 

hegybe fordulni. 

 

Mindig a nyitott oldalt kezeljük, ahogyan azt a kupolázáskor is begyakoroltuk. Az irány 

megtartásával azután, ha a csukott oldal nem nyílik automatikusan, egy határozott 

pumpálással nyissuk a becsukódott oldalt. A csukott oldali fék nagy mozdulatú, de gyors 

pump§ja seg²t a cell§k kºzºtti r®seken a csukott cell§kba pr®selni a kupol§ban l®vŖ nagyobb 

nyom§s¼ levegŖt. Gyors ny²l§skor a tºltŖdŖ kupola §tsz²vhatja a levegŖt a t¼loldali 
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sz§rnyv®gbŖl, ilyenkor az is Ăletapsolhatò, de ez csak akkor jellemzŖ, ha az ernyŖ 

csuk·d§sakor az ellenkezŖ oldalra terhel¿nk.   

 

A csuk·d§s megelŖz®s®re az akt²v rep¿l®s a leghat®konyabb ellenszer. A csuk·d· oldalon 

ugyanis a csuk§st megelŖzŖen csºkken a kupola nyom§sa. Ezt ®rezhetj¿k a bekºt®si pontok 

erŖv§ltoz§sain ®s megelŖzhetj¿k azzal, ha a csºkkenŖ nyom§st visszapump§ljuk. A lazul· 

oldalra terhel¿nk, mikºzben az ellenkezŖ oldalon f®kez¿nk. Ehhez laza cs²pŖvel ®s nem 

kimerev²tett be¿lŖvel kell rep¿ln¿nk, hogy a jelz®seket ®rezz¿k ®s beavatkozhassunk. Az 

aktív repülés merev tartással és a hevederekbe kapaszkodással nem valósítható meg.    

 

B/4. Gyakorlat: Bel®pŖ ®l al§hajl§sa (Front-stall) 

 

A gyakorlat célja: ismerjük fel a váratlan szimmetrikus csukódást és gyakoroljuk be a helyes 

reakci·t. Ismerj¿k meg az ernyŖnk viselked®s®t. 

A v®grehajt§s m·dja: a sikl·ernyŖ ĂAò hevedereinek szimmetrikus leh¼z§s§val id®zz¿k elŖ a 

bel®pŖ ®l al§hajl§s§t, majd azonnal engedj¿k is fel. 

A v®grehajt§s kºvetelm®nye, hogy kºvetkezzen be a bel®pŖ ®l hat§rozott al§fordul§sa. 

 

A szimmetrikus csuk·d§s erŖs termikbŖl val· kil®p®skor jelentkezhet, fŖk®nt, ha 

elbambulunk. Hiszen az ernyŖt Ăfogvaò azaz f®kezett helyzetben tartva megakad§lyozhatjuk a 

t¼lzott elŖre lºv®seket ®s csuk·d§sokat. Ha a front-stall mégis bekövetkezik, akkor az áramlás 

a kupol§r·l az®rt v§lik le, mert az §raml§s sz®tv§l§si pontja al§ker¿l a kupola tºltŖny²l§sainak 

®s a be§raml§s helyett a kisz²v·d§s jelens®ge kezdŖdik el. Az §raml§s ilyenkor a bel®pŖ ®l 

felett válik le azonnal, aminek hatására a kupola csukódik, és süllyedni kezd. A süllyedés 

visszaállítja az eredeti megfúvási irányt és a csukódás visszanyílása automatikus.  

 

Ha a csuk§st mesters®gesen a kºz®psŖ ĂAò zsin·rok leh¼z§s§val v®gezz¿k, az ernyŖ sz®lei 

rep¿lŖ helyzetben maradnak ®s a kºz®psŖ csuk·d· cell§kat megelŖzik. Ez a front rozetta, ami 

a szimmetrikus csuk§sok egyik saj§tos v§ltozata, spont§n jelens®gk®nt ritk§n fordul elŖ.    

 

1.3.3. Sikl·ernyŖ csŖrl®se 

 

Sikl·ernyŖvel a levegŖbe jut§s s²k tereprŖl csºrlŖ seg²ts®g®vel v®gezhetŖ. A csŖrl®s 

v®grehajthat· telep²tett, vagy lefut·kºteles csŖrlŖvel. Sok orsz§gban elterjedt a ford²t·csig§s, 

vagy egy®b egyszerŤs²tett csŖrl®si m·dszerek alkalmaz§sa.  

 

A legalaposabb elŖk®sz¿leteket a telep²tett csŖrlŖvel val· csŖrl®s ig®nyli, mert itt a 

csŖrlŖkezelŖ a startol· pil·t§t·l nagy t§vols§gra van. A szem®lyzet felk®sz²t®se ®s a 

berendez®s alkalmass§g§nak ellenŖrz®se ut§n a csŖrl®st az al§bbiak szerint kell v®gezni. A 

kºt®l beakaszt§sa elŖtt a pil·ta kºteles ellenŖrizni a rep¿lŖeszkºzt, a szem®lyi felszerel®st, a 

kiold· mŤkºdŖk®pess®g®t, a csŖrlŖ seg®dberendez®s mŤkºdŖk®pess®g®t ®s a felsz§ll· mezŖ ®s 

légtér szabad voltát. 

Az indításra a starthelyen indító szolgálatot kell kijelölni.  Az indító a pilótától kapott 

vez®nyszavakat r§di· seg²ts®g®vel, vagy az elŖzetesen egyeztetett jelz®sekkel kºzvet²ti a 

csŖrlŖkezelŖ fel®.(- MOTORT INDÍTS!, - KÖTELET FESZÍTS! - START!). A csŖrlŖ kezelŖ 

rendre megismétli, majd elvégzi a kiadott utasításokat. 

CsŖrl®si s§v a kifektetett csŖrlŖkºt®lre merŖlegesen jobbra ®s balra legal§bb 25-25 méter, de 

ezt oldalsz®l eset®n a sz®lerŖss®g figyelembev®tel®vel meg kell nºvelni (1m/s oldalsz®l 

értékenként 5 méterrel) 



 

 37 

Tºbb csºrlŖberendez®ssel val· csŖrl®s eset®n a csºrlŖberendez®sek kºzºtt minim§lisan 50 m 

t§vols§got kell tartani. Egy idŖben tºbb g®p csŖrl®se csak ¼gy v®gezhetŖ, ha a kºtelek 

hossz§nak sugar§ba a m§sik aggreg§tor nem ker¿l be. ¦zem kºzben a csŖrlŖ aggreg§tor 20 m-

es környezetén belül az oda beosztottakon kívül senki sem tartózkodhat! 

A telep²tett csŖrl®s egyik v§ltozata a telep²tett csºrlŖ ®s a ford²t·csiga egy¿ttes alkalmaz§sa, 

ami §ltal a csºrlŖ kezelŖje kis t§vols§gb·l l§tja a csŖrl®s folyamat§t ®s ²gy b§rmilyen 

felmer¿lŖ probl®ma eset®n idŖben tud beavatkozni.   

 

Az ĂeregetŖò, szakszerŤ nev®n a vontatott lefut·kºteles csŖrlŖn®l: egy csŖrlŖkezelŖ ®s egy 

sofŖr a csºrlŖ szem®lyzete. A csŖrlŖkezelŖ menetir§nynak h§ttal, a csŖrºlt sikl·ernyŖ fel® 

n®zve, ¿lve kezeli a csŖrlŖt. A csŖrl®s egyszerŤ volta miatt ezzel a m·dszerrel kellŖen 

felk®sz¿lt ®s megfelelŖ gyakorlattal rendelkezŖ csºrlŖkezelŖ szakoktat· a teljes alapk®pz®st el 

tudja v®geztetni sikl·ernyŖs tanonccal. 

 

 
 

 

A vontatott lefut·kºteles csŖrl®shez §ltal§nos szab§lyk®nt elmondhat·, hogy a sikl·ernyŖ 

csŖrl®s®t fokozatos erŖadagol§ssal kell kezdeni, biztons§gos magass§g el®r®s®ig (30m). Ezt 

kºvetŖen, az emelked®s tov§bbi r®sz®ben sem haladhatja meg a h¼z·erŖ a pil·ta s¼ly§t!  

 

A startot hib§tlanul elv®gzett nekifut§sos technik§val (vagy erŖsebb sz®lben, kellŖ 

gyakorlattal ®s csŖrlŖkezelŖi tud§ssal kifordul·s technik§val) v®gezz¿k, mikºzben a 

csŖrlŖkezelŖ csºkkentett erŖvel m§r h¼zza a kºtelet. A legºrd¿lŖ csŖrlŖ est®n a vontat· 

g®pkocsi vezetŖje a g®pkocsit a kºt®lerŖ r§ad§sa elŖtt a csŖrl®si sebess®gre gyors²tja, elv®gzi a 

sz¿ks®ges sebess®gv§lt§st ®s gondoskodik arr·l, hogy ezt kºvetŖen a g®pkocsi egyenletes 

sebess®ggel haladjon. A h¼z·erŖt csak ez ut§n kezdi el nºvelni a csŖrlŖkezelŖ. Az ernyŖt 

sz¿ks®ges m®rt®kben, sz®lerŖss®g f¿ggv®ny®ben fut§ssal stabiliz§ljuk, ellenŖrzŖ felpillant§sra 

nem nagyon van m·d, mivel az ernyŖ erŖsen lemarad mºgºtt¿nk, ez®rt ink§bb a test¿nket ®rŖ 

erŖegyens¼lyokra figyelve pr·b§ljuk a kupol§t rep¿l®si helyzetbe hozni, majd a fokozatosan 

nºvelt kºt®lerŖ hat§s§ra gyorsulva futunk ®s az emelked®sbe kezdŖ sikl·ernyŖ heveder®be 

be¿l¿nk. Ekkor m§r van lehetŖs®g az ellenŖrzŖ felpillant§sra. Korai be¿l®s fºldºn cs¼sz§ssal 

jár! Az irányeltéréseket startnál, futás közben inkább "aláfutással" próbáljuk korrigálni, mint 

t¼lzott f®kez®ssel. C®lszerŤ ink§bb gyorsabbra trimmelt §llapotban startolni, ²gy kisebb az 

§tes®s vesz®lye az erŖnºveked®skor, vagy nagyobb f®kez®skor.  

  

Rep¿l®s kºzben az ernyŖt k²m®letes m·don f®kezz¿k, ha sz¿ks®ges. A von·erŖ-kötél irányra 

figyelve folyamatosan korrig§ljuk az elt®r®seket. A be¿lŖ igazgat§sa c®lj§b·l a f®ket 
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elengedni itt is tilos! A hib§san be§ll²tott be¿lŖt lesz§ll§s ut§n azonnal §ll²tsuk be 

megfelelŖen, ha ez nem lehets®ges, 

szakemberrel alakíttassuk át!  

  Az emelkedés teljes szakaszában 

folyamatosan figyeljünk a kötél irányára. 

Amennyiben elt®r®st ®rz¿nk, idŖben 

korrigáljuk. Túlzott fékhúzással 

korrig§lhat·, jelentŖs ir§nyelt®r®s eset®n, 

(kb. 15-20 fok eltérés a kötélirány és az 

ernyŖ hossztengelye kºzt) ami a kitºr®s 

elŖtti §llapot, m®g idŖben oldjunk le. A 

túlzott féklehúzás az adott oldal átesését és 

lepörgést okozhat. Ha az irányeltérést nem 

tudjuk ®sszerŤ erŖvel ®s rºvid idŖn bel¿l 

korrig§lni, akkor a sikl·ernyŖ kitºr, amit 

azonnali leoldással szüntessünk meg.  

 

A csŖrlŖkezelŖ amint kitºr®s elŖtti 

állapotot, irányeltérést észlel, 

erŖcsºkkent®ssel seg²tsen a pil·t§nak az 

iránykorrekcióban. Ha a leoldás 

akadályozva van, vagy a pilóta nem old le, 

a csŖrlŖkezelŖ fokozatosan sz¿ntesse meg 

a h¼z·erŖt, ha sz¿ks®ges, v§gja el a 

kötelet. Az emelkedési ágban kapott 

jelentŖs emelŖ§raml§s eset®n 

csökkentsünk a fékek húzásán, illetve az 

ernyŖ trimmel®s®n, a t¼lterhel®s ®s az §ll§sszºg csºkkent®se c®lj§b·l. Az emel®sbŖl ki®rve, az 

esetleges elŖrelend¿l®st azonnal ®s gyorsan sz¿ntess¿k meg, a sikl·ernyŖ ®s a kºt®l 

belengésének elkerülésére.  

   

A leold§s elŖtt c®lszerŤ a kºt®lerŖ csºkkent®se. Feszes, h¼zott kºt®l eset®n a leold§s nagy 

leng®ssel j§r a sikl·ernyŖnek, ®s kellemetlen a csŖrlŖnek is. A leold§s kºzben a k®t f®ket egy 

kézbe fogjuk, és így oldunk le. A fékeket elengedni leoldáskor tilos!  

 

Problémaként jelentkezhet a kötél földi elakadása. Azonnali vészleoldás szükséges. Ne 

kísérletezzünk a kötél repülés közbeni kiakasztásával.  

 

Kºt®lszakad§s eset®n azonnali kºt®l leold§s sz¿ks®ges. Ilyenkor az ernyŖ intenz²v 

hintamozg§s§t korrig§ljuk elŖszºr, majd ezut§n oldjuk le a kºtelet.  

Ha m·dunk van r§ c®lszerŤ a kºt®l lees®si helye fºlºtt kºrºzni, vagy itt lesz§llni, ezzel 

kºnny²tve a csŖrlŖkezelŖ dolg§t, mivel ²gy kºnnyebb megtal§lni a leszakadt darabot. 

Amennyiben a kºtelet nem siker¿l leoldani, az el®rhetŖ legsim§bb terepen a pil·t§n maradt 

kºt®lhossz f¿ggv®ny®ben 30 m®tern®l nem kisebb §tm®rŖjŤ kºrben a kºtelet le kell fektetni, 

de az utolsó 10 méteren már szélirányba fordulva kell nagy tartaléksebességgel a talajra húzni 

és akadás esetén azonnal fékezni, oldalra fordulni.  

 

Ha a csºrlŖ szem®lyzet mŤszaki hib§t ®szlel a vontat·ban, a g®pkocsi meg§ll. Ilyenkor 

azonnali leold§s sz¿ks®ges, m®g a kocsi utol®r®se elŖtt. Ha ez nem lehets®ges, ®s van el®g 

magasság oldalra kell térni és leoldani.  
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Abban az esetben, ha figyelmetlen l®gij§rmŤ jelenik meg elŖtt¿nk a l®gt®rben azonnali 

vészleoldás és kitérés szükséges a közlekedési szabályok szerint. Semmi esetre sem 

kerülhetünk fölé.  

 

Sikl·ernyŖk csŖrl®s®hez b§rmely konstrukci·j¼ az al§bbi kºvetelm®nyeket teljes²tŖ rendszer 

alkalmazható, amelynek egy példánya kísérleti üzem során gyakorlatban is igazolta a 

hibamentes üzemi és vészleoldást, valamint a szándékolatlan kioldás elleni biztosítást.  

Ćltal§nos elvk®nt a kiold§s megb²zhat·s§g§t, a kiold· egyszerŤ kezelhetŖs®g®t ®s a szerkezet 

beragadása, elakadása elleni védelmét kell hangsúlyozni. A kioldófogantyú olyan hosszú és 

helyzetŤ legyen, hogy a pil·ta erŖlkºd®s n®lk¿l el®rje. A kiold·foganty¼ kieg®sz²thetŖ olyan 

egys®ggel, ami a k®zi kiold§s lehetŖs®g®nek meghagy§sa mellett lehetŖv® teszi a t®rddel, 

l§bbal tºrt®nŖ mŤkºdtet®st. A kiold· mag§t·l nem oldhat, az old§shoz sz¿ks®ges erŖ nem 

haladhatja meg a 30 N-t. Az eg®sz kiold·szerkezetnek 4000N erŖt kell norm§lis mŤkºd®ssel 

kibírni. A kioldó nem tartalmazhat szakadó elemet.  

 

A sikl·ernyŖ k®t felf¿ggesztŖ-karabinerébe szimmetrikusan kell bekötni a kioldószerkezetet, 

mely kºz®pen a pil·ta elŖtt egy pontba fut ºssze. Kºz®pen meghosszabb²tott elŖreny¼l· 

részen van elhelyezve a kioldórendszer.  

 

A sikl·ernyŖ t¼lterhel®s elleni v®delm®re szolg§lhat szakad·elem, de arra nem, hogy 

repüléstechnikai hibák során elszakadjon. A szakadóelem elszakadása maga is 

vesz®lyhelyzetet teremt. A szakad·elem feladata, az elŖre nem l§that·, v§ratlan t¼lterhel®skor 

a rep¿lŖeszkºz mŤkºd®sk®ptelens®g®t okoz· deform§ci·k, tºr®sek, szakad§sok kiv®d®se. 

Emiatt a szakad·elem a l®gij§rmŤ terhel®si tºbbese szerint van m®retezve. Sikl·ernyŖk 

eset®ben k®tszeres felsŖ terhel®si tºmegnek megfelelŖ, ami §ltal§ban 1500-2000N közé esik. 

Enn®l nagyobb szil§rds§g¼ szakad·elem eset®n a rep¿lŖeszkºz maradand·an deform§l·dhat, 

vagy sérülhet.  

 

 

1.3.4. Tandem repülés 

 

Tandem rep¿l®st v®gezni csak tandem rep¿l®sre alkalmas felszerel®ssel a tandem ernyŖ 

gyártója által kiadott üzemeltetési utasításban foglalt korlátokkal (súlyhatár, állapot) és a 

tandempilóta-be¿lŖben elhelyezett, s¼lyhat§rra m®retezett mentŖernyŖvel felszerelve szabad.  

 

A tandempilóta képzéssel szerzi meg jogosítását. A képzést tandem szakoktató vezeti. A 

k®pz®snek a speci§lis tandem elm®leti ismeretek §tad§s§n t¼l minimum 1 ·ra rep¿lt idŖt ®s 

minimum 20 felszállást kell tartalmaznia, amelyeket vagy tandem szakoktatóval, vagy tandem 

szakoktat· elŖtt Pil·t§val kell elv®gezni a tandem k®pz®s tematik§nak elŖ²r§sai szerint.  

A tandempil·ta k®pz®s sor§n a hangs¼lyt az ellenŖrz®sek prec²z v®grehajt§s§ra, az utassal 

való felszállásra, a fordulókra, a pontos leszállásra és az utassal való kommunikációra kell 

helyezni. Ezt alapvetŖen befoly§solj§k a kºr¿lm®nyek, az utas elŖk®pzetts®ge, az utas 

lelkiállapota. Annak érdekében, hogy oldjuk az utas esetleges szorongását, ami váratlan 

reakci·kat sz¿lhet, ®bressz¿nk bizalmat a sikl·ernyŖz®s ir§nt, ®s ne rettents¿k el att·l. 

ElŖzetesen ismertess¿k, hogy mi fog tºrt®nni, ®s hogy melyek azok a tev®kenys®gek, amiben 

sz¿ks®g van az akt²v egy¿ttmŤkºd®sre. LehetŖs®g szerint rºviden, l®nyeget kiemelve 

tájékoztassuk.  

 

A sikl·ernyŖs tandem rep¿l®s sor§n az utassal val· kapcsolat kulcsfontoss§g¼, mert a l§br·l 

startol§skor az utas egy¿tt nem mŤkºd®se eset®n meglepet®sek ®rhetnek. A lesz§ll§skor 
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¼gyszint®n vesz®lyt jelenthet, ha az elºl ¿lŖ bep§nikol ®s a fºldet ®r®skor nem az 

instrukcióinkat követi. Mivel a tandempilóta az utas mögött helyezkedik el, fontos annak 

biztos²t§sa is, hogy a levegŖben is lehessen kommunik§lni. Amennyiben erŖltetj¿k a rep¿l®st 

az utas sz§nd®kai ellen®re, a sikl·erŖz®snek nem bar§tot, hanem ellens®get szerz¿nk.  

 

A tandempil·ta alapvetŖ feladata ®s kºteless®ge az elŖk®sz²t®s ®s a rep¿l®s sor§n elv®gzendŖ 

ellenŖrz®sek k¿lºnºsen alapos, k®tszeres elv®gz®se, ®s az eg®sz rep¿l®s sor§n a biztons§g 

fokozott szem elŖtt tart§sa. Fel kell m®rni a starthely adotts§gait, a sz®lerŖss®get ®s sz®lir§nyt, 

valamint, hogy az utasunk súlya milyen bekötést és starttechnikát követel meg. Kétes 

helyzetben a pil·ta kºteless®ge lemondani a rep¿l®srŖl.  

Az elŖk®sz²t®s sor§n mutassuk be a felszerel®st, mondjuk el mi fog tºrt®nni, mik a teendŖk, ha 

vészhelyzet alakul ki, egyáltalán melyek azok.  

 

A start v®grehajt§sa f¿gg a sz®lerŖtŖl, a p§lya meredeks®g®tŖl, az ernyŖ terhel®s®tŖl. Fontos 

szimul§lni a startn§l sz¿ks®gess® v§lhat· al§mozg§st, csºrlŖ start eset®ben a majdani leold§st. 

 

Az utasunk ºltºz®ke feleljen meg a sikl·ernyŖz®sre elŖ²rtakkal: z§rt ruh§zat, lehetŖleg overall, 

bakancs. Gondoljunk arra is ha repülés közben fázni fog, nem fogja élvezni a repülést. 

 

 
 

A betartand· sorrend az eredm®nyes tandemez®s ®rdek®ben, elsŖ a biztons§g, m§sodik a 

komfort®rzet, harmadik, hogy a rep¿l®st az elej®tŖl a v®g®ig felszabadultan ®lvezze az 

utasunk. Ćltal§ban igaz az a kijelent®s, aki elŖtt nem ®rzi j·l mag§t utasa, vagy megijed, az 

nem jó tandem pilóta, bármilyen ügyes pilóta is.   

 

Ügyeljünk az utashevederzet helyes rögzítésére és beállítására! Különösen fontos ez, ha 

egym§s ut§n k¿lºnbºzŖ s¼ly¼ utasokkal tºrt®nik a tandem rep¿l®s. K¿lºnºs gonddal 

ellenŖrizz¿k a combhevederek z§rt §llapot§t ®s helyes vezet®s®t, h²vjuk fel a figyelmet a 

heveder helytelen beállításából fakadó problémákra.  
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A felsz§ll§s ut§n elŖfordulhat, hogy az utas nehezen tud be¿lni, keze a heveder al§ szorul. 

Mindezeket megelŖzendŖ a be¿l®s folyamat§t lehetŖs®g szerint pr·b§ljuk el vele m®g a 

felsz§ll§s elŖtt, vagy mondjuk el a kºvetkezŖk szerint: 

ĂFelsz§ll§s ut§n ezen a k®tszer k®t hevederen fogunk l·gni (mutatom). Ha biztons§gos 

magass§gba emelkedt¿nk, elŖre tollak (mutatom), a karodat a t§vtart· al§-mºg® fŤzºd ¼gy, 

hogy az a v§llad felett fusson el, a be¿lŖt a feneked al§ tolod, ®s k®nyelmesen elhelyezkedsz 

(t®rdek p§ros felh¼z§sa ut§n k®zzel a feneked al§ igaz²tod a deszk§t).ò  Amit lehets®ges ezek 

közül, azt próbáljuk el a starthelyen. 

 

ElŖfordulhat, hogy az utasunk a startn§l, vagy lesz§ll§skor elbotlik. Tudatos²tani kell az 

utasban, hogy miut§n a pil·ta megkezdte a startot, nincs Ăvissza¼tò. T§j®koztassuk a 

megszak²tott felsz§ll§s vesz®lyeirŖl. EllenŖrizz¿k, hogy felk®sz¿lt-e a felszállásra, ne legyen 

benne tºbb az Ăeg®szs®gesò felsz§ll§s elŖtti izgalomn§l. 

A felszállás során vegyük figyelembe, hogy a könnyebb pilóta nagyobb súlyú utas esetén 

gyeng®bb sz®lben csak az utas jelentŖs egy¿ttmŤkºd®s®vel tud elstartolni. A kºnnyebb utas 

be¿l®s®t seg²thetj¿k, ha nem akar siker¿lni, akkor ny¼jtsuk elŖre a l§bunkat ®s a combunkkal, 

vagy fölfelé feszített lábfejünkkel segíthetjük a beülést. A pilóta a saját beülésével csak azután 

foglalkozzon, ha a felszállás után biztonságos magasságban repülnek, és a repülést turbulencia 

nem zavarja. 

 

Repülés közben a pilóta folyamatosan tartsa a kapcsolatot az utassal. Beszéljen hozzá, 

k®rdezzen tŖle, hogy a v§laszokb·l leszŤrje az utas fizikai ®s pszich®s §llapot§t. Az utas 

esetleges félelemérzetét a tandem pilóta próbálja meg oldani, nyugodt beszéddel, a táj 

r®szleteire felkeltve a figyelmet. K¿lºnºsen hosszabb rep¿l®sn®l elŖfordulhat, hogy az utas 

§llapota ¼gy v§ltozik, hogy nem jut idŖben a pil·ta tudom§s§ra, ez megelŖzhetŖ a folyamatos 

beszélgetéssel. 

 

Az utast fel kell készíteni a testsúly-§thelyez®ses fordul· kºzbeni teendŖire is. Ha az utas 

®rdeklŖd®st mutat, csin§ljunk n®h§ny ing§st, vagy egy-k®t fordul·v§lt§st, egy®b manŖvereket, 

de legyünk figyelemmel arra, nem ijed-e meg a v§lasztott manŖvertŖl. A legtºbb esetben a 

rezzen®stelen l§gy rep¿l®s adja a legnagyobb ®lm®nyt fŖk®nt az elsŖk®nt rep¿lŖk sz§m§ra. Ne 

feledjük: most nem a magunk kedvére repülünk, hanem utasunkéra. 

 

A teljesebb ®lm®nygyŤjt®s ®rdek®ben h²vjuk fel utasunk figyelm®t a Ăl§tnival·kraò: n®zzen 

vissza a starthelyre, nézzen fel a kupolára, nézzen be a fák közé, integessen a kirándulóknak, 

figyeljen az alattunk rep¿lŖ madarakra, n®zze meg a tºbbi ernyŖt a l®gt®rben stb. a helyzetnek 

megfelelŖen. Vigy§zzunk arra, hogy az utas feln®z®sekor a buk·sisakj§val ne fejelhessen le. 

 

Az esetleges szorong§sok old§s§ra az elŖbbieken t¼l alkalmas lehet, ha elmagyar§zzuk neki az 

ernyŖ ir§ny²t§si technik§j§t, az aktu§lis sz®lviszonyokat ®s az ezen alapul· rep¿l®si taktik§t. 

 

A megtervezett lesz§ll§si pont pontos el®r®se elŖtt m§r megfelelŖ magass§gban kºzºlj¿k az 

utassal, hogy megkezdjük a leszállást. Az utas fogjon vissza a hevederre. Ismételten mondjuk 

el az utasnak a lesz§ll§skori teendŖit. A v®gsŖ megkºzel²t®s szakasz§ban - legalább 30m-en ï 

szólítsuk fel az utast, hogy vegye fel a leszállási pozíciót, üljön ki és készüljön fel a pár 

lépésnyi futásra.  

Legjobb módszer, ha megtanuljuk hogyan kell az utasunkat lábunkkal magunk mellé 

lend²teni, ha a felszerel®s¿nk ezt a technik§t lehetŖv® teszi. Ekkor ugyanis semmik®pp sem 

eshetünk rá utasunkra. Fel kell készítenünk a nagy vízszintes sebességre, hogy ne ijedjen meg, 

hogy a gyorsítás a lebegtetéshez szükséges.  
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Lesz§ll§s ut§n m®g vez®nyelj¿nk n®h§ny l®p®st elŖre, hogy ne essen r§nk a kupola. A terep ®s 

az idŖj§r§s f¿ggv®ny®ben elŖzetesen t§j®koztatni kell az utast a lesz§ll§s sor§n v§rhat· 

neh®zs®gekrŖl. Eles®s eset®n oldalt, fekvŖ helyzetben cs¼sszunk, az utasra r§esni tilos! 

Fával, bokorral való ütközés esetére fel kell készíteni az utast, hogyan védje magát. Ezt 

gyakoroltassuk is el. A pil·ta elsŖdleges feladata az utasa v®delme! 

 

 

1.3.5. Biztonságtechnika 

 

Ez a fejezet azokat a gyakorlatokat tartalmazza, melyek során a pilóta megszerzi a 

bonyolultabb viszonyok közötti repülésekhez szükséges tapasztalatokat. A biztonságtechnikai 

képzést biztonságtechnika szakoktató irányításával, jóváhagyott program alapján szabad 

végezni. Aki a saját feje után, képzett biztonságtechnika szakoktató irányítása nélkül akarja 

ezeket az elemeket megtanulni, veszélyben van, mert a gyakorlatok során olyan ismeretlen 

helyzetekbe kerül, amelyek megoldására elméletben felkészülni nem lehet.  

  

 A biztonságtechnikai tréning során törekedni kell arra, hogy a pilóta a gyakorlatokat 

lehetŖleg azonos t²pus¼ sikl·ernyŖvel rep¿lje v®gig, de csak olyan rep¿lŖeszkºzzel, amelyre 

t²pus§tk®pz®se vonatkozik, lehetŖleg azzal, amellyel a ĂBò elemek gyakorl§s§t is elv®gezte. A 

gyakorlatokat csak sikl·ernyŖs c®lra alkalmas mentŖrendszerrel, megfelelŖen biztons§gos 

felszerelésekkel és körülmények között szabad végezni.  

 

 A k®pz®s megkezd®se elŖtt a mentŖrendszer szimul§ci·s gyakorlat§t el kell v®gezni. 

Ha egy pil·ta a biztons§gtechnikai k®pz®st megelŖzŖen hat h·napn§l hosszabb ideig nem 

rep¿lt, akkor oktat· kºzvetlen jelenl®t®ben ism®telt gyakorlati ĂBò vizsg§t kell v®grehajtania.  

 

 A biztons§gtechnikai k®pz®s sor§n a rep¿l®si magass§g tetszŖleges, a megengedett 

maximális szélsebesség 7 m/sec. A gyakorlatokat 200 méter terepszint feletti magasságig be 

kell fejezni. A biztonságtechnikai képzés során legalább a teljes átesést és a negatív fordulót 

kell megtanulni. A biztonságtechnika szakoktató egyéb gyakorlatok végrehajtását is 

elŖ²rhatja. Amennyiben lehetŖs®g van r§ a mentŖernyŖ alkalmaz§s gyakorlat§t is el kell 

sajátítani.  

 

Teljes átesés (Full-stall)  

 

A végrehajtás módja: a pilóta biztonságos légtérben legalább 500 m talajtól mért 

magasságban repülésekor a minimális repülési sebességhez tartozó sebességét tovább 

csökkentse, amíg az átesés jelei nem jelentkeznek. Az átesett kupolát stabilizálja, majd nyissa 

¼jra. Amennyiben az ernyŖ nem ker¿l ism®t ir§ny²that· rep¿l®si §llapotba legal§bb 200 

m®teren, ¼gy a sikl·rep¿lŖ mentŖrendszer alkalmaz§s§val sz§lljon le.  

A képzés során a pilóta a gyakorlatot legalább 2 alkalommal sikeresen hajtsa végre. 

 

A teljes §tes®s v®grehajt§s§hoz sz¿ks®ges az ernyŖ ismerete annyiban, hogy az §tes®s 

bekºvetkez®s®nek f®khelyzet®rŖl elŖzetes ismeretekkel kell rendelkezn¿nk. A f®kerŖk a tejes 

fékezett helyzetben nagyok, számítanunk kell arra, hogy a lehúzott fékeket a visszanyílni 

sz§nd®koz· kupola a szokottn§l erŖteljesebben akarja kit®pni a kez¿nkbŖl.  

Ezért a fékeket jól meg kel ragadni, de számítva arra, hogy hibát követünk el a gyakorlás 

sor§n, tilos a f®k foganty¼t a kez¿nkre fŤzni, mert azt esetleges mentŖernyŖ dob§skor el kel 

engednünk. 
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A f®kek leh¼z§sakor j·l ®rz®kelhetŖ, amikor az ernyŖ t§molyogni kezd, majd erŖtejesen 

hátramozdul. Ha a hátramozdulás kezdetén hirtelen visszaengedjük a fékeket, akkor az átesés 

folyamata meg§ll, a kupola elŖrev§g·dik, mert a s¼lyvonalunk megelŖzi a l®gerŖ 

támadáspontját és ez a nyomaték sebesség növelést biztosít a kupolának. 

 

 
 

Ha azonban a kupola már teljesen hátravágódott az áramlás teljes leválása miatt a kupola 

elvesz²ti sz§rny form§j§t ®s csak egy szab§lytalan ejtŖernyŖre hasonl²t. Ha ekkor elengedj¿k a 

f®keket, a kupola elŖrev§g·d§sa olyan intenz²v lesz, hogy a zsin·rokkal a be¿lŖt elŖre r§ntva 

a pilótát a kupolába ránthatja. 

A f®keket ekkor leh¼zva tartva, annak ellen®re, hogy ®rz®kelhetŖen azok r§ng§sszerŤen vissza 

akarnak ker¿lni a hely¿kre, az ºsszecsuk·dott kupola nem lesz k®pes intenz²ven elŖre lŖni, ®s 

pulzáló mozgással patkó alakot felvéve fejünk felett stabilizálható. A stabil helyzethez a 

fékeket néhány centiméterrel feljebb kell engedni, megkeresve a legkevésbé pulzáló állapotot. 

Kism®rt®kŤ pulz§l§s megmaradhat, arra kel ¿gyeln¿nk, hogy a f®kek felenged®s®vel a 

kivezet®st akkor kell megkezdeni, ha a kupola elŖbbre ®s nem h§tr®bb van. Azaz, ha az eget 

látjuk ne engedjük még fel a fékeket, csak ha a talaj megjelenik.     

 

A teljes §tes®s begyakorl§sa az®rt fontos, mert ha egy esetleges rossz ernyŖkezel®sbŖl 

fakad·an a zsin·rok kºz® befŤzŖdºtt kupolar®szt a stablap zsin·rral nem tudjuk kih¼zni, a ful-

stallal, azaz az ernyŖ becsuk§sa ut§ni nyit§s§val a hirtelen ny²l· kupola norm§l helyzetbe 

kerülhet.                

 

Negatív forduló  

 

A végrehajtás módja: a pilóta biztonságos légtérben, legalább 500 m talajtól mért 

magass§gban id®zzen elŖ negat²v fordul·t. A rendellenes rep¿l®si helyzetet sz¿ntesse meg. 

Amennyiben az ernyŖ nem ker¿l ism®t ir§ny²that· rep¿l®si §llapotba legal§bb 200 m®teren, 

¼gy a sikl·rep¿lŖ mentŖrendszer alkalmaz§s§val sz§lljon le.  

A képzés során a pilóta a gyakorlatot legalább 2 alkalommal sikeresen hajtsa végre. 

 

A negatív forduló begyakorlásának haszna, hogy a fékek visszajelzéseit tudatosan meg 

tanuljuk érzékelni. A negatív forduló az a folyamat, amikor a kupola egyik oldala annyira 
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lelassul, hogy az §raml§s lev§lik arr·l a r®szrŖl, ami §ltal az §tes®s kºvetkezt®ben a kupola 

nyom§sa jelentŖsen csºkken. A k®t tºmegpont¼ rendszer fizikai tºrv®nyeibŖl fakad·an a 

kupola aszimmetrikusan a lelassult oldal megnºvekedett l®gellen§ll§sa miatt erŖs sebess®g 

vesztést szenved el. Azonban a pilóta kis légellenállása és nagy tömege miatt tovább lendül és 

a fékezettel ellentétes oldalt a morfológiai jelenségek, azaz a sebességpólusból 

kiszerkeszthetŖ sebess®gi jellemzŖk alakul§sa miatt tov§bb mozgatja. A f®kezetlen kupola f®l 

tov§bbi elŖremozg§sa a lassult, majd §tesett vitorla felet a kºz®pponthoz k®pest h§trafel® 

mozgatja, ²gy az §tes®si sebess®g el®r®s®t kºvetŖen a rep¿l®sre k®ptelen oldal sebess®ge ir§nyt 

v§lthat, ®s visszafel® megcs¼szhat. A f®ken ez j·l ®rz®klehetŖ, mert az §tes®st kºzvetlen¿l 

megelŖzŖen a f®k Ăfelpuhulò ®s ha ekkor felengedj¿k, a negat²v fordul· megelŖzhetŖ. Ha 

azonban a f®ket mereven kezelj¿k, vagy a hevederekhez hozz§ fogjuk, a figyelmeztetŖ 

jelzéseket nem foguk észlelni. A negatív forduló valójában egy aszimmetrikus átesés. A 

jelens®g bekºvetkez®sekor arra kell ¿gyelni, hogy a fordul§sban l®vŖ kupol§val egy¿tt test¿nk 

is forduljon, különben a karabinerek felett be fogjuk csavarni a zsinórzatot. A becsavarodás 

megakadályozására feszítsük szét lábainkat és vegyünk fel testünkkel zsugorhelyzetet.  

Ha már együtt pörgünk a kupolával, mert a fékezett oldalt fékezetten tartjuk, érzékelhetjük a 

kupola pulzálását, hasonlóan a teljes átesésben tapasztalttal. Ha a negatív fordulót meg 

kívánjuk szüntetni, engedjük fel a fékezett oldalon a féket. Arra ügyeljünk, hogy ez a pulzálás 

olyan fázisában történjen, amikor a kupola testünkhöz képest elöl, és nem pedig hátul van. A 

f®k felenged®se am¼gy is elŖrelºv®st okoz, ®s ha ezt a felhajt·erŖ s¼lyerŖ erŖp§r m®g erŖs²ti, 

akkor a kupola asszimetrikusan elŖre, ak§r a kupol§ba r§nthatja a pil·t§t. 

 

Pulzáláskor az aszimmetrikus mozgásból adódóan oldalirányban megcsúszik a kupola. Ez 

akkor következik be, amikor a negatív forduló megindult, de a súlypontunkkal nem követjük, 

vagy rossz ¿temben esetleg a k¿lsŖ oldalra terhel¿nk, vagy erŖteljesen ellenf®kez¿nk. A 

kupola ekkor befŤzŖdhet, ami a fordul·t k¿lºnºsen intenz²vv® teheti ®s ha azonnal nem 

reag§lunk, erŖteljes mer¿lŖ spir§loz§sba ker¿lhet¿nk. Az erŖteljes forg§s miatt nem sok idŖ 

van a beavatkoz§sra, mert a teljes §tes®sig val· f®kez®sre lehet, hogy nem lesz erŖnk. 

Sz¿ks®gess® v§lhat a mentŖernyŖ kidob§sa, ez®rt ezt a gyakorlatot lehetŖleg v²z feletti 

tréningen gyakoroljuk be.                     

 

MentŖernyŖ alkalmaz§s 

 

A sikl·ernyŖs mentŖrendszerek alkalmaz§s§nak begyakorl§sa a kºvetkezŖk begyakorl§s§t 

jelenti:  

A mentŖernyŖ foganty¼j§nak azonnali megfog§sa ®s az ernyŖ kont®nerbŖl val· kih¼z§sa ®s 

eldob§sa. Ezt elgyakorolhatjuk be¿lŖnk felf¿ggeszt®s®vel ak§r egy tornateremben is. Fontos, 

hogy ®rezz¿k, mekkora erŖvel tudjuk a kont®nerbŖl kih¼zni a mentŖrendszert, ®s mekkora 

lendítés szükséges a kidobáshoz. 

 

Speci§lis mentŖernyŖ tr®ningen, vagy a biztons§gtechnikai tr®nig r®szek®nt gyakorolhatjuk a 

mentŖernyŖ kidob§s§t kºvetŖen a fŖernyŖ begyŤjt®s®t. Ez fontos, mert a fŖernyŖt a 

mentŖernyŖ kidob§sa ut§n rep¿l®sk®ptelen §llapotba kell hozni, amire a leghat®konyabb 

módszer a fékek módszeres felcsavarása.  

 

Ha a fŖernyŖt nem h¼zzuk be, az a mentŖernyŖnk hat®kony mŤkºd®s®t vesz®lyeztetheti, 

esetleg felcsavarodik r§, vagy ha belobban, akkor kih¼zza a pil·t§t a mentŖernyŖ al·l ®s a k®t 

ernyŖ egym§s hat§s§t rontva ¼gynevezett ĂVò §ll§sban fog elhelyezkedni. Ebben a helyzetben 

nem csak az jelenthet probl®m§t, hogy a k®t ernyŖ nem ad elegendŖ f®kez®st a s®r¿l®smentes 

fºldet ®r®shez, hanem nagyobb vesz®lyt jelent a ĂVò §ll§sb·l ad·d· koordin§latlan billeg®s ®s 
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hogy a két ponton való bekötés a pilótát hanyatt helyzetben tartja, és így ebben a pózban fog 

földet érni, ami megnöveli a sérülés kockázatát. . 

 

 

A mentŖernyŖ belobban§s§t ®s a fŖernyŖ begyŤjt®s®t kºvetŖen fel kell k®sz¿ln¿nk a 

Ătalajfog§sraò. Ezt a speci§lis mentŖernyŖ tr®ningen a norm§lisn§l nagyobb (tandem) 

mentŖernyŖvel gyakoroltatj§k, aminek a h§tr§nya, hogy a ny²l§si folyamat nem egyezik meg a 

valóságossal. A földet érés is kisebb sebességgel történik, de a földet érési technika 

elsaj§t²t§s§ra ®ppen ez®rt j· m·dszer. Abb·l a szempontb·l is elŖnyºs, hogy a nyit§s 

gyakorl§sa egy napon ak§r tºbbszºr is ism®telhetŖ.  

 

Gyakrabban tºrt®nik a mentŖernyŖ dob§s gyakorl§sa v²zfel¿let felett biztons§gtechnikai 

tr®ning befejezŖ gyakorlatak®nt. Ennek h§tr§nya az, hogy val·j§ban a fºldet ®r®st nem 

gyakoroljuk, és hogy a vizes felszerelés szárítása miatt ezt ismételni csak ritkábban tudjuk, 

viszont a sérülés veszélye sokkal kisebb. 

 

A j· fºldet ®r®si technik§t gyakorolhatjuk ejtŖernyŖs fºldi oktat· berendez®ssel, ahonnan a 

magasság meghatározza a földet érési sebességet. Itt begyakorolható a zárt lábbal, enyhén 

hajl²tott t®rddel val· rugalmas fºldet ®r®s ®s az azt kºvetŖ kigurul§s, lehetŖleg a protektoron 

át.            
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Negat²v ®lm®nyeim a biztons§gtechnik§né 

 

ĂGuriga nincs tºbb fordul·!ò 

Pºrgºk lefel® egy sz§nd®kosan t¼lh¼zott csuk§sb·l, ami nem sz§nd®kosan befŤzŖdºtt, vagy 

csak csukott maradt, nem tudom megállapítani. Minden józan ész ellenére rángatom a csukott 

oldalt, pedig ®rtelmesen elmondt§k, a nyitott oldallal fogok tudni rep¿lni, azzal tºrŖdjek. 

Addig tºkiman·ztam, am²g mer¿lŖspir§lba ugrott a kupol§m, ®s most m§r vagy 15 m/s-al 

pörgök, rohan felém a tó tükre és én még mindig nem rendeztem magam.  

ĂNincs tºbb kºr Guriga!ò ez a hang m§r nem az a bar§ti ®s nyugodt instrukci·. Ez 

figyelmeztetés, majdhogynem feddés. Tudom, hogy már nem érek be a leszállóba, dinamikus 

páros fékezéssel megtöröm a spirál lendületét és kivezetem egy körrel a fordulóból. Még 

halom a szidalmakat, tartalék magasságom elveszítésének összefoglalóját, azután pontosan a 

partra szállok, talán, ha másért nem, ezért dicséretet kapok. 

A biztons§gtechnikai tr®ning vezetŖje azonban m§r a kºvetkezŖ pil·t§val foglalkozik. Ez a 

pil·ta gyakorlottabb n§lam, hallom amint az ¼j ĂDò elemet a ĂTasi f®le dupla k§v®tò kell 

megh¼znia a levegŖben. 

A h²res ĂMagyar v§ndorò vagy a m®g legend§sabb ĂAlm§si sz®lmalomò ut§n tal§n ¼j 

magyarr·l elnevezett elem ker¿l a Sportok Tºrt®nelm®nek £vkºnyv®be. A ĂDupla k§v®ò 

egyszerŤ k®t egym§sba ®rŖ negat²v, amibŖl olyan t§ncba kezd az ernyŖd, hogy azt megoldani 

már valódi biztonságtechnikai feladat.  

ĂDe hiszen ilyet magamt·l sosem csin§ln®k!ò m®ltatlankodik lesz§ll§s ut§n Zsuzsi, aki a 

legnagyobb igyekezet mellett sem vízben fejezte be a figurát. Elgondolkodtam. Dehogynem. 

Amikor a tumultusban a M·kus hegyen a jobbr·l neked menŖ elŖl elh¼zod negat²vba balra az 

ernyŖd, de ott hirtelen feltŤnik egy m§sik. Ha itt begyakorlod, m§r tudhatod, hogy mire 

számíthatsz, arra, hogy két egyforma megoldás nem létezik. 

 

M§snap ¼jra a levegŖben ®s ism®t a t· felett. 

ĂNincs tºbb kºr Guriga!ò ezt m§r ismerem. Csak most az elŖzm®nyek voltak m§sok. 

Dinamikusan kellett a jobb féket a fenekem alá rántani és a becsúszás annyira hirtelen 

kºvetkezett be, hogy magam sem tudtam, idŖben el tudtam-e fordulni egy¿tt az ernyŖvel a 

h§tracs¼sz· kupolaf®l ut§n, vagy m§r betekeredtem. T®ny, hogy megint mer¿lŖspir§lban 

vagyok, ®s m§r megint arra v§rok, hogy az ernyŖ mag§t·l induljon el kifel®. Most m§r 

ismerem, és tudom nógatni kell kissé.  

ĂNincs tºbb kºr!ò. Ez a nap m§r m§s. Tudom, hogy van m®g egy kºrºm, hiszen tegnap is 

sz®pen a partra sz§lltam, ma is menni fog. ĉgy ebbŖl a rep¿l®sbŖl ism®t a partr·l 

szemlélhetem a tréning szakmai irányítását. Szerencsére néhány pilóta megint elpróbálja a 

ĂDupla k§v®tò, Ŗk nem ºr¿lnek neki 

annyira, mi kívülállók annál inkább 

élvezzük.  

 

A t§bor v®g®re megismertem az ernyŖmet, 

nem is sejtettem, hogy ennyi tartalék van 

benne. Megtudtam, milyen reakciókat 

várhatok, ha túllépem a határokat, és 

rengeteget tanultam. Most már végképp 

nem ®rtem, mitŖl is berzenkednek egyes 

hazai oktatók, azok, akik még a 

sikl·ernyŖz®snek ezt a r®sz®t csak filmen, 

vagy elbesz®l®sekbŖl hallott§k.  
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2. A SIKLčERNYŕS FELSZEREL£S 

 

 

A sikl·ernyŖ a legbiztons§gosabb rep¿lŖeszkºz 

 

Érdekes dolog ez. 

Hiszen ezt a hülye is tudja! Mégis mindig mindenkinek bizonyítani kell, hogy miért is tartom 

igaznak a címben említett állítást. 

 

Elemzés 1.: 

 

A gépkocsi négy kerékkel az úton áll. Állítólag 30 vezetett órával már megtanítanak arra, 

hogyan közlekedjek vele biztonságosan. Namármost: négy és háromnegyed év múlva attól a 

d§tumt·l, amikor letettem a g®pj§rmŤvezetŖi vizsg§t, a vizsg§t kºvetŖ 0 kilom®ter vezet®si 

gyakorlattal is beülhetek az autóba. Jogosult vagyok vele a csúcsforgalomba is behajtani. 

Nulla gyakorlattal. És nem sértek vele szabályt. Maximum pár gyalogost, néhány kerékpárost 

®s a kºzleked®sben r®szt vevŖ egy®b t§rsaim idegeit. 

A sikl·ernyŖs sok napos gyakorl§s ut§n szerez Ăjogos²tv§nytò. Ha huzamosabb ideig nem 

rep¿l, k®pes²t®se visszaminŖs¿l, ®s nem rep¿lhet ºn§ll·an. A tanul· 3 h·nap kihagy§s ut§n is 

köteles újra kezdeni, a pilóta fél év kihagyás után mehet újravizsgázni. Ha nem teszi szabályt 

sért. Ha ezt nem tudja, jogosulatlan a repülésre. Tehát a képzési rendszer, ha betartjuk, 

fenntartja a biztons§got ad· gyakorlotts§got. A g®pj§rmŤ-képzési rendszer pedig nem! 

 

Elemzés 2.: 

 

A g®pkocsival a j®gre m®gy, megcs¼szik. ElŖfordulhat, ugye? Mi a teendŖ? K¿lºn kell 

begyakorolni, ha nincs meg a gyakorlat (az extra tudás), menthetetlenül ott a baleset. 

Elengedni a kormányt, ki hallott még ilyet? 

Az ernyŖ, ha turbulenci§ba ker¿l becsuk·dik. Engedd fel a f®ket, ne ny¼lj bele, megoldja. Ilyet 

hallottál már motoron, autóval, vagy bármi mással kapcsolatban?  

 

Elemzés 3.: 

 

Ă¥reg szerintem most ne rep¿lj!ò 

ĂMi®rt?ò 

ĂMert ez az idŖ nem neked val·! V§rd meg, am²g megnyugszik az idŖ, akkor ®lvezni fogod.ò 

Ilyen szöveget hallottam már a starthelyen.  

Az autópályán ez így hangzik. 

ĂUram, ºn nem tud vezetni!ò 

ĂPof§d befogd!!!ò 

ĂJa, bocs§nat, nem akartam megs®rteniò (befel® halkan ĂfelŖlem meg is dºgºlhetsz..ò) 

 

A fenti 3 eset, bár csak a képzelet szüleménye, ha valaki mégis magára ismerne, az csak a 

v®letlen mŤve. 

De ha valaki felismeri, hogy ilyen felt®telek kºzºtt a sikl·ernyŖ val·ban a legbiztons§gosabb 

rep¿lŖeszkºz, akkor tal§n megszŤnik ennek a sport§gnak a vesszŖfut§sa haz§nkban. 
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2.1.A sikl·ernyŖ szerkezete: 

 

A sikl·ernyŖ l§br·l indul· rep¿lŖeszkºz, elnevez®se az angol megnevez®s (Para Gliding) 

ford²t§s§b·l ered. A sikl·ernyŖ szerkezete a l®gcell§s ejtŖernyŖkbŖl alakult ki, az 1960-as 

®vek v®g®n. Amikor az ernyŖ sebess®gi ®s sikl§si tulajdons§gai lehetŖv® tett®k a kupola 

felh¼z§sa ut§ni startot l§br·l indulva, a magas hegyekbŖl lesikl§ssal v®geztek vele 

rep¿l®seket. FŖk®nt a hegym§sz·k alkalmazt§k ezeket a kezdetleges sikl·ernyŖket a 

hegym§sz§s ut§ni leereszked®shez. A kupola a pil·ta bekºtŖ hevederzet®hez k®sŖbb egy®b 

funkci·kat is ell§t· be¿lŖj®hez kapcsolva biztos²tja a rep¿l®shez sz¿ks®ges dinamikus 

felhajt·erŖt ®s a manŖverez®shez sz¿ks®ges hat§sokat a kupola kil®pŖ ®l®hez vezetett ir§ny²t· 

zsin·rok biztos²tj§k. A szerkezet bemutat§s§t egy hagyom§nyos sikl·ernyŖ eszkºzºn 

végezzük el. Ennek elemei: 

 

         1              8 

 

                  9 

 

 

    2          10 

 

       3                             11 

 

                 4 

        5            12   

 

      6 

             13 

7             

 15     14 

 

 1. - kupola 

 2. - fül 

 3. - irányító, vagy fékzsinór  

 4. - maillon 

 5. - vállheveder 

 6. - fékfogantyú  

 7. - be¿lŖ 

 8. - bel®pŖ ny²l§s 

 9. - cella 

10. - cella merev²tŖ bord§k 

11. - zsinórbekötés 

12.  - f®kgyŤrŤ 

13. - karabiner 

14. - combkör 

15   - ¿lŖlap 
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A sikl·ernyŖ alapvetŖen elt®rŖ jellemzŖjŤ r®szei: a kupola, a zsin·rzat ®s a hevederzet, 

valamint a hozz§ kapcsolt be¿lŖ. A kupola merev²tett cell§ival a l®gerŖ megfelelŖ 

alakításában játszik szerepet. Legnagyobb igénybevétele nem a szilárdsági, hanem az 

®lettartam t®nyezŖk - napsugárzás, szállítás, szét- összeszerelés, kopás - hatása. Egyik 

legfontosabb jellemzŖje a porozit§s ®rt®k, ami megmutatja, hogy ¼j §llapot§hoz k®pest a 

l®g§tereszt®si k®pess®ge mennyit romlott. Jav²t§sa csak szakemberrel v®geztethetŖ. A vitorla 

t®rbeli kialak²t§s§nak legfŖbb jellemzŖi a cell§k sŤrŤs®ge, geometriai alakja ®s anyag§nak 

merevs®ge. A zsin·rzat a kupola alapvetŖ alakj§nak ®s §ll§sszºg®nek meghat§roz·ja. A 

szerkezet légellenállásának csökkentése céljából a zsinórzatot a szilárdság 

figyelembev®tel®vel a lehetŖ legv®konyabbra tervezik. Haszn§lata sor§n azonban a kop§si ®s 

ºreged®si hat§sok miatt szil§rds§ga az ¼j §llapot tºred®k®re csºkkenhet. A be¿lŖ nem szerves 

r®sze a sikl·ernyŖnek, az csak a pil·ta biztons§gos elhelyez®s®re ®s a rep¿l®shez haszn§lt 

segéd- ®s mentŖeszkºzei rºgz²t®s®re szolg§l. 

 

A felszereléssel szemben támasztott követelmény a repülésre való alkalmasság. Ennek 

meg§llap²t§sa idŖszakos rendszeress®ggel kell, hogy tºrt®njen, mert a felszerel®s legtºbb 

eleme az elhasználódásból, más részei anyaga öregedése, vagy anyagfáradási jelenségek miatt 

a nºvekvŖ ¿zemidŖvel haszn§lhatatlann§ v§lhat. A sikl·ernyŖ rep¿l®si szempontb·l 

l®tfontoss§g¼ r®szei §llapotuk fel¿lvizsg§lat§val megnyugtat·an ellenŖrizhetŖek. Az 

ellenŖrz®s azonban tartalmazhat ¿zemidŖhºz, vagy ®lettartamhoz kºtŖdŖ elemeket, ez®rt a 

fel¿lvizsg§latot a rep¿l®si idŖk ®s felsz§ll§s sz§mok nyilv§ntart§sa mellett ahhoz igaz²tva 

v®gezz¿k, vagy v®geztetj¿k el. Ennek dokument§l§s§ra a legtºbb sikl·ernyŖ gy§rt· helyet 

biztos²t a sikl·ernyŖ k®zikºnyv®ben, illetve egys®ges dokument§l§s§ra haszn§ljuk a 

törzskönyvet. 

 

A szerkezet egyik legfontosabb ismérve annak kategóriája, mert nem mindegy, hogy 

képzésre, teljesítményrepülésre, versenyzésre, távrepülésre, célra szállásra, vagy akrózásra 

haszn§ljuk. Fontos jellemzŖje az §llapota, amelynek jellemzŖi lehetnek a gy§rt§sa ·ta eltelt 

idŖ, vagy haszn§lat§nak jellemzŖi, a felsz§ll§sok sz§ma esetleg a rep¿lt idŖ.   

 

A sikl·ernyŖs szerkezet bizonyos c®lok el®r®s®t teszi lehetŖv®. A kupola kialak²t§sa a sz§rny 

aerodinamikai tulajdonságai érvényre jutását biztosítja.  Az aerodinamikában tanultak alapján 

ezek a megfelelŖ sikl§st biztos²t· profil, kis l®gellen§ll§s, adott sebess®gi hat§rok, a sz§rny 

korm§nyozhat·s§ga, megfelelŖ szil§rds§g a t¼lterhel®sek jelentkez®se eset®n is. Ahhoz, hogy 

ezek a c®lok teljes¿ljenek, a rep¿l®shez a szerkezetet megfelelŖen elŖ kell k®sz²teni. A 

kupol§hoz olyan felf¿ggesztŖ rendszert kell csatolni, amely a pil·ta elhelyez®s®t oly m·don 

biztos²tja, hogy a fentieket k®pzetts®ge alapj§n mŤkºdtetni tudja.    
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 2.2. Felszerelés ismeret 

 

A sikl·ernyŖhºz kapcsol·d·an a fentiek alapj§n 

Holl· Attila a Szabad Rep¿lŖk Szºvets®g®nek 

sikl·ernyŖs mŤszaki referense az al§bbiakat 

tanácsolja: 

 

Jelmondat ĂAmi mindenre j·, az val·j§ban 

semmireò 

 

Azt mindannyian tudjuk már, mi szükséges a 

rep¿l®s¿nkhºz: ernyŖ, be¿lŖ, sisak stb. Azt 

azonban, hogy hogyan válasszuk ki a nekünk 

legmegfelelŖbbet, m§r kevesen tudj§k. 

 

Az ernyŖ kiv§laszt§sa. 

 

MindenekelŖtt azt kell tudnunk, hogy mire 

szeretnénk használni: 

 

¥rºmrepked®shez v§lasszunk biztons§gosnak tŤnŖ, annak §ll²tott ernyŖt, ami alatt nem 

fogunk f®lni. A legbiztosabbnak tŤnik a DHV/LTF vagy EN besorol§s, de ®rdemes az ernyŖt 

is megn®zni. Erre a c®lra a nagy beºmlŖ ny²l§sos, kºz®phossz¼, vagy rºvid zsin·ros ernyŖk 

j·k, a nagy bel®pŖ cell§k a gyors tºltŖd®st, ¼jrany²l§st garant§lj§k, a rºvid zsin·rzat l®te a 

kupola stabilit§s§t felt®telezi. Ennek az ernyŖnek nem lesz nagy oldalviszonya, nagy 

fesztávja, ennek következtében nagy sebessége, és siklása, viszont lesz neki vastag profilja, 

nagy sz§rnym®lys®ge, ®s nagy sz§rny²ve, ®s kellŖen biztons§gos lesz. 

Sajnos azért a DHV/LTF-t is fenntartással kell fogadni, hiszen sok mindent tesztelnek, és 

mérnek számokkal, csak két, nagyon fontos dolgot nem. Az egyik a negatív, vagy csukás 

hajlam. A c®g azt §ll²tja, hogy ez, vagy az az ernyŖ f®loldalas csuk§sb·l ºnmag§t·l kiny²lik 

¼gy, hogy kºzben maximum 90 fokot fordul el. Tºk j·, ebbŖl csak az nem der¿l ki, hogy 

milyen gyakran fog csukni az ernyŖ, mennyire ®rz®keny a turbulenci§kra. 

A m§sik a dinamizmus, elŖrelºv®s. Vegy¿nk k®t ernyŖt p®ldak®nt. Mind a kettŖ DHV/LTF 1-

2 kateg·ri§j¼, j·indulat¼ darabnak titul§lt. Mind kettŖ kiny²lik egy f®loldalas csuk§sb·l 90 fok 

elfordul§s alatt, de az egyik e kºzben 15 fokot lŖ elŖre, a m§sik 70 fokot. Nem ugyanazt ®li 

meg a pilóta, és nem is ugyanaz lesz a szükséges reakció. Ha jobban beleássuk magunkat a 

teszteredm®nybe, tal§n tal§lhatunk utal§st az elŖrelºv®s m®rt®k®re, de nem minden esetben.  

Az is meghat§roz· lehet, hogy azt mondja a DHV/LTF, hogy az ernyŖ 1-2-es, de kigyorsítva 

2-es. Ez is lehet egy viszony²t§si alap, ®rdemes erre figyelni. Egy t¼ls§gosan elŖrelºvŖ ernyŖ 

generálhat újabb vészhelyzeteket, amiknek megoldása újabb feladat, és nagymértékben 

magass§gf¿ggŖ a v®geredm®ny. Ezek a probl®m§k minden kateg·ri§ban jelentkeznek, 

¼gyhogy ember legyen a talp§n, ®s pil·ta a be¿lŖj®ben, aki az inform§ci·k zavarba ejtŖ 

sokas§ga mellett megfelelŖ ernyŖt tud v§lasztani. 

További probléma a DHV/LTF rendszerrel, hogy a teszteredményeket nézegetve rengeteg 

Ă§tlagosò, Ăk®sleltetettò kifejez®ssel tal§lkozunk, ami elsŖ hall§sra szubjekt²v.  
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Ezzel szemben a mostan§ban bevezet®sre ker¿lŖ EN (szabv§nyos²tott) rendszer 

centim®tereket, szºgeket, idŖperi·dusokat hat§roz meg. Eszerint tal§n kisebb szerepet kap a 

tesztpil·ta v®lem®nye, ®s ha hajlamot nem is, de az elŖrelºv®s m®rt®k®t tal§n megkapjuk.  

T§vrep¿l®sre elŖszºr a kºz®pkateg·ri§ban fogunk keresg®lni, kisebb bel®pŖ ny²l§sokkal, 

alacsonyabb profillal, kisebb szárnymélységgel, viszont nagy szárnyfesztávval és 

oldalviszonnyal (A tºk®letes sz§rny a v®gtelen sz§rny), laposabb ²vŤ kupol§val, hosszabb 

zsinórzattal. A zsinórhossz itt az instabilitást próbálja ellenpontozni, a mélyebbre került 

súlypont növeli az ingastabilitást. A laposabb ív a jobb siklást eredményezi. A tökéletesített, 

laposabb profil a nagyobb repülési sebességet, a sebesség a szükséges szárnyfelület 

csökkenését eredményezi. 

Teh§t kupol§nk fel¿lete kisebb, a zsin·rjaink hossza nagyobb lesz, mint az elŖzŖ ernyŖn®l. 

 

Versenypara 

Itt tal§lkozhatsz a legdurv§bb cuccokkal, zsin·rja, ®s sz§rnyfeszt§vja csak az egyenl²tŖ 

hosszával vetekedik, kupolája szinte egyenes, érzékeny is a megfújás szögének a változására, 

ember legyen a be¿lŖj®ben, aki meg¿li! Megc§folja ezt az elm®letet, hogy a Gin leg¼jabb 

halálosztója, a bumerang nemtomhány, egészen ívelt kupolával készült, gyakorlatilag úgy néz 

ki, mint egy vízi kite. 

Val·sz²nŤleg siker¿lt elk®sz²teni¿k egy olyan profilt, amivel j· sikl·tulajdons§g¼ sz§rnyat 

készítettek anélkül, hogy kilapították volna a kupolát. Érdemes lenne megvizsgálgatni a 

profilt, de sajnos én nem ismerek senkit aki engedné, hogy az amúgy nem olcsó vadiúj 

versenyernyŖj®t kett®v§gjam. Ezeket a sz§rnyakat sikl§sra ®s sebess®gre sz§nt§k, nem 

d®lut§ni te§zgat§sra, nem elŖ²r§s, hogy a teljes²tm®nye mellett b§rmif®le biztons§got, vagy 

stabilit§st mutasson. Ezt term®szetesen felt¿ntetik az ernyŖre ragasztott DHV/LTF plaketten, 

m§r ha egy§ltal§n van neki, merthogy ebben a kateg·ri§ban ez sem elŖ²r§s! 

 

A jegyzet ²r§sa ·ta eltelt idŖ alatt a tºbbi gy§rt· is kijºtt a nagyteljes²tm®nyŤ modellj®vel, 

term®szetesen ugyan azt az ir§nyelvet kºvetik, amit az elŖbb le²rtam, teh§t a nagy ²vel®sŤ 

kupolák gyarapodtak. A profilok tökéletesítésével, a felhasznált anyagok könnyítésével jobb, 

gyorsabb gépeket tudnak tervezni olyannyira, hogy a középkategóriában is megjelentek az 

²veltebb ®s nagyobb oldalviszony¼ ernyŖk. 

 

Akr·ernyŖ 

N§lunk is egyre divatosabb a mŤfaj, nagyon l§tv§nyos, òcsajoz·sò tud lenni egy sz®pen 

kivitelezett elem. Ehhez kºzepes ernyŖt haszn§lnak, tal§n pont erre kifejlesztve rºvid vagy 

közép-hosszú zsinórokkal, nagy trimmsebességgel, és nagy, már-már agresszív 

dinamizmussal. Enn®l a t²pusn§l a sikl§s, ®s a v®gsebess®g jellegtelen t®nyezŖ, a hordfel¿let 

lényegesen kisebb, a felületi terhelés, és a trimmsebesség növelése érdekében.  

 

A sikl·ernyŖkhºz haszn§lt anyagok, szºvetek ®s zsin·rok fejleszt®se az akro megjelen®s®ig a 

Ămin®l v®konyabbò ir§ny§ba ment, ami miatt a jelenlegi akr·ernyŖkºn 2 h®t intenz²v 

haszn§lat ut§n m§r ®rezhetŖ elt®r®sek mutatkoznak, ®s nagyj§b·l 6 h·nap alatt teljesen 

lekuk§zhat· egy szett. Ez®rt erŖs²t®seket varrnak a bel®pŖ®l ny²l§saiba, ®s azok egym§shoz 

illesztésébe, ezzel próbálva megnyújtani a nem túl hosszú élettartamot, vagy legalább is 

csökkenteni a szétszakadás esélyét. 

 



 

 52 

Ezeknél az extrém dinamikus terheléseknél természetesen a zsinórzat is kap, nyúlik, és 

Ănemrep¿lŖsò idŖszakban drasztikusan zsugorodik. Ez®rt nem ritka jelenet versenyeken, hogy 

a pilóta egy fához kiköti a hevedereket, és a zsinórbekötési pont húzásával, a zsinórt nyújtva 

Ătrimmeliò az ernyŖt.  

 Ezeket a cuccokat a normális 8G helyett 12 G-vel, vagy még többel tesztelik, hogy kibírjon 

mindent, amit csak a kreatív akrópilóták okos kis fejükben megálmodnak. Ez nem az öregek 

mŤfaja! 

 

A sikl·ernyŖk gy§rt§s§r·l: 

A kupola ®p²t®sekor k¿lºnbºzŖ minŖs®gŤ ®s vastags§g¼ anyagokat haszn§lnak a profilokhoz, 

diagon§lokhoz, az als· ®s a felsŖ kupol§hoz is. SŖt, n®h§ny gy§rt· m§s anyagot haszn§l a 

felsŖ kupola bel®pŖj®hez mint a tºbbi r®sz®hez. Ezekkel a vegyes kupol§kkal pr·b§lj§k 

megtartani a kºnnyŤ kupolas¼ly adta elŖnyºket ®s a vastagabb idŖt§ll· anyagok ny¼jtotta 

élettartamot. 

 A precíz sablonok utáni pontos szabás eredményeképpen viszonylag könnyen tudják a 

kupol§t ºssze§ll²tani, varr·nŖk tucatjai dolgoznak a nagyobb varrod§kban, egyszerre ak§r 50-

100 kupol§t varrva. A megfelelŖ technol·gia birtok§ban egy rutinos munk§s egy egyszerŤbb 

(kezdŖ) ernyŖt 3-5 óra alatt, egy teljesítmény-ernyŖt 25-30 óra alatt összerak úgy, hogy 

ºssze§ll²tja az als· kupol§t, azt§n vagy Ŗ, vagy ak§r az Ŗ munk§ja kºzben egy m§sik 

varr·munk§s r§illeszti a felsŖ vitorl§t. 

 

A szab§sn§l szempont a sz§lir§ny: lehetŖs®g szerint ¼gy szabj§k ki az elemeket, hogy 

ºssze§ll²t§s ut§n a legink§bb ellen§lljanak az ®bredŖ erŖknek Term®szetesen ²gy tºbb a 

hulladék, ezzel is drágábbá téve a készterméket. Az összeállításnál használnak egyenes, cikk-

cakk, ®s kºzbeºlt®ses varr§st is, att·l f¿ggŖen, hogy mi a varr§ssal szembeni elv§r§s. 

Szörfvitorla gyártásban járatos cégek ragasztással rögzítenek, majd a ragasztást fixálják le 

közbeöltéses varrással. 

 

Jav²t§s: kisebb s®r¿l®seket ragaszt§ssal (speci§lis ragaszt·anyaggal ell§tott ernyŖanyag, 

k¿lºnbºzŖ sz²nekben), nagyobb, vagy jobban terhelt r®szeken varr§ssal, esetenk®nt ®s a 

profiloknál-diagonáloknál ezek vegyítésével, ragasztással+varrással történik. 

 

A zsinórzat pontos elkészítése ugyanennyire fontos, így itt is sablonokat használnak.   

A cérnák 3 szálból sodort, sokszor speciális bevonattal ellátott szintetikus alapanyagúak, nagy 

szakítószilárdsággal és hosszú élettartammal. A zsinórokat 60-as, a kupolát 40-es, néha 30-as 

cérnával varrják.  

A zsin·rokn§l alapvetŖen 2 f®le alapanyagr·l besz®l¿nk: Aramid ®s dyneema 

 

Aramidok (1961) ï Nomex, Kevlar, Twaron 

Dyneema (1979) - Spectra 

Aramid: alaktart·, nagy szak²t·szil§rds§g¼, nem ®ghetŖ, gyorsan ºregedŖ  

Dyneema: ny¼lik, kisebb szak²t·szil§rds§g¼, mint a kevl§r, ®ghetŖ, hossz¼ ®lettartam¼ 

 

Felépítésük lehet burkolt és burkolatlan, ahol a burkolatnak kizárólag védelmi funkciója van, 

ellentétben a hegymászó kötelekkel. A gyártók egy része a kevlárt, mások a dyneemát, megint 

másik pedig a két zsinórt vegyesen használják termékeiken. 
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A zsin·rzat legy§rt§s§n§l nagyon fontos a tŤ-ºlt®s sebess®ge, hiszen a t¼l gyors tŤ az elemi 

sz§lakat k§ros²thatj§k, a dyneema anyag¼akat a nagy sebess®gŤ s¼rl·d§s miatti hŖ meg is 

olvaszthatja.  

A hurkok varrásánál figyelnek a varratok elvezetésére, ezzel próbálva a feszültségi pontot 

Ăsz®th¼zniò. A tapasztalat az, hogy a zsin·rszakad§s §ltal§ban a varr§sv®gn®l jºn l®tre. 

Azt is érdemes tudni, hogy egy jó varrás a szakítószilárdságot maximum 10-15%-ban 

csökkenti, míg egy hurok vagy csomó 30-80%-al is csºkkentheti. A zsin·ron fell®pŖ h¼z·erŖt 

csak kismértékben tartja a varrás, nagyobb részt a varráskor egymáshoz tapadó-fesz¿lŖ r®szek 

tapadása viszi el.  

-specialitások burkolatlan zsinórok, azok méretre gyártása-visszafŤz®s 

 

Javítás: a mag-s®r¿lt zsin·rokat az eredetinek megfelelŖ anyag¼ ®s szak²t· szil§rds§g¼ 

zsinórra cserélni kell. Mivel használat alatt a zsinórok hossza változik, ezért újragyártáskor az 

ép ellenoldali zsinórt meg kell terhelni 20 kg-al, hogy egy esetleges zsugorodáskor a zsinór 

visszanyúljon közel eredeti méretére, ez után 5 kg-os terhelés alatt lemérve kell legyártani. 

Természetesen a gyári zsinórtérkép (ha van) segít a változások felismerésében, vagy a pontos 

méret meghatározásában. 

 

A gyŤjtŖhevederek 1000 kg kºr¿li terhelhetŖs®gŤek, m²g a be¿lŖk kºrhevederei §ltal§ban 

2000 kg-osak.A gyŤjtŖhevederekn®l tºbb helyen dobozvarr§st alkalmaznak, de a maillon-

hurkokn§l, mentŖernyŖ felszakad· hevederekn®l, ahol jelentkezhet nagyobb, dinamikusabb 

erŖhat§s, ott hosszir§ny¼ X varr§st, vagy szakaszos sŤrŤ cikk-cakk varrást alkalmaznak. Ezek 

a varrások rugalmasabbak, és jobban elnyelik, elvezetik a terhelést. 

 

A zsin·rzatot ºsszefog· ®s a gyŤjtŖhevederrel ºsszekºtŖ ac®l szemek (maillon, franciaszem) 

általában 450 kg teherbírásúak. Ezek a szemek a biztonság és a véletlen nyilás 

megakad§lyoz§s§nak ®rdek®ben legtºbbszºr menetrºgz²tŖvel vannak kezelve. 

Ez®rt fontos, hogy ha m§r volt zsin·rcser®nk, akkor sŤrŤbben kell ellenŖrizni a maillont, 

mivel a rºgz²tŖ hi§ny§ban mag§t·l kicsavarodhat. A motoros ernyŖkn®l a rezonancia miatt 

fokozott a veszély. 

 

Összeállítás, check: a kész, kiterített kupola fölzsinórozásakor általában két munkás vesz 

r®szt, szimmetrikusan ®p²tik fel azt ¼gy, hogy elŖszºr a f®k zsin·rokat rakj§k fel, azt§n a D-t, 

a C-t, B-t, és végül az A-t. A gal®ria zsin·rokat befŤzik a kupol§ba, majd a zsin·rt®rk®pnek 

megfelelŖ gal®riazsin·rt ºsszefŤzik a kºz®pzsin·rral, majd a kºz®pzsin·rokat ºsszefŤzik a 

fŖzsin·rokkal, amit a maillonban rºgz²tenek. 

Az ²gy ºssze§ll²tott kupol§t vagy felf¼jva, vagy felh¼z§ssal ellenŖrzik, ezek ut§n mehet a 

kereskedŖhºz. Meg kell jegyeznem, hogy sok gy§rt· ennek ellen®re ¼gy adja ki az ¼j cuccost, 

hogy r§²rja: a cucc ¼j, m®g nem rep¿lt, ®les haszn§lat elŖtt chekeld le! 

 

Irányvonal, fejlesztések 

Ma két gyártó termékein láthatunk winglet-et, az egyik az Advance, a másik a Freex. Az 

elŖbbi ernyŖkºn el®g jellegzetes a kupola tetej®bŖl ki§ll· f¿l, az ut·bbinak a sz§rnyv®gei 

v®g®n l§thatunk kisebb ny¼lv§nyt. Mind a kettŖnek van stabilit§s nºvel®si funkci·ja, hiszen 

tudjuk, hogy a felhajt·erŖ mindig a fel¿letre merŖlegesen hat. ĉgy ezeken a r®szeken 

keletkezŖ felhajt·erŖ mintegy sz®tfesz²ti a kupol§t, ezzel is csºkkentve a csuk§shajlamot.  
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A Freex wingletje a fordulót is segíti, amikor a féket húzzuk, a kis szárny-toldalék elfordul, 

nagy l®gellen§ll§st id®zve elŖ a f®kezett oldalon. Az Advance f¿le a fordul· mer¿lŖ 

sebess®g®t csºkkenti, mivel kanyarod§skor ezen fel¿letek felhajt·ereje pontosan f¿ggŖlegesen 

felfelé hat. 

 

A jet flap technikát jelenleg egy gyártó használja, és ez a Skywalk. Az ötletet a polgári 

rep¿l®sbŖl lopt§k, amikor a fel, vagy lesz§ll· utassz§ll²t· g®pnek ki van tolva a kil®pŖje. A 

sz§rny ®s a kil®pŖ kºzºtt r®sek keletkeznek, amin az áramló közeg keresztülfúj, és ez által a 

kil®pŖn is (ami most m§r egy kis sz§rnyprofil) kialakul plusz felhajt·erŖ, ami megadja az 

alacsonyabb sebess®gn®l sz¿ks®ges nagyobb felhajt·erŖt. Sikl·ernyŖz®sben ez alacsonyabb 

sebességnél is jobb siklást, illetve alacsonyabb átesési sebességet eredményez. 

 

Az ĂSò profil l®nyege a nagyobb aerodinamikai stabilit§s ®s jobb sikl§s nemcsak nagy, hanem 

kis sebess®gn®l is. L®nyege az, hogy a hagyom§nyos ²velt profil kil®pŖje felhajlik, amivel a 

kºr¿lºtte l®vŖ turbulens §raml§st a sz§rny kil®pŖje ¼jra lamin§riss§ teszi. Ez §ltal§ban h§ts· 

trimm seg²ts®g®vel §ll²that· az aktu§lis ig®nyeknek megfelelŖen.  

 

A Bionic c®g §ltal gy§rtott (egyedis®ge ®s a fejleszt®s miatt megfizethetetlen) ernyŖ egy 

madarat, annak szárnyat modellezi. A hírek szerint 10 fölött van a siklószáma, (e mondat 

írásakor a legjobb cuccoknak is maximum 7-8 volt) megy, mint az állat, és fordul is, ha kell. 

Képeket, cikkeket már láttunk róla, sajnos személyesen még nem próbáltam. Lehet, hogy ez 

lesz az a fejleszt®s, ami egy ¼jabb nagy §ttºr®st fog jelenteni, ®s tov§bb t§g²tja a sikl·ernyŖz®s 

hat§rait. B§r gyorsan megjegyzem, a vil§gkup§kon valami®rt nem ezekkel az ernyŖkkel 

indulnak és nyernek a legjobbak. 

 

A sz§rnyelcsavar§sra m§r l§ttunk ®lŖ p®ld§kat, legut·bb az Eged-kupán, amikor is Barth 

Sanyi csúful lealázott mindenkit Mac Magus-ával. A gépen olyan lábgyorsító van, ami nem 

csak a hevedereket húzza pro-porcionálisan, hanem az egyes zsinórsorokon belül magukat a 

zsin·rokat is. Mondjuk a gyors²t· kinyom§sakor a bel®pŖt leh¼zza, de a sz§rnyv®geket fºljebb 

engedi. ĉgy a sz§rny nagyobb, kºz®psŖ r®sze gyorsul, m®gis a felengedett sz§rnyv®gek miatt 

(ahol nagyobb az állásszög) a kupola stabil marad. Vagy a másik rendszer, amikor a gyorsító 

kinyom§sakor az eg®sz sz§rnynak megnŖ az ²velts®ge, ami a rep¿lŖeszkºz ir§nystabilit§s§t 

nºveli a megnŖtt sebess®g mellett. 

 

Tov§bbi fejleszt®s az apco h§za t§j§r·l: A bel®pŖny²l§sok fºl® szelepeket szerkesztettek, 

amiknek kisebb állásszög melletti megfúváskor van stabilizáló szerepe. A szelepeken 

kereszt¿l be§raml· levegŖ feszesen tartja a kupol§t, ami az®rt is jelentŖs az Apco®kn§l, mert 

kupol§ik a jobb teljes²tm®ny el®r®se ®rdek®ben elŖbbre vannak trimmelve. Persze ez is olyan, 

mint a ty¼k, meg a toj§s: nem lehet tudni, hogy elŖbb trimmelt®k-e a kupoláikat, és ennek 

hat§s§ra, k®sŖbb lettek a szelepek, vagy ford²tva, az®rt engedhett®k meg a trimmel®st, mert 

voltak szelepeik. 

Teh§t az l§tszik, hogy a fejlŖd®s nem §llt meg, ®s az is, hogy a fejleszt®sek a hadiiparb·l, az 

Ťrtechnik§n §t, a proto, ®s versenyernyŖkºn kereszt¿l, sz®pen lassan eljutnak az alacsonyabb, 

biztons§gosabb kateg·ri§kba is. Persze az a k®rd®s, hogy az alacsonyabb Ăkateg·ri§j¼ò pil·t§k 

fel vannak-e készülve erre. 

Eml®kezz¿nk csak vissza az elsŖ nagy kupolanyom§s¼ versenyernyŖ Ăpuszt²t·ò 

megjelen®s®reé. 
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Ez az ernyŖ volt a 90ô ®vek nagy durran§sa, ami forradalmas²totta az ernyŖgy§rt§st. 

A nagy kupolanyom§s miatt eg®szen m§s is volt a kezel®se, mint az addig gy§rtott ernyŖknek, 

®s mivel ilyet m®g senki sem tapasztalt azelŖtt, hullottak is le vele a jobbn§l jobb pil·t§k! 

Komoly ellen®rz®seket keltett az ernyŖ a felhaszn§l·k kºzºtt, ®s m§r azon gondolkodott a 

pilóta társadalom, hogy gránáttal megy a gyártó céghez látogatóba. 

A konstruktŖrºk §ll§spontja az volt, hogy az ernyŖnek nincs semmi baja, csak meg kell 

tanulni vele rep¿lni. Azt§n a pil·t§k felnŖttek a feladathoz, ®s az ut§n tºbb ®vig zsin·rban 

nyerték ezzel a típussal a világkupákat. 

 

Zsinóranyagok 

Név    Anyag    Gyártó 

Aramide   Aramide (kevlar)  Dupont(US) 

Barthals-Felthof  Aramide (kevlar) 

Dyneema   Polyethylene   Cousin(F) 

Eldrid/Edelrid  Aramide (kevlar) 

Eulit    Aramide (kevlar) 

Matschappij   Aramide (kevlar) 

Nylon    Polyamide (nylon) 

Spectra   Polyethylene 

Superaramid   Aramide (kevlar)  Cousin(F) 

Technora   Aramide (kevlar)  Teijin(J) 

Tergal    Polyester (tergal) 

Terylene   Polyester (tergal) 

Travon   Aramide (kevlar) 

Vectran   Aramide (kevlar) 

 

ErnyŖanyagok 

Név    Anyag   Gyártó  g/m2  Típus,   Megjegyzés 

Aircloth Polyamide (nylon)    32± F 111  

Polyamide  (nylon)  (US)   40-50  Parachute 

Gelvenor Polyamide (nylon)  Gelvenor(RSA)55±  Lcn 066 (ol-ks)  6.6 ɛ 

Gelvenor Polyamide (nylon)  Gelvenor(RSA)45±  0517 (c 17 )   6.6 ɛLcn 

Mylar Poliester (tergal)  Teijin (J)  60-70  Film Mylar   6 ɛ 

Novare Polyamide (nylon)  Carrington(UK)42±  1080/1097 Thread/Fil 5.5 ɛ 

PF 2000+ Polyamide (nylon)  PdF (F)  40-50  Parachutes de France 

Power Rip Poliester (tergal)  Teijin (J)  38-48  9600/8 

Skytex Polyamide (nylon)  NCV Porcher (F) 40-50 Thread/Fil 6.6 ɛ 

New Skytex Polyamide (nylon) NCV Porcher (F)36Ñ3 S9052 6.6 ɛ 

New Skytex Polyamide (nylon) NCV Porcher (F) 40±2 S9017 (E38A/E85A/E77A) 

New Skytex Polyamide (nylon) NCV Porcher (F) 45±3 S9092 (E38A/E85A/E77A) 

Perseverance Polyamide (nylon)  Perseverance (UK) 44±3 PN 6 

Sofly Polyamide (nylon)  Sofileta (F)  45±2 Sofly 4013/4014 (Crosstop) 
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Sofly Polyamide (nylon)  Sofileta (F)  40±2 Sofly 4015 (Top Light) 

Tetoron Poliester (tergal)  Teijin (J)  38-48 

Toray Polyamide (nylon)  Toray (J)  40-49 Fx Ripstop 

Unitika Polyamide (nylon)  Unitika  40-50 DX-1200 

 

EllenŖrz®s a hazai ®s a nemzetkºzi helyzet t¿kr®ben: 

K¿lhonban a hat·s§gok kiadt§k a szakmai szervezeteknek a mŤszaki fel¿lvizsg§lati rendszer 

kidolgozását. Eszerint a vizsgálat alapjául az alábbi rendszerek elterjedtek:   

DHV/LTF 1_1-2_2_2-3_3,   

EN/CEN A-B-C-D,  

DULV1-2= 4,5 kg/ m2 felületi terhelésnél tesztelik, motorral motoros hevederrel, motoros 

be¿lŖvel. 

Régebben volt még: Afnor, Acpul, SHV,  

Mindegyik rendszer tartalmaz terhelési, repülési, viselkedési teszteket, amiket kamerával és 

írásban dokumentálva is rögzítenek. 

Az eur·paival majdnem harmoniz§lva n§lunk is vannak idŖszakos ellenŖrz®sek, amiknek 

célja a használat során létrejött sérülések, öregedési folyamatok és az esetleges változások 

felismer®se. Ezek ®szlel®s®t mŤszerek seg²tik, melyek az anyag l®g§teresztŖ-képességét, 

szakítószilárdságát, a zsinórzat hosszának változását vagy elfáradását mutatják meg. 

 

Légáteresztés (porozitás) a leginkább elterjedt mérés, már-m§r b§lv§nyk®nt tisztelt m®rŖsz§m, 

persze hamisan. Azt kb mindenki tudja, hogy az a jó, ha minél több másodperc alatt szívódik 

§t az adott fel¿leten az adott levegŖmennyis®g, de a kapott eredm®ny alapj§n a kupola 

használtságát megállapítani nem lehet az anyag ismerete nélkül. Szintén nem mindegy, hogy 

milyen mŤszerrel m®rt®k az anyagot, mivel 2 t²pus¼ mŤszert is haszn§lnak (JDC, 

KRETSCHMER) nem beszélve a házilag gyártottakról. A KRETSCHMER kb 4X akkora 

értékeket mutat, mint a JDC. 

Ha mérek JDC-vel 150 sec-et egy kupol§n, az bizonyos anyagokn§l a Ănem haszn§lt-¼jò, m§s 

anyagokn§l a Ăj· §llapot¼ haszn§ltò, ®s megint m§sokn§l az ĂerŖsen haszn§ltò jelzŖt 

használhatom, ha kategóriákba akarom sorolni a cuccokat. Egy biztos: a DHV/LTF anyagtól 

f¿ggetlen¿l ¼gy hat§rozta meg az alkalmatlans§g t®ny®t, hogy az 5 megadott m®rŖpont 

eredményének átlaga nem éri el a 15 sec-et. 

 

Sok ®vvel ezelŖtt tºrt®nt, hogy egy hib§s anyag miatt egy komplett sz®ria ernyŖ porozit§s-

®rt®ke nagyon rºvid idŖ alatt dr§maian leromlott. A gy§rt· term®szetesen visszah²vta az 

ernyŖket, k§rtalan²totta a vevŖket, ®s ha m§r ott volt, visszak¿ldte az 1-es porozit§s¼ ernyŖt 

DHV-ra. A vizsg§lat eredm®nye megegyezett a m®g ¼jkori ernyŖ eredm®nyeivel, ami ez 

esetben azt feltételezi, hogy a porozitás-érték csak kismértékben befolyásolja a 

repülésbiztonságot, vagy legalább is közvetett adattal bír. Közvetett, hiszen megmutathatja, 

hogy a porozitás csökkenésével az alapszövet is kopottabbá, öregebbé vált, aminek csökkent a 

szakítószilárdsága is.  

 

A kupola szak²t·szil§rds§g§t egy olyan rug·s erŖm®rŖvel v®gezz¿k, melynek tŤvel ell§tott 

v®g®vel belesz¼runk az anyagba, ®s a hosszanti ®s keresztir§ny¼ erŖvektoroknak megfelelŖ 

irányba 60 dkg-mal megh¼zzuk. Ha a kupola nem szakad, akkor a minŖs®ge m®g megfelelŖ, 

ha továbbszakad: alkalmatlan. 
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A zsinórok szimmetriáját egymáshoz méréssel, a nyúlás vagy zsugorodás mértékét 

m®rŖszalaggal, vagy l®zeres t§vols§gm®rŖvel m®rj¿k. 20 mm-nél nagyobb elváltozás már 

mindenképpen beavatkozást igényel, rövidíteni hurkolással, hosszabbítani nyújtással tudunk. 

Ha nagyfokú az eltérés, ajánlott a zsinórzat cseréje. 

 

A zsinórszakadás-vizsgálatnál alaptétel, hogy a vizsgált zsinórt el kell szakítani, és a helyére 

újat kell pótolni. Hiszen a vizsgálat során meghúzott, de még el nem szakadt zsinórról nem 

tudhatjuk, hogy károsodott-e vagy sem. Egy folyáshatárra húzott zsinór még nem fog 

elszakadni, de maradand· hosszelt®r®st fog mutatni, ®s a szak²t·szil§rds§ga is jelentŖsen 

kisebb lesz, mint a h¼z§s elŖtt. 

 

Mivel a DHV/LTF az A-B zsinórokra 8X, a C-D zsinórokra 6X terhelési követelményt 

hat§roz meg, az egyes zsin·rok terhelhetŖs®gi minimum§t a kºvetkezŖk®ppen hat§rozzuk 

meg: A maximális startsúly 8-szorosát elosztjuk az A-B sorokon található a vizsgálttal 

megegyezŖ zsin·rok sz§m§val ( teh§t ºsszes gal®ria, vagy ºsszes kºz®p, vagy ºsszes 

fŖzsin·r), a C-D soron ugyanez 6X-os terheléssel. Így megkapjuk, hogy egy galériának kb 20 

kg-t kell bírnia, egy középnek 40-60, m²g a fŖzsin·rnak 80-150 kg-t. 

Gyártáskor általában galériának 70-110 kg-s, középnek 120-160kg-s, fŖzsin·rnak 160-280 kg-

s zsinórokat használnak mostanában. 

 

Karabiner: Eleinte sziklamászó, hegymászó aszimmetrikus, úgynevezett HSM karabinereket 

haszn§ltunk, de viszonylag hamar megjelentek a speci§lis sikl·ernyŖs karabinerek is. 

Különbség az, hogy míg a HSM karabinereknek íves felfekvési felületei vannak, addig az 

ernyŖsnek egyenes, ez megakad§lyozza a hevederek gyŤrŖd®s®t, ²gy osztva el a terhel®st a 

teljes felületen. Minden esetben zárható karabinereket használunk, a véletlen nyílás elkerülése 

érdekében. A karabinereknek van rugalmasságuk, terhelés alatt még a zár kinyitása mellett 

sem nyithatóak, befeszülnek, ez a rugalmasság segíti a dinamikus terhelések elviselését.  

 

Alumínium és acél karabinerek is léteznek, 1500-3000 kg terhelhetŖs®gŤek. 

 Az alum²nium l§thatatlan ºreged®se miatt azokat c®lszerŤ 4-5 évente lecserélni, bár az elmúlt 

30 évben csak 1 karabiner tört szét, és lehet, hogy az is a helytelen használat miatt.  
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A be¿lŖ fºldre dob§l§sakor a karabinerben mikroreped®sek keletkezhetnek, amik tºr®shez, 

vagy az öregedés radikális felgyorsulásához vezethetnek.  

Ezzel szemben az ac®l ®lettartama jobban nyomon kºvethetŖ, az ºreged®snek szemmel l§that· 

jelei vannak, és nem is mutat olyan öregedési hajlamot, mint az alu.  

 

Be¿lŖ 

 

ElŖ²r§ss§ v§lik lassacsk§n a protektor, ®rdemes mindenkinek beszerezni azzal ell§tott be¿lŖt. 

A gy§rt· c®gek most m§r k¿lºnbs®get tesznek tanul·, teljes²tm®nyrep¿lŖ, verseny, akr·, vagy 

tandem pil·ta, tandem utas be¿lŖ kºzt. 

Aj§nlott figyelni erre, mert egy akr·z§sra, vagy tandempil·t§nak kifejlesztett be¿lŖben, 

aminek sz®les az ¿lŖlapja, vagy sz®les a karabiner-felf¿ggeszt®se nem val·sz²nŤ, hogy j·l ®rzi 

mag§t egy fºldi haland·, cs¼szk§l benne oldalra, vagy nagyon fic§nkol·snak ®rzi az ernyŖt. A 

tanul· be¿lŖvel kºnnyŤ lesz startolni, de a guta ¿tne meg, ha az®rt k®ne megszak²tanom egy 

t§vot, mert k®nyelmetlen a be¿lŖm. B²zzunk a meg®rz®seinkben, persze csak ha vannak. 

 

Íme a saját sztorim: 

 

Rep¿lgettem m§r egy ideje, elsŖ be¿lŖm p®nzt§rcaf¿ggŖ, protektor n®lk¿li darab volt. Nem 

igaz§n volt ºsszehasonl²t§si alapom, hogy milyennek is k®ne lennie egy j· be¿lŖnek, hogy is 

k®ne ®reznem benne magam. Ez ut§n hozz§m jutott egy haz§nkban gy§rtott be¿lŖ, jobb volt, 

de nem az igazi. Azt§n egy katal·gusban l§ttam meg mostani be¿lŖmet (kb. 6 ®ve!) ®s mint 

akit megbabonáztak éreztem, nekem erre van szükségem. Szép kompakt darab volt, a 

frontkonténeres elhelyezésével az egész úgy tetszett, mint egy egész alakos lemezpáncél, 

körbevesz, és átölel. Mindenhol, minden irányban védve leszek ebben! Még ki sem tudtam 

próbálni, nem is tudtam mennyibe kerül(jó drága volt, az én pénztárcámhoz képest 

mindenképpen!), de megrendeltem. Hónapokat vártam rá, és végül megjött! 

Azóta látott már csuda dolgokat, itt-ott kopottas, koszos, tán még büdös is, de azóta is nagyon 

meg vagyok elégedve vele.  

 

Term®szetesen a fejlŖd®s itt sem §ll meg, az·ta szert tettem egy ¼jabb darabra, ami m§r 

speciálisan teljesítményrepülésre gyártódott, és nagyon meg vagyok elégedve vele. El kell, 

hogy mondjam, ez is elsŖ l§t§sra tetszett. Hallgassunk teh§t az ²zl®s¿nkre b§tran, hiszen ami 

tetszik, abban val·sz²nŤleg j·l is fogjuk magunkat ®rezni. Ami nem sz®p, az j· sem lehet. 

 

Gy§rt§sukn§l a m§r ismertetett fel®p²t®sŤ de vastagabb, 15-30-as cérnát használnak.  

K¿lsŖ bor²t§suk, zsebeik erŖs v§szonb·l vannak, b§r l®teznek light be¿lŖk, ezek nagy r®sze 

ernyŖanyagb·l, vagy ahhoz hasonl· v®kony anyagb·l vannak. Ez term®szetesen az ®lettartam 

rovására megy, nem igazán kopásállóak, könnyen szakadnak.  

  

A protektorok lehetnek: kemény, puha, airbag.  

Kem®ny: pontszerŤ erŖbehat§sokat nagy fel¿letre sz®tosztva csºkkentik a s®r¿l®s vesz®ly®t, 

bár a becsapódás sebességét nem túl jó hatásfokkal csökkentik- fékúthiány 

Puha: elnyeli a becsapódást- van f®k¼t, de a pontszerŤ erŖbehat§s felfog§s§ra nem igaz§n j·. 
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Az airbag:kºnnyŤ, a be¿lŖ kis helyen is elf®r, viszont nem v®d az elrontott startok okozta 

s®r¿l®sektŖl, hiszen m®g nincs felf¼j·dva. Ez®rt itt is pr·b§lnak hibrid megold§sokat kital§lni, 

az airbagos be¿lŖt kieg®sz²tik egy v®konyabb szivacsprotektorral. 

 

A mentŖernyŖ-kont®ner elhelyez®se: als·, oldals·, felsŖ, k¿lsŖ, h§ts·, jobbos, balos. A 

kont®nerek kºz¿l a legjobban mŤkºdŖ a bor²t®k jellegŤ, m²g a csŖkont®nert olyannyira nem 

aj§nlj§k, hogy a DHV/LTF visszavonta bizonyos be¿lŖk alkalmass§g§t.   

A be¿lŖ m®retre §ll²t§s§n§l nem csak az ¿l®spoz²ci· (komfort®rzet) a fontos, hanem a 

karabinerek t§vols§ga is dºntŖ, hiszen befoly§solja az akt²v rep¿l®s hat§soss§g§t.  

 

MŤszerek 

 

Vari· alapfelt®tel, magass§gm®rŖvel ell§tva. Nem az®rt, hogy nehogy az ismeretlen nagy 

magasságokban oxigénhiány lépjen fel, ez senkit sem érdekelne, hanem azért, hogy a 

l®gt®rhat§rokat be tudjuk tartani. Ezen k²v¿l egy ir§nytŤ t®rk®ppel, vagy egy GPS j· 

szolg§latot tehet navig§ci·s k®rd®sekben. Az sem baj, ha mindkettŖ van, mert h§t ugye az 

ördög nem alszik. 

 

Ha egyik sincs, akkor rep¿l®s elŖtt, otthon gondosan tanulm§nyozzuk az iskolai atlaszt, ®s az 

sem baj, ha olyan emberrel tervezzük meg a repülést, akinek vagy az egyik, vagy a másik van. 

A variom®ter okos kis mŤszer, b§r nem teljesen pontos: l®gnyom§si adatok alapj§n 

kºvetkezteti ki a magass§gunkat m®gpedig ¼gy, hogy rep¿l®s elŖtt, a felhaszn§l· (§ltal§ban a 

starthelyen állva) határozza meg, pontosabban állítja be a helyesnek vélt tengerszint feletti 

magass§got. Ezt m®g le is tudjuk olvasni egy t®rk®prŖl felt®ve, ha pontosan be tudjuk 

hat§rolni a helyzet¿nket, de mivel az idŖj§r§s, ®s ezzel egy¿tt a l®gnyom§s is v§ltozik 

folyamatosan, ak§r percrŖl-percre is, ennek megfelelŖen a magass§gunk is v§ltozni fog, m®g 

ha egy helyben állunk is. 

 

Ezért adhat biztonságot a légterek közötti elkülönítés, mert a határok megalkotásakor 

belesz§molj§k az esetleges mŤszerpontatlans§gokat is. Ezen k²v¿l van m®g egy 

magass§gm®rŖ a mŤszerben (§ltal§ban) amit ki-ki, kedve szerint állíthat vagy a starthely, vagy 

a lesz§ll·, vagy egy®b tetszŖleges ter¿let magass§g§ra. 

Ćll²that· m®g a mŤszer ®rz®kenys®ge, az emelked®s §tlagol§si ideje is, mert ugye nem 

mindegy, hogy a pilóta csak beleesett abba a termikbe, és mire felfogja, hogy a varió csippant, 

addigra ki is esett, vagy azt jelzi, hogy már fél órája benne van, és ideje lenne fordulnia az 

emelésben, ha még továbbra is benne szeretne maradni. 

Pontosabban a mŤszer jelzi azt, hogy az ernyŖ benne van az emel®sben, ®s el is kezd benne 

tekerni, de mondjuk olyan szŤk, hogy egy f®l fordulat ut§n kiesik belŖle, akkor nem §rt, ha a 

pilóta tudja, hogy ez a félkörön emel, félkörön süllyed termik valójában összegezve mennyi, 

érdemes-e benne maradni, vagy gyorsan keresni kell valami hatékonyabbat. 

 

Egy másik példa: belementem a termikbe, rúgott rajtam, mint a vadló, és miközben 

kapaszkodom a fékekbe lepillantok, és látom, hogy ez a rúgás bizony 7-es volt. Lelkesen el 

kezdem tekerni, de azt veszem ®szre, hogy ez bizony csak 3. EbbŖl arra kºvetkeztetek, hogy 

nem a magot tekerem, hanem a szélét, tehát ki kell centíroznom a közepét. Erre jó lehet az 

§tlagol· vari·, mert mutatja, hogy erŖsºdik, vagy gyeng¿l a cucc, kºvetkeztet®sk®pp j·l 

csinálom, vagy nem. 
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A süllyedés hangjelzésének a kezdetét is lehet állítani, ez is szájíz kérdése. Én magam 

figyelembe szoktam venni az ernyŖ term®szetes s¿llyed®s®t, ®s 1,5 m/s re szoktam §ll²tani. 

Ha ennyivel, vagy ennél kevesebbel süllyedek, akkor nincs gáz, ez normális, de ha ennél 

többel, a varió búgni fog, egyre mélyebben, minél inkább süllyedek jelezve azt, hogy nem 

teljesen kóser a dolog. 

Az emelked®s, ®s s¿llyed®s m®rt®k®t a mŤszer sz§mokkal, anal·g m·don mutat·val, ®s 

hangjelz®ssel is jelzi. Ez®rt c®lszerŤ a hangjelz®st a pillanatnyi jelens®gekre §ll²tani, m²g a 

digit§lis jelz®st egy valamekkora idŖszak alatti §tlagra. Emellett a k¿lºnbºzŖ t²pusok m§s ®s 

más szolgáltatást nyújtanak: magasságot mérnek, akár többet is egyszerre, irányt mutatnak, 

adatokat rögzítenek, azokat nyomtatják, GPS-szel kommunik§lnak hŖm®rs®kletet m®rnek, stb 

 

MentŖernyŖ 

 

Eleinte szükséges rosszként kezelték, a felesleges pluszsúly volt a neve. Ma már elfogadottá 

v§lt a megl®te, ha nem is kºtelezŖ, mindenk®ppen aj§nlott. Az idŖj§r§s is v§ltozik, egyre 

kisz§m²thatatlanabb jelens®gekkel tal§ljuk szembe magunkat. Az ºreg ernyŖk m§ra nagyon 

elºregedtek, ahogy a sport egyre n®pszerŤbb, egyre tºbb kev®sbe tapasztalt Ămad§rfi·kaò 

jelenik meg az égen, hol saját magukra, hol másokra hozva a szívbajt, nem is említve az egyre 

n®pszerŤbb akr·z§st, aminek gyakorl§sa sor§n bizony sokszor l§tjuk rep¿lni a mentŖernyŖ 

belsŖ tart·zs§kj§t, az Ăinkont®nertò. 

Szükség van rá, ez nem vitatott, de mégis milyet szerezzen be az ember. 

Eleinte ezen sp·roltunk, 10 ®ves ernyŖket szerezt¿nk be, mert az l®nyegesen olcs·bb volt, 

mint az új, és ha úgyse használja az ember, akkor meg minek a drága. 

A régi is jobb, mint a semmi, viszont azt érdemes tudni, hogy a mai hozzáállás szerint azok 

súlyhatárát meg kell szorozni 0,75-tel, és az lesz a valós érték.  

A nagy mer¿lŖ sebess®g miatt ®rdemes megtanulni ®s gyakorolni a gurul· fºldet ®r®st, illetve 

nem baj, ha a mentŖernyŖnket nem a maxim§lis s¼lyhat§ron terhelj¿k. 

 

A gy§rt·k azt tan§csolj§k a mentŖernyŖkre (ami ugye a sikl·ernyŖz®sben visszat®r²tŖ 

mentŖrendszer!!!), hogy 6 havonta, de legal§bb ®vente legyenek kinyitva, megszellŖztetve, ®s 

újrahajtva. Ezt lehet tíz évig játszani, addigra az anyag annyira elöregszik, hogy 

használhatatlanná válik. 

A kidobások számát nem korlátozzák, de azt javasolják, hogy minden egyes éles dobás után 

k¿ld vissza a gy§rba a mentŖernyŖt, hogy m®r®seket v®gezzenek az anyagk§rosod§s 

mértékének szempontjából. 

Legink§bb elterjedtek a kºrkupol§s, nem ir§ny²that· mentŖrendszerek, ezeknek a kºzepe be 

van húzva egy központi szál segítségével. Ennek lényege az, hogy mivel a közepe be van 

húzva, ezért egyrészt nagyobb a vetített felülete, másrészt a behúzás meggátolja a 

med¼zaszerŤ l¿ktetŖ mozg§s l®trejºtt®t, ez§ltal lassabban, ®s stabilabban ereszkedik az ernyŖ. 

A nem h¼zott kºzepŤ ernyŖk §ltal§ban nagyobb fel¿letŤek, ®s mindkettŖ t²pusn§l 

megtalálható a kémény-ny²l§s, ami tov§bb stabiliz§lja az ernyŖ s¿llyed®s®t, g§tolja annak 

billegését. Mindkét típusnál létezik olyan modell, amelyik szelepekkel van ellátva, ami egy 

minim§lis horizont§lis halad§st tesz lehetŖv®. A kºrkupol§knak §ltal§ban egy heveder¿k van, 

amelyet rºgz²tenek a be¿lŖ felszakad· heveder®hez, ami viszont a k®t v§lln§l van fix§lva. 
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A dupla kupol§st ¼gy kell elk®pzelni, hogy a kupola felsŖ részére köpenyként varrnak egy 

m§sik kupol§t, aminek vannak beºmlŖ ny²l§sai, ezek a ny²l§st seg²tik, stabiliz§lnak, ®s 

süllyedést csökkentenek. 

Napjainkban kezd elterjedni (¼jra) az ¼gynevezett Ărogall·ò, vagy ir§ny²that· mentŖernyŖ. Ez 

hasonl²t egy deltasz§rnyra, olyasmi mint az elsŖ s§rk§nyrep¿lŖk(persze alum²nium csŖ 

nélkül). Ez két hevederen van felfüggesztve, irányító zsinórral ellátott, kialakításából adódóan 

siklásra képes, és akár még termikelni is lehet vele! Szépséghibája a bonyolultabb hajtogatás, 

®s az hogy m²g a kºrkupol§t a fŖernyŖ Ămell®ò nyitja az ember, ®s sokszor ĂVò §ll§sban, k®t 

ernyŖvel ®r fºldet a bajbajutott, addig a rogall·t csak ¼gy lehet nyitni, ha elŖtte, vagy a nyit§s 

pillanat§ban a pil·ta leoldja a fŖernyŖt, ennek elmulaszt§sakor a k®t ernyŖ hajlamos 

összeakadni. 

A mentŖrendszerhez haszn§lt anyagok abban elt®rŖek a sikl·ernyŖhºz haszn§lt anyagokt·l, 

hogy impregn§l· bevonatok n®lk¿li a szºvet, teh§t l®g§teresztŖ a kupola anyaga, ®s a 

zsin·rzat is rugalmasabb, mivel nagy dinamikus erŖhat§soknak vannak kit®ve.  

Vannak speci§lis rug·s, ®s rak®ta ind²t§s¼ mentŖernyŖk is, amik szint®n a nyit§s, illetve a 

nyílás sebességét hivatottak gyorsítani. 

Ćthajt§s technik§j§val befoly§solhat· a ny²l§s gyorsas§ga, ez®rt ®rdemes azt hozz§®rtŖvel 

végeztetni. 

 

Gy§rt§s: A c®rna ugyan az, a varr§stechnol·gia m§s: varr§skor az anyagot Ămegfesz²tikò, 

feszített állapotban varrják, így nyugalmi állapotban a varrás kissé hullámos képet mutat. Ez 

használat közben, nyitáskor kifeszül, ez a rugalmasság is a sérülésének veszélyét csökkenti. 
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Jav²t§s: a mentŖernyŖket TILOS jav²tani. S®r¿l®s eset®n mindenk®ppen cser®lni kell, hiszen 

csak ²gy biztos²that· a megfelelŖ mŤkºd®s. 

 

Csörlés eszközei 

A hagyom§nyos felszerel®sen t¼l sz¿ks®g van egy csºrlŖkºt®l-leoldó szerkezetre, ami nálunk 

leginkább házilag barkácsolt darab. Ennek ellenére nagyon megbízható: biztosan zár, 

leoldáskor könnyen enged. 

Egy szimmetrikus szárú Y-t kell elk®pzelni, aminek k®t sz§ra a be¿lŖ karabinereire, az 

als·hoz (ami tulajdonk®ppen k®t egym§sba font hurok) van rºgz²tve a csºrlŖ zsin·rja. 

 

 

 

Szint®n sz¿ks®ges egy csºrlŖ, mely rendszerint mobil (egy aut· h§tulj§ra van rºgz²tve) ®s 

h¼z·ereje szab§lyozhat·. A csºrlŖ dobj§n ak§r 1,5 km zsin·r is lehet. 

 

Tandemrepülés eszközei 

A k®t¿l®ses sz§rny l®nyeg®ben ugyan az, mint a Ăkistestv®reò, a fel¿lete, ®s ennek 

megfelelŖen a starts¼ly intervalluma is nagyobb. Ter²tett fel¿lete 40-45 Nm körül van, 

maximális terhelése kb 220-240 kiló. Általában a jól bevált DHV/LTF 1-es ernyŖiket 

nagyítják föl a gyártók. 

Ahhoz, hogy az ernyŖre fel lehessen rºgz²teni a k®t be¿lŖt, ehhez egy ¼gynevezett 

Ăipszilonraò vagy T bar-ra van sz¿ks®g. Nem ugyanarr·l az ĂYò-ról van szó, mint a 

csŖrl®sn®l! Ez egy t§vtart·, amit egy ford²tott Y betŤk®nt kell elk®pzelni: a k®t sz§r§ra van a 

k®t be¿lŖ rºgz²tve, ®s a kºz®psŖ felf¿ggeszt®sbe van kºtve az ernyŖ. Ez k®t fajta lehet: puha, 

ami egy aszimmetrikus heveder-pár, és kemény ahol a két aszimmetrikus heveder közt egy 

merev távtartó van. 
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ĉgy a k®t pil·ta egy m®rlegkaron ¿l, ®s a k¿lºnbºzŖ felf¿ggeszt®si pontok j· megv§laszt§s§val 

lehet optim§lis poz²ci·ba helyezni Ŗket. Fontos m®g a Ăpil·tabe¿lŖò, ami sz®lesebb ¿lŖlappal 

van ell§tva, hogy a ĂsofŖròl§b§t ne nyomja az utas protektora. Term®szetesen itt is jelen van a 

mentŖernyŖ, a nagyobb starts¼ly miatt ®rtelemszerŤen nagyobb, illetve az egyens¼ly miatt 

kºz®pre, az ernyŖ felf¿ggeszt®s mell® van bekºtve. 

 

 

 

Hátimotoros repülés eszközei 

 

A seg®dmotoros sikl·ernyŖz®shez erre a c®lra kifejlesztett, §talak²tott motort használnak. A 

gyári motorok drágák, cserében megbízhatóak, a saját kézzel gyártott gépek sem sokkal 

olcsóbbak, de legalább megvan a bizonytalanság érzése. 

A motorhoz nem haszn§lhat· a j·l bev§lt protektoros be¿lŖ, mivel a h§tv®dŖ nem f®r el a 

motortól, és a karabiner bekötési pontja is egészen máshol van. 

Vannak ernyŖk, amiket kimondottan erre az ¿zemre gy§rtanak, ®s vannak olyanok is, ahol a 

norm§l gyalogernyŖz®sre sz§nt kupol§ra egyszerŤen m§sfajta, h§timotoros (rºvid, 

hátsótrimmel ellátott) hevedert tesznek. 
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3. SEGÍTSÉG NYÚJTÁS 

 

 

Ne hagyd ott magad! 

 

Csúnya és veszélyes jelenség terjed a starthelyeinken és a repülési környezetünkben. 

A cserbenhagyás. 

S mint minden, sajnos ez is k®toldal¼ dolog, ez®rt meg²t®l®se ellentmond§sosnak tŤnhet. 

A hegyre dr§ga szabadidŖnkbŖl valamennyien ®lvezkedni j§runk ki, kiter²tett ernyŖnk 

ºsszerakott s§rk§nyunk mellŖl nem sz²vesen megy¿nk el semmi®rt. 

Pl§ne, ha azt l§tjuk, hogy olyasvalaki erŖlteti a startot, a rep¿l®st, akinek nincsen meg a 

starthelyhez, vagy ®pp csak a pillanatnyi idŖj§r§shoz val· felk®sz¿lts®ge. Nem sz·lunk r§, 

mert hát miért is pont én legyek az, aki beleugat a másik dolgába. Nézzük, ahogyan szenved, 

pedig elŖre l§that· sanyar¼ sorsa, a jºvendŖ makram®z§s a f§n, vagy a bokrokban. 

Ez a cserbenhagy§s elsŖ fokozata. 

 

 
 

Ha sz·ln§nk, ha r§sz·ln§nk, ĂNeked m®g v§rnod k®ne a lamin§risabb idŖreò, vagy 

egyszerŤen azt mondan§nk, ne startolj, v§rj m®g (van, akinek m®g heteket k®ne v§rni, hogy 

bepróbálhassa onnan azt a startot), megspórolnánk esetleg egy balesetet. 

Amikor pedig bekövetkezik a balhé, amikor meglátod, hogy egy másik pillangó a fára került, 

nem ¿lhetsz t®tlen¿l, kºzºmbºsen az Ăŕ dolgaò jelzetŤ §lszuverenit§s mºg® b¼jva. 

A baleset nem csup§n annak a dolga, aki elszenvedte. Mindenki®, aki l§tja. £s a rep¿lŖsport 

etikájához tartozik, hogy senkit sem hagyunk magára. Ha otthagyod a társad, magadat 

hagyod ott.  Aki ezt teszi, azzal holnap ugyanaz történhet.  

Nem kívánom, hogy a saját kárát tapasztalva adjon nekem bárki is igazat.      
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3.1. A fára szállásról (Holló Attila) 

 

A most kºvetkezŖ k®t r®sznek a l®nyege, hogy 

bepillantást nyerjünk néhány vészhelyzet 

kezelésébe, a mentéstechnikába, 

sérültellátásba. A cél talán az lehetne, hogy 

szakszerŤ ell§t§st tudjunk biztos²tani a 

szaksegítség megérkezéséig. 

A fejezet kicsit el fog térni a jelenleg hatályos 

evol¼ci· elm®lettŖl, mert itt mi m§r a f§r·l val· 

lejövetelhez is fogunk szerszámot használni.  

 

Egy ember, akinek az idegei is kºt®lbŖl vannak, 

egyszer azt mondta nekem, hogy kötéltechnikát 

csak akkor szabad elkezdeni megtanulni, amikor 

azt már profi módon tudom, és bármilyen 

helyzetben tudom is alkalmazni. Az igaz, hogy 

míg egy jól megkötött csomó az életünket, testi 

épségünket védheti meg, addig a rosszul 

megkötött el is veheti azt. Tehát a most bemutatott 

technik§k elsŖsorban t§j®koztat· jellegŤek, 

Magyarországon nehéz elképzelni olyan 

szituációt, amikor ezek alkalmazására lenne 

szükség.(segélyhívás, lakott területek, 

együttrepülés, alacsony fák stb.)  

 

Fáraszállás 

 -le és beeséses  

 -kilebegtetéses, rárepüléses 

 

Vannak szerencs®s helyzetek, amikor van idŖnk, lehetŖs®g¿nk megv§lasztani azt hogy hova, 

milyen fára, annak melyik részére és milyen módszerrel érkezzünk, és vannak a 

szerencs®tlenek, amikor nincs idŖnk gondolkodni, cselekedni, egyszerŤen csak mentj¿k az 

irh§nkat. Az elŖbbire p®lda lehet mondjuk egy erdŖ§trep¿l®si k²s®rlet, ami kudarccal 

v®gzŖdik, m²g az ut·bbira egy lejtŖkºzeli rep¿l®skor bekºvetkezŖ v®szhelyzet, csuk§s, 

ütközés. 

 

A r§rep¿l®ses f§rasz§ll§sn§l ha van r§ m·d, a k¿lºnbºzŖ fafajt§k kºz¿l a tŤlevelŤek 

csal§dj§ba tartoz·kat prefer§ljuk, mivel hajl®kony §gaik megfelelŖen tomp²tj§k a bees®s 

erejét, ezzel csökkentve a sérülésveszélyt, és jobb hatásfokkal dolgozhatunk rajtuk a 

felszerelésmentés közben is, könnyebben húzható le a cucc a lefelé hajló ágaikról. Bár a 

s§rk§nyosok a lombos f§kra esk¿sznek, mivel Ŗk k®ptelenek Ăbelerep¿lniò a f§ba, annak §gai 

kºz®, ennek kºvetkezt®ben teh§t Ŗk lecs¼sznak a fenyŖ oldal§n, m²g a lombosba bele tudnak 

akadni. Vannak tºrt®netek, amik az ernyŖ ®s a tŤlevelŤ fa egy¿ttes f®kezŖhat§s§t bizony²tja: 

az ejtŖernyŖs vagy a g®pbŖl menek¿lŖ pil·ta tºbb ezer m®ter magasb·l kiugrik, vagy 

egy§ltal§n nincs, vagy nem ny²lik az ernyŖje, teh§t f®kez®s n®lk¿l vagy nem kiel®g²tŖ f®kez®s 

kºzepette esik a tŤlevelŤ erdŖbe, s l§m, a tºbb 10 m®ter magas f§k felfogj§k az es®st, ®s egy 

haja sz§la sem gºrb¿l. Val·sz²nŤleg csak hit k®rd®se az eg®sz: hinni kell, hogy meg¼szod. 
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Szerencsére ilyen zuhanás velünk nem igazán tud történni, mi oldalról valamekkora 

sebess®ggel szoktunk a f§ra ®rkezni, de a f®kezŖ hat§s itt is mŤkºdik, illetve a fa meg·v az 

ºsszerogyott ernyŖvel val· fºldig zuhan§st·l. 

Ha m®g ekºzben arra is van lehetŖs®g, hogy megv§lasszuk a bees®s hely®t, magass§g§t, akkor 

a teljes famagasság kb 2/3-§ba ®rdemes megtenni azt. Ebben a magass§gban m§r el®g erŖsek 

az ágak, hogy megtartsanak(lejjebb fájdalmasan vastagok, feljebb törékenyen vékonyak) és a 

kupola fel tud akadni a fa tetejére, ezzel akadályozva  a földig esésünket. Ha magasabban 

csapódunk be, a kupola átesve fán magával ránthat minket, ezzel további problémákat 

generálva, míg ha alacsonyabban, esetleg nem akad meg, és földig esünk, most már fékezés 

nélkül. Apropó fék: ellentétben a vízre szállástól, itt érdemes kilassítva, kilebegtetve 

fáraszállni, a sebesség csökkentésével csökkentjük a sérülésveszélyt is. 

 

Saját történetem 

 

Nagy arccal meg akartam mutatni az ®ppen velem l®vŖknek, hogy a kev®ly-nyeregbŖl is el 

lehet startolni, ®s ha j· az idŖ, onnan is fel lehet lejtŖzni a cs¼csig, nem kell teljesen 

felgyalogolni. Tudtam, hogy milyen szélkörülmények közt lehetséges ez, és aznap nem olyanok 

voltak, de hát a nagyarcúság az nagyarcúság, nem volt már visszaút. 

Elstartoltam. Gyakorlatilag egybŖl menek¿lŖre vettem a figur§t, de onnan es®lytelen ki®rni a 

lesz§ll·ba, ha nem tudt§l magass§got gyŤjteni. Sz·val a start ut§ni 0. m§sodperctŖl azon 

dolgoztam, hogy megv§lasszam a megfelelŖ helyet a f§rasz§ll§somhoz. Kin®ztem egy f§t, 

kºzel a turista ¼thoz (seg²ts®g k®r®se, helysz²n kºnnyŤ elhagy§sa a ment®s ut§n, esetleg a 

mentŖk ter¿letig®nye, stb) aminek a fºlsŖ harmad§ban V alak¼ el§gaz§s volt. A bees®ses 

f§rasz§ll§skor majd taglalni fogom a helyes testtart§st, v®gtagjaink, belsŖ szerveink v®delme 

érdekében, de itt most egy jól megtervezett, és kreatív dologról van szó, ami ellent mond a 

normális algoritmusoktól, és mivel kontrolált volt, talán kisebb volt a sérülésveszély is. Szóval 

a terv a kºvetkezŖ volt: a fa kºzel®be ®rve elŖre kiny¼jtott jobb l§bamat berakom a V-be, majd 

eg®sz testem ford²t§s§val elford²tom, mint kulcsot a z§rban. EttŖl az ott rºgz¿l, ®s 

rem®lhetŖleg megtartja eg®sz tests¼lyomat. Ez az®rt volt ²gy eltervezve, mert ha az ember csak 

¼gy f§nak megy, majd az ment®n elkezd leesni, a koron§n l®vŖ ernyŖ tuti megfogja, de zuhan· 

test okozta rántástól egyrészt sérülhet, másrészt ráfeszül a fára, és nagyon komoly kínok árán 

lehet csak azt onnan leszedni.  

 

Történetemben a számítások jók voltak, a lábam megakadt, megakadályozta a zuhanásom, és 

a kupola szépen rálebegett a korona tetejére. Na, eddig megvagyunk, de hogyan tovább? A 

kºvetkezŖ hib§s dºnt®s az volt, hogy elkezdtem ledob§lni a feleslegesnek v®lt cuccokat, amik 

az®rt k®sŖbb j·l jºttek volna.  

 

Most, ºnmagamb·l ®s a ruh§mb·l kivetkŖzve elkezdtem m®rlegelni a helyzetet: 15 m®ter 

magasan vagyok, egyed¿l, az ernyŖ k®t f§n, amibŖl az egyik korhadt, l§that·an nem tudok r§ 

§tm§szni, hacsak nem rºgz²tem az ®lŖ f§hoz. Ez az®rt tŤnt ®rdekes manŖvernek, mert 

megítélésem szerint kb 1 angol-spárgányira van egymástól a két fa. Akkoriban aktívabban 

másztam sziklát, ezáltal elég jól meg tudtam határozni, hogy hova érek el kézzel, lábbal. 

Szerencs®re a be¿lŖt nem dobtam le, ez®rt azt, ®s az abb·l kivett gyors²t· zsin·rokat 

felhaszn§lva ºsszekºtºttem a k®t f§t, McGyvert megsz®gyen²tŖ brav¼rral. Ekkor m§r nagyobb 

biztonsággal tudtam közlekedni a két fa között, és módszeresen elkezdtem szedegetni az 

ernyŖt. Alant, a turista ¼ton idŖrŖl-idŖre feltŤnt n®h§ny ismerŖs arc, akik elŖszºr 

megrºkºnyºdve, azt§n felismerve engem hars§nyan rºhºgve, v®g¿l az egy¿tt®rz®s¿krŖl 

biztos²tva tov§bbmentek fel a hegyre rep¿lni azt §ll²tva, hogy ¼gy sem tudnak innen lentrŖl 

segíteni, hiszen a fának egy darab ága sem volt a törzsén, amin föl lehetett volna mászni.  
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Tulajdonképpen igazuk volt: tényleg nem tudtak segíteni, a fa eszközök és tudás nélkül 

mászhatatlan volt. Ezt az is bizonyította, hogy miután ezek az arcok kirepülték magukat, majd 

leszállás után összehajtottak, és még ki tudja, mivel töltötték az idejüket visszasétáltak 

hozzám, és csodálkozással teli hitetlenséggel kérdezték, hogy mentem vissza a fára. Ekkor 

már kissé megviselte az idegeimet a projekt, plusz koncentráltam, hogy le ne essek, ezért nem 

értettem a kérdést. Megismételték. Miért mentem volna vissza, és hova?- kérdeztem még 

mindig értetlenül. Hát a fára. - mondták. Sehogy, le se jöttem azóta .- hangzott a válasz. Na 

ekkor kezdtek többen hinni, többen pedig kételkedni isten létezésében. 3,5 órát töltöttem a fán, 

lehetetlen testhelyzetekben, mire lejºtt az ernyŖ, addigra lesz§llt az ®j is. Amit az elej®n ²rtam, 

hogy k®sŖbb megb§ntam a mindennek a ledob§l§s§t, az most jºn: f®lmeztelen¿l, szand§lban, 

rövidnadrágban le macilacizni egy fáról, aminek száraz és éles kérge van. Az összes sérülést, 

ami a történet alatt szereztem, erre a momentumra írhatjuk. Bruce Willis, Stallone, és 

Schwarzenegger sem tud egyszerre olyan szarul kinézni, mint ahogy én kinéztem visszatérve a 

földre.   

 

A tºrt®netben le²rt cselekm®ny ellentmond az ºnv®delmi testtart§snak, ami a kºvetkezŖ:  

lábak összezárva, kissé hajlított térdekkel, ezzel védjük a nemiszervet, a comb belsŖ, 

sérülékeny részét a nem kifeszített láb elnyelheti az esés erejét, rugóként használhatjuk. Karok 

a felsŖtest elŖtt tartva, ezzel v®dve az ®letfontos szerveket, a fejet. Az ºsszez§rt testhelyzet 

azért is jó, mert a kilógó végtagok nem fognak elakadni  a tereptárgyakban, további 

sérüléseket okozva. Ez lesz az a testhelyzet, amivel a beeséses fáraszállás közben védjük az 

irh§nkat. ŕszint®n megvallva az eddigi f§rasz§ll§saim sor§n ®n mindig pr·b§ltam elkapni 

valamit, ami megtart, így próbálva csökkenteni a földig zuhanás esélyét, bár az is igaz, hogy 

²gy nŖtt az es®ly a v®gtags®r¿l®sre. 

Term®szetesen ha ¼gy ²t®lj¿k meg, hogy az ernyŖt megfogja a lombozat, ®s el®g magasan lesz 

ez ahhoz, hogy ne érjen le a lábunk, felvehetjük az önvédelmi pózt, és elmerenghetünk a 

fenek¿nk alatt letºredezŖ §gak kellemes recseg®s®n. 

 

Miután megállapodtunk, készítsünk menekülési tervet úgy, hogy minden részletet dolgozzunk 

ki vagy csak saját leereszkedésünkhöz, vagy akár a felszerelés leszedéséhez is. Ne dobjunk le 

semmit a f§r·l addig, m²g nem kezdt¿k el az ereszked®st, ®s nem gyŖzŖdt¿nk meg arr·l, hogy 

a ledobni kívánt dolog segítheti a munkánk, vagy nem. Szerelemben, háborúban és mentésben 

mindent szabad! 

 

A birtokunkban l®vŖ eszkºzºkkel sok probl®m§t meg tudunk oldani, ebben csak saj§t 

kreativitásunk szab határt. Íme néhány ötlet:  

 

Eszközök, használhatóság 

 

-kupola - hŖv®delem 

-zsinórzat - rögzítés, kötözés, tárgyak leeresztése, felhúzása 

-bukósisak - pozicionálás, alátámasztás 

-overall - kötözés, polcolás, párnázás, leszorítás 

-be¿lŖ - szállítás, leeresztés, önbiztosítás 

-hevedercsiga - leeresztés 

-heveder - rögzítés 

-karabínerek - alpintechnika 

-be¿lŖ hevederjei - szállítás közbeni leszorítás 

-mentŖernyŖ - hŖv®delem, leereszked®s, s§tork®sz²t®s 

-felszakadó heveder- önbiztosítás, hevederhurok 
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Leereszkedés 

 

 -Macilaci 

 

A leginkább ismert technika, még gyermekkorunkból: a fát kézzel-lábbal átölelve lemászunk  

úgy, hogy amikor a kézzel lejjebb fogunk akkor lábbal szorítunk, amikor a lábakat visszük 

lejjebb akkor kézzel szorítunk. Kivitelezésénél figyeljünk a teljes zárt ruházatra, és még így 

sem biztos, hogy horzsol§sok n®lk¿l meg¼sszuk. Nincs eszkºzig®ny, csak fizikai erŖ k®rd®se, 

hogy milyen magas f§r·l tudunk lejºnni. M®gis azt aj§nlom, ak§rmilyen j· erŖben vagyunk, 

ne kezdjünk kíséretezni olyan fával, aminek a törzsét nem érjük át, hiszen minél nagyobb a 

fatörzs vastagsága, annál kevésbé tudjuk biztonságosan átölelni, le fogunk esni róla. 

Ha ilyen tºrzsŤ f§val hoz ºssze a sors, ®s van kºtel¿nk, n®h§ny alap kºt®ltechnikai fog§ssal 

biztonságosan leereszkedhetünk.  

- szor²t· nyolcas: rºgz²tŖ csom·, mely terhel®sre szorul. Igen kicsi az anyagig®nye ®s rengeteg 

helyzetben használható. 

-f®lszor²t· nyolcas: ereszkedŖ nyolcasnak is h²vj§k. Ereszked®sre, t§rgyak leereszt®s®re 

haszn§ljuk. H§tr§nya hogy rong§lja a kºtelet, teh§t elk®pzelhetŖ, hogy egy ereszked®s 

olyannyira megrongálja azt, hogy nem biztonságos többször használni. 

 

Mivel tisztességes 10-11 mm vastag hegymászó kötelet nem tudunk magunkkal vinni, hiszen 

terjedelemben és súlyban is sok, ezért azt javasoljuk, minimum 4 mm-es sziklamászó kötelet 

használjuk ennek 400 kg a szakító szilárdsága, amit ha megfejelünk egy olyan csomóval, ami 

a kötél szakító szilárdságát 30%-al csökkenti, még mindig marad annyi, hogy óvatosan 

leereszkedjünk. Persze biztosabb lenne egy 6 mm-es kötél, annak 600 kg fölött van a 

terhelhetŖs®ge, ®s m®g mindig el®g v®kony ahhoz, hogy a be¿lŖnkben rendszeres²tve hordjuk 

magunkkal. Ha ezt nem akarjuk megtenni, jó ötlet lehet egy doboz fogselyem, amit bajba 

jut§sunkkor le tudunk engedni a seg²tŖknek, hogy arra kºtelet kºtve visszah¼zzuk azt. A 

leengedéskor súlynak a selyem dobozát használjuk, szabad vége a kezünkben van. Van, aki 

ugyan erre a célra horgászzsinórt (damil) hord magánál, ólom nehezékkel.  

 

Ha már lejutottunk a fáról megkezdhetjük a technikai mentést. Vannak olyan szituációk, 

amikor a pilóta úgy ítéli meg, hogy saját helyzete elég biztonságos ahhoz, hogy ne másszon le 

a fáról, hanem inkább ott maradva elkezdje a felszerelés mentését. Ha így döntünk, minden 

esetben biztosítsuk magunkat kikötéssel, hogy a nagy buzgóságunk közepette pillanatnyi 

figyelmetlens®g¿nk ne v®gzŖdjºn trag®di§val. A kikºt®sre alkalmas lehet egy darab kºt®l, a 

mentŖernyŖ felszakad· hevedere vagy b§rmi, ami el®g mozg§s-szabadságot biztosít, de képes 

megállítani a zuhanó testünket. 

A technikai ment®shez nem illik fŤr®szt haszn§lni! Term®szetesen ad·dnak olyan helyzetek, 

amikor sz¿ks®g van r§, de ne ez legyen az elsŖ gondolatunk, miut§n f§rasz§lltunk. A fa nem 

tehet r·la, hogy mi b®n§k vagyunk, nem is besz®lve arr·l, hogy a kºvetkezŖ paciens, aki a 

mostani fa hely®re k²v§nkozik beesni, az m§r csak egy gerinctºrŖ tºnkºt, vagy egy 

életveszélyes sziklát, vagy talajt fog ott találni. Az ökológiai és a környezetvédelmi 

jelentŖs®g®t m§r meg sem merem eml²teni. 

A ment®sn®l is az a szab§ly, hogy elsŖ az ®let, teh§t elŖre megtervezet cselekm®nysorozattal, 

megfelelŖ eszkºzºkkel ®s technik§val, ®s hozz§®rtŖ szem®ly seg²ts®g®vel v®gezz¿k el, vagy 

v®geztess¿k el a Ăpiszkos munk§tò.  
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3.2. ElsŖseg®ly ny¼jt§s (Holl· Attila) 

 

A ment®st gondosan meg kell tervezni, ink§bb tºlts¿nk tºbb idŖt a fºldºn §llva a 

megtervezéssel, mint kapkodjunk és minket is menteni kelljen. 

 

K®t bejelent®si kºtelezetts®g¿nk van: ®rtes²tj¿k a mentŖket, ®s az aktu§lis rep¿l®sbiztons§gi 

szolg§latot. A mentŖknek r®szletes inform§ci·t kell adnunk, hogy a megfelelŖ kompetenci§j¼ 

segítséget tudják küldeni.  

A REBISZ-nek az alapadatokat adjuk meg, Ŗk k®sŖbb a v®gleges ell§t§st ny¼jt· int®zettŖl, 

kórháztól fognak információt kérni a sérült állapotáról. 

 

A ment®s mŤveleti sorrendje: 

1. sérült megközelítése, állapotfelmérés 

2. mentŖk ®rtes²t®se 

3. elsŖseg®lyny¼jt§s 

4. a mentŖk tev®kenys®g®nek seg²t®se 

5. REBISZ értesítése 

 

A környezet tanulmányozása fontos lépés, amikor megközelítjük a sérültet, bejelentjük az 

esem®nyt, hiszen gondoskodnunk kell a helysz²n megkºzel²thetŖs®g®rŖl ak§r mentŖ-szállító 

autóval, akár helikopterrel érkezik a segítség.  

 

Ki kell jelölni egy leszállásra alkalmas helyet, és a helikopter és a sérült közötti útvonalat. Ha 

nagysz§m¼ mentŖegys®g ®rkez®s®re sz§m²tunk (mentŖk, tŤzolt·k, spec. mentŖk, rendŖrs®g) 

biztos²tsunk megfelelŖ teret g®pj§rmŤveikhez.  

 

Ha nem tudunk pontos c²met adni a mentŖknek (§ltal§ban nem a kukutyim utca 10 be 

szoktunk beesni) akkor a helységnév mellett valami könnyen megtalálható objektumot 

hat§rozzunk meg (pl. templom, fŖ ¼t, kocsma stb.) ®s k¿ldj¿nk oda valakit, aki majd tov§bb 

tudja navig§lni a mentŖegys®get.  

 

Ha a sérült a fán van, önálló tevékenységre nem képes, a segítségnyújtónak kell felmenni 

hozzá. Ha nem vagyunk tapasztalt famászók, alpinisták, kötéltechnikában jártasak, vagy 

kºzelben van m§r a szakseg²ts®g, akkor ne k²s®rletezz¿nk, v§rjuk azt meg. A tŤzolt·k, 

speci§lis mentŖk l®tr§ikkal, eszkºzeikkel, tapasztalatukkal, gyorsabban, ®s vesz®lytelenebb¿l 

tudják végrehajtani a mentést. Nem cél, hogy magunkat veszélybe sodorjuk. 

 

Ha a fentiek érkezése nem várható, vagy birtokunkban van a tudás, két kötél vagy 

hevederhurok seg²ts®g®vel b§rmilyen §tm®rŖjŤ vagy magass§g¼ f§ra k®pesek vagyunk 

felm§szni. Fontos, hogy a hurkok legyenek hozz§nk, be¿lŖnkhºz rºgz²tve, ²gy megcs¼sz§s 

eset®n valamelyik megg§tolja a zuhan§sunk. Haszn§latuk igen egyszerŤ: az egyik hurokba 

beleterhelve a másikat meglazítjuk, feljebb toljuk, majd a kíván hurokhelyzet elérésekor abba 

beleterhel¿nk. Az eddig terheltbŖl kiterhel¿nk, fellaz²tjuk, fºljebb toljuk, beleterhel¿nk stb. 

tulajdonképpen a macilaci technika eszközökkel való kivitelezése. 

 

A mentŖknek val· bejelent®skor a szem®lyes adatainkon t¼l el kell mondanunk, hogy mi 

(eseményleírás, látható és a sérült által jelzett sérülések) hol (pontos cím, helymeghatározás) 

és kivel történt.  

Ezek ut§n a diszp®cser el tudja dºnteni, hogy sz§ll²t·aut·t (1 mentŖ§pol·+ 1 sofŖr, kisebb 

sérülések, események kezelésére, ellátására, szállításra) vagy ONE- orvos nélküli esetkocsit (1 
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mentŖ-szak§pol·+ 1 sofŖr, kºnnyebb s®r¿ltek ell§t§sa) vagy esetkocsit (mentŖtiszt+mentŖ-

szak§pol·+sofŖr orvosi kompetencia, v®rrºgold§st nem csin§l) vagy 

rohamkocsit(nagytapasztalat¼ orvos+mentŖ-szak§pol·+sofŖr) k¿ldjºn az esem®nyhez. A 

ki®rkezŖ orvos h²vhat ez ut§n helikoptert, ha a sz§ll²t§s megkºnny²t®se, meggyors²t§sa miatt 

indokoltnak látja. 

 

Érdemes megismerkedni a szállítási trauma fogalmával. Vannak kórlefolyások, amikre 

károsan hatnak a hirtelen gyorsítások, fékezések, irányváltoztatások. Példa: Gondoljunk bele, 

amikor egy nagy v®rvesztes®gŤ beteg megmaradt v®re elŖbb a fejbe, azt§n a l§bba, majd az 

egyik vagy a m§sik karba gyŤlik meg. M§sodpercenk®nt elveszti az eszm®let®t, azt§n 

visszanyeri, miközben gyomortartalma (az is liftezik) a szájába tódul, fulladást okozva. 

Egy vaj¼d· nŖ ugyan ezen hat§sok miatt ak§r meg is sz¿lhet az aut·ban. 

 

A fogalmat az®rt ®rdemes ismerni, mert sokan nem ®rtik, amikor a belsŖ s§vban szir®n§z§s 

közben 30 km/h-val kºzlekedŖ mentŖaut·t l§t. H§t ez®rt. 

Aki nem ismeri az okot, könnyen azt hiheti, hogy csak úgy felejtették a szirénát, vagy nem 

olyan s¿rgŖs nekik, ez®rt nem engedik el a mentŖt, akinek ez®rt megint f®keznie kell, nŖ a 

sz§ll²t§si trauma. A mentŖ lass¼ temp·ja arra is j·, hogy idŖben ®szlelj¿k, ®s legyen idŖnk 

elkotródni az útjából. 

 

A bejelent®st kºvetŖen, vagy azzal p§rhuzamosan (ha tºbb seg²ts®gny¼jt· van) megkezdŖdik 

az elsŖseg®ly-nyújtás. 

ElsŖdleges c®l a kering®s ®s l®gz®s biztos²t§sa, a f§jdalom ®s v®rz®s csillap²t§sa. 

Tudat§n§l l®vŖ, kooper§l· beteggel egyszerŤbb dolgunk van, hiszen l®legzik, kering, 

s®r¿l®seirŖl, f§jdalm§r·l panaszkodik. Term®szetesen nagyfok¼ v®rz®skor az ®bers®g 

rohamosan romlik, ®s rºvid idŖ alatt eszm®let®t, kiv®rz®skor az ®let®t veszti a s®r¿lt. 

  

Meg kell ismerkedn¿nk az idŖfaktor fogalm§val is. Ez fogja megmutatni, mennyi idŖnk van 

tev®kenykedni, hiszen minden k·rlefoly§sn§l m§s ®s m§s  az az idŖ, amit az esem®ny 

rosszabbodás nélkül elvisel. Egy hajszáleres vérzéskor a sérült állapota ellátás nélkül sem 

súlyosbodik, ezzel szemben egy artériás vérzésbe viszonylag hamar bele lehet halni.  

Bizonyos esetekben elŖfordul, hogy tapasztalunk kering®st l®gz®s n®lk¿l, vagy l®gz®snek tŤnŖ 

tevékenységet keringés nélkül, de ezek is rosszabbodó, gyors lefolyású események, néhány 

másodperc múlva leállnak azok is.  

Teh§t tudat§n§l l®vŖ betegn®l az §llapot v§ltoz§s§t, s®r¿l®sei alapj§n annak lehetŖs®g®t, 

eszm®letvesztett s®r¿ltn®l a kering®s ®s a l®gz®s spont§n volt§t ellenŖrizz¿k elŖszºr. 

 

Kering®svizsg§lat: §ltal§ban a nyakon, a fejbiccentŖ izom ®s a g®ge kºzt fut· carotison 

vizsg§ljuk a pulzust, m®gpedig ¼gy, hogy az art®ri§t kitapintva az egym§s mellett l®vŖ 

újainkat ráhelyezzük, és ha megvan, 15-20 sec-ig vizsgáljuk. Frekvenciája, tónusa utalhat a 

szükséges vérmennyiség meglétére, vagy hiányára. Azért kell ilyen hosszan, és három újjal 

végezni, mert nagy izgalmában a segítségnyújtó hajlamos a saját pulzusát érezni újbegyein azt 

gondolván, hogy az a sérülté. 

 A csukl·n m®r®ssel az a gond, hogy egy elŖrehaladottabb §llapot¼ nagyfok¼ v®rz®skor, mikor 

a szervezet már centralizálta a keringést (shock) nem fogunk tapasztalni spontán keringést, 

pedig még lehet. Ebben az esetben mellkas kompressziót alkalmazva könnyen megállíthatjuk 

a szívet. 

 

Ha nem tal§lunk carotis pulzust, meg kell kezdeni a kering®s mŤvi fenntart§s§t. 



 

 71 

A mellkas kompresszi· helye: a hanyatt fekvŖ beteg jobb oldala mellett t®rdelve kitapintjuk a 

bordaívek találkozását, a szegycsont kardnyúlványát. Ide helyezzük bal kezünk mutató úját, 

®s az mell® fektetj¿k kºz®psŖ ®s gyŤrŤs ¼junkat. Ez ut§n fektetj¿k jobb tenyer¿nket a 

szegycsontra úgy, hogy újaink a fej felé néznek. Ez után elemelhetjük bal kezünket és a 

lefektetett tenyerünkre helyezzük. A kompressziót nyújtott kézzel, egyenes derékkal végezzük 

úgy, hogy a frekvencia minimum 60-70/perc legyen. A ma ®rv®nyben l®vŖ algoritmus szerint 

ha egy segítségnyújtó végzi a komplex újraélesztést (keringés+légzés) akkor 5 kompressziót 

kºvetŖen 1 bef¼j§st kell alkalmazni. Ha k®t seg²ts®gny¼jt· van, ez az ar§ny 15:2.  

TudvalevŖ, hogy nem a mellkas lenyom§sa az, ami ºsszenyomva a sz²vet pump§l§sra k®szteti, 

hanem a lenyom§s ut§n a mellkas kit§gul§sa miatti v§kuum Ăsz²v§saòind²tja ¼jra a kering®st. 

Arra is figyelni kell, hogy t¼l nagy erŖvel kivitelezett kompresszi· bordatºr®sekkel j§r, ami 

megnehez²ti, vagy ak§r lehetetlenn® teszi az ¼jra®leszt®st. Teh§t elŖszºr ·vatosan, a mellkas 

rugalmass§g§t megtapasztalva komprim§ljunk, ®s ez ut§n kezdj¿k a megfelelŖ frekvenci§j¼ 

kezelést. 

 

L®gz®svizsg§lat l®nyege, hogy meggyŖzŖdj¿nk a spont§n l®gz®s megl®t®rŖl. Erre a h§rmas 

®szlel®st javasolja a szakirodalom. A seg²ts®gny¼jt· a hanyatt fekvŖ s®r¿lt mellett t®rdel, 

praktikusan a jobb oldala mellett, ®s elŖre hajolva fej®t a beteg®hez kºzel²ti ¼gy, hogy arc§t a 

lábak felé fordítva pár centiméterre helyezi fülét a beteg szájától. Így a segítség-nyújtó 

-fülével hallja a beteg kilégzését 

-arcbŖr®n ®rzi a kilégzés szelét 

-szemével látja a beteg mellkasának emelkedését, süllyedését. 

 Optimális esetben nincsenek zavaró körülmények, de ez ritka. Viszont ha egy zavaró 

kºr¿lm®ny pl. sz®l megzavarja az ®szlel®st, m®g mindig van kettŖ jel, ami alapj§n nagy 

biztonsággal meg tudjuk állapítani a légzés meglétét. 

 

Ha a 3-as vizsgálat eredménye negatív, meg kell vizsgálni a szájüreget hányadékot, idegen 

testet keresve, ami elz§rhatja a l®gutakat. EllenŖrizz¿k, nem nyelte-e le saját nyelvét a sérült. 

Ezeket eltávolítva újra vizsgálat következik, ha ez volt a probléma, megindulhat a spontán 

légzés. Figyelem! A reflexes izomrándulás következtében a beteg akarata ellenére akár le is 

haraphatja az ¼jainkat, ez®rt haszn§ljunk ¼jv®dŖt, vagy p®ld§ul egy darab f§t, amit berakunk a 

sz§j§ba a fogai kºz®, megelŖzve saj§t csonkol§sunkat.  

 

Ha ezek sem vezettek eredm®nyre, mŤfog§sokat alkalmazhatunk, illetve akkor is ezeket 

fogjuk alkalmazni, ha a spontán keringéssel és légzéssel bíró eszméletvesztett sérült hanyatt 

fekv®s®bŖl valami®rt nem helyezhetŖ stabil oldalfekvŖ helyzetbe. 

 

A hanyatt fekvŖ s®r¿lt fej®hez t®rdel¿nk ¼gy, hogy feje a k®t t®rd¿nk kºzºtt legyen. Fej®t k®t 

oldalr·l megfogva enyh®n h§trabiccentj¿k. Ezzel a manŖverrel elt§vol²tjuk a garat k®pleteit, 

jobban átjárható légutat biztosítva.  

Ezt fokozhatjuk, ha a biccent®s ut§n kºz®psŖ ujjainkkal beny¼lunk az §llszºgletbe, ®s finoman 

kiemeljük az állat. Ezzel még jobban átjárható légutat biztosítunk. 

 

Ha nem indul meg a spont§n l®gz®s, mŤvi ¼ton kell azt biztos²tanunk. Magyarorsz§gon a 

Ăsz§jb·l-orrbaò technika terjedt el, ezt ismertetem: a s®r¿lt jobb oldal§hoz t®rdel¿nk 

ugyanúgy, mint a mellkas kompressziónál. Fejét a tanult módon hátrabiccentjük, száját jobb 

k®zzel ºsszez§rjuk. Az orra helyezett kendŖn kereszt¿l bef¼j§st v®gz¿nk ¼gy, hogy sebess®ge 

megegyezzen a normális belégzésünkkel.  
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A levegŖ mennyis®ge kb. 1 bel®gz®s¿nk mennyis®ge legyen, nem seg²t, ha buzg·s§gunkban 

többet és gyorsabban akarunk adni a betegnek. Minden befújás után fejünket elfordítjuk a 

sérült mellkasa felé mégpedig úgy, hogy szemünkkel lássuk a mellkas mozgását. Miközben 

ellenŖrizz¿k a tev®kenys®g¿nk hat®konys§g§t, elford²tott fej¿nkkel friss levegŖt tudunk 

besz²vni, ®s visszafordulva megism®telhetj¿k a mŤveletet. Ha azt l§tjuk, hogy nem a mellkas, 

hanem a has mozog, akkor nem j· helyre ker¿l a levegŖ, a fejet jobban h§tra kell billenteni. 

 

Komplex ¼jra®leszt®sn®l a k®t mŤveletet (mellkas kompresszi·+ bef¼j§s) kell ºsszehangoltan 

végezni úgy, hogy a kilégzést lehet segíteni a mellkas összenyomásával, illetve az utolsó 

kompresszió felengedésekor már lehet befújni. Ez csak két segítségnyújtó esetén 

kivitelezhetŖ. Javaslat m®g, hogy a kompresszi·t v®gzŖ sz§moljon be hangosan legal§bb a 

sorozat végén, hogy a befújó fel tudjon készülni. 13, 14, 15 befújás. 

 

Figyelem! Vannak az ®lettel ºssze nem egyeztethetŖ s®r¿l®sek, jelek, amik valamelyik®nek 

meglétekor nem kell az újraélesztést megkezdeni. Tehát leülhetünk nyugodtan reggelizhetünk 

a paciensünk mellett, ha: 

Hullamerev, 

Mumifikálódott, 

Nincs feje, 

Kettészakadt, 

Hiányoznak élettanilag fontos szervei (valaki kivette a szívét, és hagymásan megsütötte) 

 

Ha az eszm®letlen s®r¿ltnek van spont§n kering®se ®s l®gz®se, ®s s®r¿l®sei lehetŖv® teszik, 

stabil oldalfekvŖ helyzettel biztos²tjuk a szabad §tj§rhat· l®gutat.  

 

Bordatºrºtt beteget a s®r¿lt oldal§ra fektetj¿k, hogy az ®p, mŤkºdŖ mellkas-felével tudja 

biztos²tani a megfelelŖ oxigeniz§ci·t. A tºr®sekn®l majd besz®l¿nk r·la, hogy a tºrt v®gek 

mozgása, mozgatása okozza a nagyfokú fájdalmat, tehát ha az ép felére fektetnénk, akkor a 

l®gv®tel nagyon nagy f§jdalommal j§rna, ez®rt val·sz²nŤleg apr·, kis mennyis®gŤ kapkod· 

lenne a l®gz®se, ami nem biztos²tana megfelelŖ oxig®n ell§t§st.  

 

A vérzés csillapítása pozicionálással, artériás nyomópontok lenyomásával, kötözéssel.  

A pozicionálás lényege, hogy a sérült végtagot a szív magassága fölé helyezzük, ezzel 

biztosítjuk a kevesebb vérveszteséget, legalább a gravitáció nehezíti a szív munkáját. 

 A nyomópontoknál általános szabály, hogy az artériát kemény felülethez, általában csonthoz 

nyomjuk. EttŖl elt®rŖ a nyaki art®ria (arteria carotis) lefog§sa, mivel a beteg megfojt§sa n®lk¿l 

nem tudjuk kemény felülethez nyomni az eret. Ezért itt a sebbe benyúlva, újainkkal kell 

összeszorítani az artériát. 

Kºtºz®sn®l haszn§lhatunk fedŖkºt®st kisebb, hajsz§leres v®rz®sekn®l, vagy szor²t·kºt®st, 

nyomókötést a nagyfokú, vénás és artériás vérzéseknél. 

FedŖkºt®s: a megtiszt²tott sebet tiszta, steril g®zzel fedj¿k, majd ezt ragaszt·szalaggal vagy 

kºtºzŖp·ly§val rºgz²tj¿k.  

Szorítókötés: vénás(sötét bordó, folyamatos) vérzésnél alkalmazzuk, a megtisztított sebre 

g®zlapot rakunk, majd szoros p·lyamenetekkel rºgz²tj¿k. Mivel nagyfok¼ v®rz®srŖl 

beszélünk, a kötés könnyen átvérzik. Ilyenkor nem vesszük le azt, hanem egy újabb 

pólyamenettel átkötjük. 

Nyom·kºt®s: art®ri§s (vil§gos piros, l¿ktetŖ) v®rz®sn®l haszn§ljuk, a megtiszt²tott sebre 

g®zlapot, arra nyom·p§rn§t (b§rmibŖl lehet, amit tal§lunk) helyez¿nk, majd szorosan §tkºtj¿k 

pólyamenetekkel. Ha a kötés átvérzik, újabb nyomópárnát rakunk, majd újra átkötjük. Az 

átvérzett kötést itt sem vesszük le. 
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Természetesen vannak olyan nagyfokú vérzések pl. arteria carotis, amit nem lehet 

nyomókötéssel ellátni (megfullad a beteg). Ilyenkor a sebbe benyúlva, a sérült eret újainkkal 

összeszorítva csillapítjuk a vérzést.    

Az ismertetett eljárásokat a hatékonyság érdekében érdemes ötvözni, tehát pozícionálunk, a 

nyomópontot kitapintva lenyomunk, majd kötözünk. Kötözés után érdemes a pozícionált 

helyzetben rögzíteni a végtagot. 

 

Fájdalomcsillapítás 

 

Tévesen azt gondoljuk, hogy mi, laikusok nem tudunk a helyszínen fájdalmat csillapítani, 

pedig bizonyos kórlefolyások rosszabbodását lassítani vagy akár meg tudjuk állítani. Ennek 

hi§ny§ban egy viszonylag egyszerŤen kezelhetŖ szitu§ci·b·l egy nehezebben kezelhetŖ, vagy 

ak§r katasztrof§lis kimenetelŤ is v§lhat. 

 

Verbális nyugtatás: ez nem azt jelenti, hogy bagatellizáljuk el a sérülést vagy a fájdalmat, 

k¿lºnºsen ne hazudjunk gyereknek a s®r¿l®s®rŖl. Legy¿nk objekt²vek, mondjuk el a betegnek, 

hogy mi a baja, ha biztosak vagyunk a sérülés jellegében (törés, ficam, vérzés stb.), de 

biztos²tsuk arr·l, hogy szakszerŤen a seg²ts®g®re lesz¿nk, m²g meg nem jºn a seg²ts®g.  

 

Kºzºlj¿k ezt vele nyugodt hangon, a Ămi®rt pont velemò jellegŤ k®rd®sekre tiszt§zzuk, hogy 

ez nem egy sorscsapás, ez benne van a pakliban, és a világon kb. még 10000 ember van 

pontosan ilyen helyzetben. Ugyanilyen objektíven közölhetjük a beteggel (természetesen ha 

biztosak vagyunk benne), hogy a sérülése mindennapos, ezt általában már a kórház portása 

szokta kezelni. Ha belemegy¿nk az Ŗ §ltala j§tszott j§t®kba, miszerint Ŗ egy sors¿ldºzºtt, 

akkor az együttérzésünkkel tovább tudjuk mélyíteni a depresszióját, növelhetjük a fájdalmát.  

 

Ezzel szemben, ha nyugodtan kezelj¿k a helyzetet, Ŗ is megnyugszik, k®pes figyelni r§nk, 

tehát eltereljük a figyelmét a fájdalmáról. A betegségek 95%-a pszichoszomatikus. 

Pozicionálás: töréseknél a nagyfokú fájdalmat nem maga a törés, hanem a tört végek 

egymáson való mozgása, súrlódása okozza. Ezért csökkenthetjük a fájdalmat azzal, hogy a 

tört végtag egyik végét fixen megfogjuk, a másik véget húzással eltávolítjuk. Így 

megszüntethetjük az irritációt.  

 

A másik ilyen fájdalomcsillapítás, amikor a tört végtagot, vagy ficamot a kóros helyzetében 

rögzítjük úgy, hogy ne tudjon mozogni a sérült rész. Általános szabály, hogy mindig a sérült 

rész szomszédos izületit is rögzíteni kell, így lesz teljesen fixált.  

Példa: egy könyöksérülésnél hiába rögzítjük a könyököt úgy, ahogy találtuk, a felkar 

vállizületben való mozgásával a felkarcsontot, a csukló mozgatásával az alkar csontjait 

mozgatjuk, irritálva a könyököt. Tehát a könyököt úgy fogjuk rögzíteni, hogy a vállat ( a 

felsŖtesthez) ®s a csukl·t ( pl. s²nez®ssel ) is rºgz²tj¿k.  
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4. A SIKLčERNYŕZ£S SZABĆLYAI  

 

A sikl·ernyŖz®s szab§lyoz§s§ra Eur·p§ban ®s a vil§g legtºbb orsz§g§ban a Ăszabad rep¿l®sò 

kifejez®s mellett a j·zan ®sz dikt§lta biztons§g jellemzŖ. A szab§lyoz§s elemei teh§t a 

alapvetŖen a biztons§gra koncentr§lnak. A h§rom legfontosabb szab§lyoz§si elem a pil·ta 

k®pzetts®g®nek kontrollja, a sikl·ernyŖ rep¿l®sre val· alkalmass§ga ®s a l®gt®rben val· 

mozgás szabályozása. 

Haz§nkban egy®b, jogszab§lyokban elŖ²rt korl§toz§sok is l®teznek, ami a jogalkot§s 

szakmaiatlanságából ered. Tudomásul kell azonban venni ezeket a korlátozásokat is, ha itthon 

repülünk. 

A sikl·ernyŖz®s szab§lyoz§s§®rt ®s a szakmai tev®kenys®g ºsszefog§s§®rt a kult¼r§llamokban 

§ltal§ban egy felelŖs szervezetet jelºl ki a hat·s§g, haz§nkban ez is m§sk®ppen van. 

Magyarorsz§gon tºbb szervezet is kapott a hat·s§gt·l jogos²tv§nyt a k®pz®s, a sikl·ernyŖ 

alkalmasság tanúsítás és a nyilvántartás területén. Példaként a hazai legnagyobb a 

sikl·ernyŖz®st ®s s§rk§nyrep¿l®st ºsszefog· szakmai szervezetet, a Szabad Rep¿lŖk 

Szövetségét (Hungarian Free Flying Association ï azaz HFFA) mutatjuk be. A szervezet 

tagjai a sikl·ernyŖs szakoszt§lyokat mŤkºdtetŖ klubok, rep¿lŖ sportegyes¿letek.  
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A szövetségnek, mint társadalmi szervezetnek érdekvédelmi feladatokat is el kell látnia, és ez 

a szervezet k®pviseli a magyar sikl·ernyŖz®st a nemzetkºzi szakmai szövetségek és 

bizottságok munkájában. 

 

Ez a szºvets®g alapszab§ly§ban rºgz²tette, hogy Ăa szervezet c®lja a sikl·rep¿l®st folytat· 

szem®lyek sz§m§ra biztos²tani a s§rk§nyrep¿lŖ ®s sikl·ernyŖs tev®kenys®ghez sz¿ks®ges 

felt®teleket, valamint tev®kenys®g®vel t§mogatni a hazai sikl·rep¿lŖ l®gij§rmŤvek egy®ni 

üzemeltetésének szakmai feltételeit, pilótáinak érdekvédelmét és megteremteni, illetve 

bŖv²teni leg§lis rep¿l®seik lehetŖs®g®t.ò 

 

A Szabad Rep¿lŖk Szºvets®ge szakmai tev®kenys®g®t minŖs®gir§ny²t§si rendszerbe §gyazva 

®p²tette fel, de a szab§lyoz§s csak akkor jelent val·s biztons§got, ha ®sszerŤ, ha el®gs®ges ®s 

szükséges mértékben tartalmazza a biztonságot adó követelményeket, és ha azt a pilóták 

megismerik és be is tartják. Ebben a fejezetben a legszükségesebbeket igyekeztem 

összefoglalni ahhoz, hogy a képzéshez támpontokat adjak, de természetesen, ahogyan a közúti 

közlekedésben a KRESZ szabályait, úgy a pilótáknak a szabályokat megfogalmazó rájuk 

vonatkozó jogszabályokat is ismerniük kell és azt be kell tartaniuk. Emellett a teljes 

biztonsághoz hozzátartozik a szabályok betartása mellet az is, hogy tudásunk, gyakorlatunk 

szintj®nek megfelelŖen v§llalkozzunk rep¿l®s feladatra.       

 

Fogjál gyanút! 

 

Ezt a kulcsmondatot valamikor Szegedi MikitŖl hallottam. Ha valaki nem tudn§, a hazai elsŖ 

MRSZ §ltal hivatalosan elismert sikl·ernyŖs iskola az Airmax vezetŖje Miki, s a c²mbeli 

figyelmeztetés egy oktatói vizsgáztatáson hangzott el példamondatként. 

ĂHa k¿lfºldºn j§rsz sikl·ernyŖs terepen, ®s ¿res a hegy ï fogj§l gyan¼t!ò. 

Az elmúlt év baleseteinek értékelésekor gyakran jutott eszembe ez a mondat. A baleseteinket 

kivizsgáló Polgári Légiközlekedési Biztonsági Szervezet ajánlásaiban gyakran emlegeti, hogy 

pilótáink nem eléggé alaposan tájékozottak a várható meteorológiai változásokról, kit a 

forg·sz®l kap el, kit a zivatar, n®h§nyan csak bev§llalnak valamit, amirŖl maguk sem tudj§k, 

mit eredményezhet.  

Rep¿l®seink tervez®sekor rendk²v¿l fontos az elŖrel§t· gondolkod§s. 

ĂA rep¿l®s az elŖrel§t§s mŤv®szeteò ezt motoros s§rk§nyos oktat·mt·l, Weisz Tam§st·l 

tanultam meg. S az elŖrel§t§s mind a terep, mind a meteor oldal§r·l fontos, sŖt 

rep¿lŖeszkºz¿nk viselked®s®t elŖre l§tni, az is elengedhetetlen. Ne h¼zza tºvig a f®ket, aki nem 

tudja, mi jön azután.  

Ha váratlan események jelentkeznek repülésed során, ha egyszerre dobálósabb lett a lég, amit 

pedig nem vártál, vagy megváltozott a szélirány, esetleg az égbolt színe más: fogjál gyanút! 

Valami történni fog, s ha nem tudod beazonosítani mi, saját biztonságod érdekében szállj le 

idŖben. 

Ha valamire nem vagy felkészülve, ne vállald be! Ha más megcsinálja, de neked még sose 

siker¿lt, fogj§l gyan¼t, lehet, hogy ahhoz a manŖverhez is k®pz®sen §t vezet az ¼t.  

Az ismeretlent már nem nekünk kell felfedezni. Az már megtörtént. 

Nek¿nk azt adt§k aj§nd®kba a Rep¿l®s Csodat®vŖ Szentjei, hogy nap mint nap §t®lj¿k az 

általuk kínált csodát. Hogy élvezzük az emelkedések és siklások ízét, a harmadik dimenzió 

csiklandozását, a szabadság összes fokát.  

Ha nem ®lvezed igaz§né 

éfogj§l gyan¼t! 
   

 



 

 76 

4.1. A repülés személyi feltételei   

 

A sikl·ernyŖs rep¿lŖ szerkezetekkel mindazok v®grehajthatnak rep¿l®si feladatokat, akik 

eg®szs®gi §llapotukn§l fogva alkalmasak arra, kellŖen kipihentek ®s k®pzetts®g¿k, valamint 

gyakorlotts§guk alkalmass§ teszi Ŗket a biztons§gos rep¿l®sek v®gz®s®re. Magyarorsz§gon 

szakmailag teljess®ggel indokolatlan ®rvek alapj§n a sikl·ernyŖsºket jogszab§ly kºtelezi 

hat·s§gi rep¿lŖ-eg®szs®g¿gyi minŖs²t®s megszerz®s®re, e n®lk¿l haz§nkban sikl·ernyŖzni 

nem szabad. 

 

A képzést szakemberek által kidolgozott és hatóságilag jóváhagyott Képzési Kézikönyv 

alapj§n kell folytatni, ami felºleli a sz¿ks®ges elm®leti ismeretek oktat§s§t ®s a megfelelŖ 

jártasság eléréséhez szükséges gyakorlatokat. A vizsgák a képzést befejezettek számára 

jogosításokat adnak, amelyet pilótaigazolványukkal (startkönyvükkel) igazolnak. A képzést 

csak jogos²tott sikl·ernyŖs oktat·k ir§ny²t§sa mellett c®lszerŤ ®s szabad v®gezni, az erre a 

c®lra alakult sikl·ernyŖs klubok, szakoszt§lyok fel¿gyelete alatt. 

 

A képzés elméleti tartalma felöleli a repülések aerodinamikai és repülés mechanikai alapjait, a 

repülések gyakorlati végrehajtásának elméletét, a repülési szabályokat, a szükséges 

meteorol·giai ismereteket, a l®gt®r haszn§lat szab§lyait ®s a rep¿lŖ szervezetek mŤkºd®s®nek 

felt®teleit. Az elm®leti k®pz®s tºbb l®pcsŖben illeszkedik a gyakorlati k®pz®s fokozataihoz. 

 

Az alapfokú képzés az oktató jelenlétében folytatott gyakorlás, ahol az oktató olyan helyen 

tartózkodik, hogy a növendék a repülés során hallótávolságban maradjon. A tematikában 

meghatározott gyakorlatok befejezése után teljesített vizsgával a növendék jogosulttá válik 

ºn§ll· rep¿l®sekre. A teljes ºn§ll·s§got jelentŖ Pil·ta jogos²t§st azonban csak a kºz®pfok¼ 

képzés befejezése után, sikeres elméleti és gyakorlati vizsga letételével szerzi meg. 

 

Pil·ta az a sikl·ernyŖs, aki k®pes ®s jogosult saj§t rep¿l®se megszervez®s®re, ºn§ll· rep¿l®sek 

végzésére (a vonatkozó szabályok betartása mellett) bármelyik sikl·rep¿lŖ terepen. Jogosult 

hazai és nemzetközi versenyeken nevezni és részt venni, növendék jogosítású személy 

gyakorló repülését felügyelni, valamint meghatározott teljesítmény repüléseket végrehajtani, 

Jogosult tov§bb§ §tk®pz®s ut§n k®pz®sre nem alkalmas sikl·ernyŖ vezet®s®re. 

 

A Magyar Rep¿lŖszºvets®g az FAI tagszervezetek®nt annak a sikl·rep¿lŖ bizotts§ga (CIVL) 

által kidolgozott nemzetközi jogosítási rendszerét is átvette. A nemzetközi jogosításokat az 

FAI illetékes szakbizottsága (CIVL) az FAI tagországokban a világon bárhol elfogadja. 

Igazolásuk az IPPI (Nemzetközi Pilótajogosítást igazoló) kártyával történik.  

 

Az oktatói jogosítást a HFFA tagegyesületei felterjesztésével a szövetség által szervezett 

tanfolyamon lehet megszerezni. Követelményrendszerét a tematika tartalmazza. Az oktatók 

k®pz®si ®s tov§bbk®pz®si rendszer®t kidolgozott minŖs®gir§ny²t§si rendszerben 

szabályozottan tervezik és hajtják végre.  

 

A repülési jogosításokat a Képzési Kézikönyvben meghatározott vizsga és képzettségi 

feltételeken túl a képzéshez kiadott növendék munkafüzetben, vagy a startkönyvben nyomon 

kºvethetŖ aktu§lis bejegyz®sek is ®rv®nyes²tik. Egy adott k®pzetts®gi szinten l®vŖ sikl·ernyŖs 

jogosults§gair·l ®s a k®pz®si szintje ®rv®nyess®g®rŖl az aktu§lis, hat·s§gilag j·v§hagyott 

K®pz®si K®zikºnyvbŖl t§j®koz·dhat.  
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K®pz®si enged®llyel m§s szervezetek is rendelkeznek haz§nkban, elt®rŖ tartalommal ®s 

korl§tokkal. Ez az eur·pait·l idegen felfog§s nem seg²ti a hazai sikl·ernyŖz®s szakmai 

egységét. 

 

A sikl·ernyŖs okm§nyai 

 

Rep¿l®si napl· (startkºnyv) a sikl·ernyŖs jogosults§gainak ®s rep¿lt idej®nek nyilv§ntart§s§ra 

szolgáló személyi okmány, amely tartalmazza: a típusátképzést, az elméleti és gyakorlati 

oktatás óraszámait, az elméleti és gyakorlati vizsgákat; a végrehajtott repülések adatait: 

d§tum§t, l®gij§rmŤ t²pust, felsz§ll§sok sz§m§t, rep¿l®si idŖt; ®s ®ves ºsszes²t®st. 

A pil·ta tºlti ki a rep¿l®si nap v®g®n. Az adatokat a klub szakmai vezetŖje, vagy oktat·ja 

évente igazolja. 

 

Az FAI illetékes szakbizottsága (CIVL- Committee Internationale Vol Libre: a Nemzetközi 

Szabad Rep¿lŖk Bizotts§ga) a k®pzetts®g egys®ges igazol§s§ra bevezette a Nemzetkºzi 

pilótaigazolványt (IPPI ï International Pilot Proficiency Identification). Ezt az FAI 

tagszervezeteinek nemzeti szervezetei, hazánkban az MRSZ adja ki. Ez a magyar pilóták 

sz§m§ra k¿lfºldi rep¿l®seik sor§n kºtelezŖ, igazolja k¿lfºldºn rep¿l®s¿k jogoss§g§t, k¿lfºldi 

pilótáknak a magyarországi repüléskor jogosításuk igazolására szolgál. Alkalmazását 

nemzetközi megállapodás szabályozza. 
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Rating Card ï azaz besoroló kártya. A nemzetközi pilótaképzettséget ®vente ®rv®nyes²tŖ 

k§rtya. Haszn§lata k¿lfºldºn kºtelezŖ, mert ez terjeszti ki k¿lfºldi orsz§gokra a kºtelezŖ 

felelŖss®gbiztos²t§s§t.  

 

 

 

 

4.2. A repülés technikai feltételei   

 

A sikl·ernyŖz®s technikai felt®telei: szakmai szervezet §ltal meg§llap²tott l®gi alkalmass§gi 

kºvetelm®nyeket teljes²tŖ sikl·ernyŖ, hozz§ kapcsolhat· felf¿ggesztŖ rendszer, amelynek 

elsŖsorban szil§rds§gi ®s ¿zemeltethetŖs®gi felt®teleket kell kiel®g²tenie, opcion§lisan 

mentŖrendszer (a felf¿ggesztŖ rendszerben elhelyezve). 

 

A l®gi alkalmass§gi felt®telek miatt minden sikl·ernyŖnek meg kell felelnie a szil§rds§gi, 

kormányozhatósági és stabilitási követelményeknek. Ezeket a követelményeket a nemzetközi 

szabv§nyok ®s az eur·pai sikl·ernyŖ tesztel®ssel foglalkoz· szervezetek aj§nl§sai alapj§n a 

gy§rt· hat§rozza meg.  Az egyes t²pusok teszteredm®nyei alapj§n a szabv§ny, illetve a tesztelŖ 

szervezetek (pld.: DHV ï Deutsche Hangegleiter Verbund, azaz a N®met F¿ggŖvitorl§z· 

Szövetség), vagy az Európai Szabványosítási Szervezet (CEN) szabványosított eljárással 

kategóriákba sorolják az adott gyártmányt (típust). 

 

Ezek a besorol§sok egyr®szt ir§nyt mutatnak a sikl·ernyŖk passz²v biztons§ga 

vonatkozásában, ezzel egyben az ajánlott felhasználói körre is utalnak. Például a szabványban 

EN A, vagy B kateg·ri§ba sorolt ernyŖket kis tapasztalat¼ ak§r k®pz®s alatt §ll· pil·t§knak 

ajánlják, míg az EN C (DHV 2) kategóriát gyakorlottabb pilótáknak javasolják, az EN D 

besorol§s¼ ernyŖ m§r versenyzŖi gyakorlattal rendelkezŖk sz§m§ra nem vesz®lyes.     

 

A gy§rt· a sikl·ernyŖ mell® kiadott k®zikºnyvben hat§rozza meg az ¿zemeltet®si elŖ²r§sokat. 

Ćltal§noss§g§ban a gy§rt· megadja azt is, hogy az ¿zemeltet®si elŖ²r§sok betart§sa mellett 

meddig garant§lja a sikl·ernyŖ jelentŖs v§ltoz§sok n®lk¿li mŤkºd®s®t (a gy§rt§s napj§t·l 

sz§m²tott adott ®vig, de legfeljebb a megadott rep¿l®si idŖ el®r®s®ig). Ez akkor ellenŖrizhetŖ, 

ha a sikl·ernyŖ tºrzskºnyve tartalmazza a rep¿lt idŖt ®s a k®zikºnyvben le²rt ciklusidŖ 

szerinti, gy§rt· §ltal v®grehajtott §tvizsg§l§s idŖtartamait ®s le²r§s§t, rendeltet®s szerinti 

haszn§lat felt®telez®se mellett. Amennyiben a gy§rt· §ltal a k®zikºnyvben le²rt ciklusidŖn 

bel¿l anyaghiba vagy m§s rendelleness®g felt®telezhetŖ, a megfelelŖs®get megállapító 

bevizsgáló elrendelheti a sikl·ernyŖ szakmŤhelyben tºrt®nŖ vizsg§lat§t. 

 

This rating card was issued by the Hungarian Free Flying Association   

certifies for the 2016 year that: 

 

............................................................................ (holder) 

 

..................................... ..................................... 

SafePro stage  and/or ParaPro Stage  

 

..................................... ..................................... 

Date of Birth   Nationality  

 

has a third party liability insurance for all over the World. 

The risk limit is 1.000.000.- Euro.  
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A javítást, vizsgálatot csak a feljogosított személy végezheti. A javítást, vizsgálatot, 

meg§llap²t§sokat a megb²zott mŤszaki vezetŖ jegyzi be a tºrzskºnyv fel¿lvizsg§latok rovat§ba 

®s igazol· b®lyegzŖj®vel ell§tva a megfelelŖs®gi tanúsítványba és vizsgálatról készült 

jegyzŖkºnyvet a felszerel®s ®lettartam§nak lej§rat§t kºvetŖ egy ®vig megŖrzi. Sikl·ernyŖ 

megfelelŖs®gi vizsgálatot (törzskönyvbe illetve megfelelŖs®gi tan¼s²tv§nyba tºrt®nŖ 

bejegyz®st) a vizsg§val rendelkezŖ jogos²tott bevizsgáló végezheti.  

A vizsg§lat alapja a sikl·ernyŖ gy§rt·ja §ltal kiadott alapdokument§ci·, ami lehet 

típusdokumentáció, vagy más elfogadott dokumentáció is. 

 

Az alkalmas rep¿lŖeszkºz, az elŖ²rt hat·s§gi jelz®ssel (azonos²t§ssal) a r§ vonatkoz· 

alkalmass§gi felt®teleknek megfelelŖ rep¿l®si feladatokra vehetŖ ig®nybe. Oktat§si 

feladatokra csak arra alkalmas kateg·ri§j¼ sikl·ernyŖ haszn§lhat·, kºtelezŖ felszerel®s a 

protektor, ®s magas startok eset®ben a mentŖrendszer. Teljes²tm®nyrep¿l®sekkor 

haszn§latosak a rep¿l®st seg²tŖ mŤszerek, (variom®ter, magass§gm®rŖ), navig§ci·s eszkºzºk 

(ir§nytŤ, t®rk®p) ®s esetleg r§di·-ad·vevŖ. Đtvonalrep¿l®sre ezek kºz¿l legfontosabbk®nt a 

magass§gm®rŖ, navig§l§shoz GPS (mŤholdas navig§ci·s mŤszer) aj§nlott. 

 

A sikl·ernyŖ szerkezet elŖ§ll²t§s§val, jav²t§s§val, alkalmass§g§nak meg§llap²t§s§val, valamint 

nyilv§ntart§s§val kapcsolatos utas²t§sok betart§sa az egy®ni ¿zemeltet®st v®gzŖ pil·ta 

feladata. A rep¿l®s biztons§g§t szem elŖtt tart· legnagyobb szakmai szervezet jelenleg a 

Szabad Rep¿lŖk Szºvets®ge, amely a sikl·rep¿lŖ szakoszt§lyok mŤszaki vezetŖi 

kºzremŤkºd®s®vel biztos²tja az egy®ni ¿zemeltet®s biztons§gos felt®teleit. A szºvets®g a 

hat·s§g §ltal feljogos²tott sikl·ernyŖ alkalmass§g Tan¼s²t· Szervezetet mŤkºdtet. A tan¼s²t· 

szervezet hat·s§gi enged®llyel rendelkezŖ fel¿lvizsg§l· §llom§nya orsz§gos lefedetts®get 

biztos²t. Tev®kenys®g¿ket a tan¼s²t· szervezet mŤkºd®si szab§lyzata alapj§n v®gzik, a 

vizsgálatuk eredményeit a szervezet on-line rendszerében nyomon lehet követni.  

 

A felülvizsgálat során megfelelt sikl·ernyŖk megfelelŖs®gi tanúsítványának rovatába az 

ellenŖrz®s eredm®ny®t ®s az alkalmass§gi hat§ridŖ lej§rt§t a fel¿lvizsg§l· jogosult bejegyezni 

®s azt al§²r§s§val ®s az ellenŖrz®st igazol· pecs®ttel igazolni. 

 

 

4.3. Közlekedési szabályok   

 

Légtér igénybevétel  

 

A sikl·ernyŖvel folytatott rep¿l®sek a l®gt®r ig®nybev®tel szempontj§b·l a navig§ci·hoz 

kºtŖdnek. A l§tva rep¿l®s szab§lyai mellett a l®gt®rben val· pontos hely meghat§roz§shoz 

elengedhetetlen a légiforgalmi térkép ismerete, adott esetben a repülés útvonalának 

megtervez®sekor annak haszn§lata, ®s a rep¿l®s sor§n mŤkºdŖ magass§gm®rŖ alkalmaz§sa. 

 

A felsz§ll§s b§rmely arra alkalmas ter¿letrŖl tºrt®nhet, amely nem esik egy®b jogszab§lyi, 

vagy tulajdonosi korlátozás, tiltás alá. A felszállóhely alkalmasságának megítélése a pilóta, 

mint l®gij§rmŤ parancsnok feladata ®s felelŖss®ge. 

 

A repülési terület felmérése, megismerése, igénylése jogi szabályozási kérdés. Több 

rep¿lŖeszkºz ¿zeme eset®n c®lszerŤ egyeztetni a szab§lyokat - ezzel meggyŖzŖdni azok 

egys®ges ®rtelmez®s®rŖl. Nem §rt tiszt§ban lenni a rep¿l®si enged®ly adta korl§tokkal - 

magasság, terület, útvonal, tiltott légterek, a repülési engedély ideje. 
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A légtér felosztását, a kijelölt légterek biztosítását a Nemzetközi Polgári Légiközlekedés 

Szervezete (ICAO) szabályozásával összhangban kiadott jogszabály határozza meg. Ennek 

ismerete n®lk¿l nem vehetj¿k ig®nybe a l®gteret. C®lszerŤ beszerezni az ezt illusztr§l· ICAO 

térképet, és tájékozódni a tervezett repülésünk légterének sajátosságairól.  

 

Sikl·ernyŖzni csak a l§tva rep¿l®s szab§lyai (VFR ï visual flying rules) szerint szabad. Ez a 

l®gt®r haszn§lata szempontj§b·l azt jelenti, hogy bizonyos magass§gon a felhŖt csak 

meghat§rozott t§vols§gra szabad csak megkºzel²teni, az abban mŤszeres rep¿l®st folytat·k 

biztonságos elkerülése érdekében.  

 
 

 

 

 

 

PPG esetén Transzponder, 

r§di·berendez®s, hajt·mŤ 

nélkülieknek bejelentkezés 

szükséges!!! 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

A magasság egységes megítéléséhez a nemzetközi gyakorlatban a közepes tengerszint feletti 

magassághoz viszonyítunk (AMSL ï above mean see level). 1200 m AMSL alatt a talajlátás 

mindv®gig kºtelezŖ, ®s ha ehhez a felt®telek nem megfelelŖek (pl. kºdºsºd®s), akkor le kell 

sz§llni. A fºldi objektumokat is megfelelŖ t§vols§ggal szabad csak megkºzel²teni.  

 

A VFR szabályok meteorológiai minimumokat is megkövetelnek, azaz 900 méter AMSL 

felett 5 km, alatta 1200 méter látástávolságnak kell meglennie. 

 

1200 m®ter AMSL felett csak a hajt·mŤ n®lk¿li rep¿lŖeszkºzºk rep¿lhetnek tarnszponder 

(m§sodlagos v§laszjelad·) n®lk¿l, de a l®gt®rnek ezt az ¼gynevezett ICAO ĂFò besorol§s¼ 

r®sz®t is csak az illet®kes rep¿l®st§j®koztat· szolg§latnak val· elŖzetes bejelent®ssel vehetik 

igénybe. 

 

A rep¿l®sek sor§n tov§bbi magass§gi korl§toz§sokat is elŖ²r a jogszab§ly.  

 

150 méter talajfeletti magasság alatt tartósan repülni afel és leszállás kivételével nem szabad. 

Továbbá lakott terület felett is csak úgy szabad átrepülni, hogy a legkisebb magasság nem 

lehet kisebb, mint a terület legmagasabb pontjától mért 300 méteres magasság, 600 méter 

sugarú körön belül. 
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Rendezvények, bemutatók, versenyek esetén, ahol nagyobb tömegben vagy esetenként több 

l®gieszkºz fajta haszn§lja a l®gteret, c®lszerŤ a biztons§g nºvel®se ®rdek®ben rep¿lŖ ¿zemet 

szervezni az egyes rep¿lŖeszkºzºk fel ®s lesz§ll§s§nak, illetve a l®gt®r haszn§lat§nak 

(elkülönítések, megközelítések, stb.) biztonsága érdekében. Azonban ebben az esetben is a 

felelŖss®g a l®gij§rmŤ parancsnokr·l m§s szem®lyre nem h§r²that· §t. 

 

A felsz§ll· helyek ®s a lesz§ll· helyek a sikl·ernyŖ eszkºzºkkel val· rep¿l®sekkor legtºbb 

esetben nem egyeznek meg. A felsz§ll§sra alkalmas lehet megfelelŖ lejt®sŤ ®s 

szintk¿lºnbs®gŤ lejtŖ, hegyoldal vagy a levegŖbe jut§s lehetŖs®g®t biztos²t· term®szetes 

fºldfelsz²ni k®pzŖdm®ny, vagy mesters®gesen kialak²tott starthely. Felsz§ll§sra alkalmas lehet 

sík terület is, ahonnan a felszállás segédeszközökkel, csörléssel megvalósítható. A 

felszállóhelyek használatának szabályozása biztonsági kérdés (felszálló hely és irányok 

kijelölése), de nem minden esetben szükséges szabályozni (eseti felszállások, önálló startok).  

A lesz§ll§shoz c®lszerŤ minden felsz§ll· helyhez alkalmas ®s biztons§gos lesz§ll· ter¿letet 

kijelºlni, arra az esetre, ha a szerkezettel a pil·ta nem lenne k®pes kiemelkedni ®s a levegŖbŖl 

más területet találni. A leszálló helyek használatának szabályait a felszálló hellyel azonos 

m·don c®lszerŤ megfogalmazni.     

 

A rep¿l®si ter¿let §lland· kºrzet®rŖl ®s az abban val· rep¿l®s szab§lyair·l Rep¿l®si ter¿let-

rend int®zkedik. Ez az ¿zemeltetŖ §ltal elk®sz²tett okm§ny, amely tartalmazza a rep¿l®si 

ter¿let hely®t, a starthelyeket ®s lesz§ll·mezŖket, a k¿lºnbºzŖ rep¿l®si objektumokat (pl. 

telefon, hangár, reptér stb.).  
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Đj ter¿leten val· rep¿l®sn®l c®lszerŤ a start elŖtt megegyezni a helyi szab§lyoz§sr·l. Jogilag 

szükséges a tulajdonos, a helyi önkormányzat és a természetvédelmi hivatal hozzájárulása a 

terület repülési célú használatához. 

 

A starthelyen c®lszerŤ a sz®lsebess®g ®s sz®lir§ny pontos ismerete, amihez minimum felt®tel a 

sz®ljelzŖ alkalmaz§sa. Alkalmazhat· sz®lsebess®g m®rŖ mŤszer, illetve sz®lzs§k is. A start 

jelleg®tŖl f¿ggŖen (vontat§sos vagy csºrlŖstart) sz¿ks®gess® v§lhat az egyes jelz®sek, 

zászlójelzések egyeztetése vagy rádióösszeköttetés megteremtése. 

 

A leszállóterület legfontosabb eszköze a plahé (leszállójel-ponyva) ®s a sz®ljelzŖ zs§k (bul·). 

A rep¿l®s megkezd®se elŖtt egyeztess¿k a lesz§ll·jeleket.  

 

Fontos tudni, hogy a starthely milyen szab§lyoz§s alatt, kinek a kezel®s®ben mŤkºdik, hol 

vannak a leszállók, és melyek a hely sajátosságai. 

 

A levegŖben ®pp¼gy ®rv®nyes a jobbk®z-szabály és a "Jobbra tarts!", mint az utakon. Az 

egym§shoz szembe kºzeledŖ g®pek jobbra fordulva adnak helyet egym§snak, ²gy 

semmiképpen nem ütközhetnek össze. Az alá- vagy fölé nyomás tilos, mert esetleg azonos 

irányba korrigálva a gépek továbbra is szembetalálkoznak. Ha két gép útvonala keresztezi 

egym§st, akkor mindig a jobbr·l ®rkezŖnek van elŖnye, teh§t a balr·l ®kezŖ mindig 

jobbfordul·val kºteles a jobbr·l ®rkezŖnek a zavartalan tov§bbhalad§st biztos²tani. 

 

Kitérési esetek: 

 

 
 

 

A rep¿lŖeszkºzºk egym§st sem v²zszintes, sem f¿ggŖleges ir§nyban 30 m®tern®l jobban nem 

kºzel²thetik meg. Al§nyom§ssal vagy fºl®rep¿l®ssel kit®rni tilos. A f¿ggŖleges ir§ny¼ 

t§vols§g betart§s§®rt az a felelŖs, aki magasabban van ®s az alatta l®vŖ a vitorla takar§sa miatt 

nem láthatja. 

 

A sikl·ernyŖk eset®ben az egym§shoz viszony²tott mozg§s meg²t®l®se a t®rben §raml· 

levegŖben lass¼ mozg§si sebess®g¿k miatt neh®z. Sok esetben csal·ka a val·s ï levegŖhºz 

viszonyított ï mozg§s meg²t®l®se a sikl·ernyŖk mºgºtti t§voli h§tt®r relat²v elmozdulni 

látszódása miatt.   

 

Egy p®ld§ban a jobbk®z szab§ly ®rtelmez®se f®lre®rthetŖ, ha a rep¿lŖeszkºzºk h§tt®rhez 

viszonyított mozgását vesszük figyelembe. 
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Az ábrán a vastag nyíl a szél irányát jelöli. A valós 

sikl·ernyŖ sebess®gekhez a t®rben hozz§ad·dik a 

sz®l sebess®ge ®s ²gy ¼gy tŤnhet, a mozg§s talajhoz 

viszonyított iránya miatt a bal oldali (piros) 

ernyŖnek van elsŖbbs®ge, mert Ŗ kºzeledik 

jobbr·l. Val·j§ban a kºzegben (a levegŖben) a 

tolat· sikl·ernyŖ az, amelyiknek elsŖbbs®ge van, 

hiszen a kºzegben mozg§sa alapj§n Ŗ ®rkezik 

jobbról.  

Leginkább úgy tudjuk ezt a helyzetet felismerni, 

hogy annak a sikl·ernyŖnek van elsŖbbs®ge, 

amelyik a másik jobb oldalát látja. Képzeljünk a 

sikl·ernyŖink jobb oldal§ra egy zºld, a bal oldalra 

egy piros lámpát, az azonnal mutatja, kinek van 

elsŖbbs®ge. Ezt a megold§st alkalmazz§k az 

®jszakai rep¿l®st folytat· rep¿lŖg®peken is,   

 

LejtŖrep¿l®s eset®n a rep¿l®s k®t fordul·pont kºzºtt kºtºtt ¼tvonalon (az ingavonalon) 

tºrt®nhet. Az ingavonalon a halad§si ir§ny is kºtºtt: a lejtŖhºz kºzelebbi §gon ¼gy kell 

rep¿lni, hogy a lejtŖ jobb k®z fel® essen. Mindig annak a g®pnek van elsŖbbs®ge, amelyik a 

lejtŖt jobbr·l l§tja. A belsŖ ingasz§ron elŖzni tilos! 

 

Utol®r®s eset®n lehetŖleg 

a k¿lsŖ ing§n rep¿lŖ 

gépek zavarása nélkül kell 

kisorolni a k¿lsŖ ing§ra. 

A k¿lsŖ ing§n rep¿lŖ 

siklógép ilyenkor köteles 

szükség esetén jobbra 

téréssel a besorolást 

biztosítani. Fordulót 

levágni tilos!  

 

Ha az elŖl halad· g®p m§r megkezdte az inga-fordulót, tilos a forduló levágásával elébe 

ker¿lni! Hurokfordul·t csak akkor lehet kezdeni, ha a hurokban rep¿lŖ sikl·g®p m®g nem 

fordult el a lejtŖtŖl 90 fokn§l jobban.  

Mindig az ingán 

kºzlekedŖ g®pnek van 

elsŖbbs®ge. Ha a 

starthely közvetlenül 

az ingavonalra nyílik, 

akkor csak abban az 

esetben lehet startolni, 

ha a rep¿lŖ g®pek 

mozgását nem zavarja. 

Ha valaki a levegŖbŖl akar besorolni az ing§ra, akkor is mindig elsŖbbs®get kell adni az ott 

haladóknak. 
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Az Óbudai légtér dicsérete  

 

H§rom nap alatt n®gyszer Ătekertem elò čbud§r·l, a H§rmashat§r-hegy északkeleti 

lejtŖj®rŖl. 

Minden alkalommal a helyi szab§lyok betart§s§t szem elŖtt tartva 300 m®teren m§r kint az 

emel®sbŖl kotortam a hegy sz®llel ellent®tes oldala fel®, hogy a pesthidegk¼ti rep¿lŖt®r 

t¼loldal§n m®g el®g magass§gban ®rjem el a kºvetkezŖ meleg levegŖ bubor®kot.  

 

Az elsŖ alkalommal rossz vonalon haladtam. Mély hangon dudált a variométerem, ami 2 m/s-

nál nagyobb merülést jelzett, ráadásul a kupolám izgett mozgott, nem volt kedvem elengedni a 

féket és a gyorsítóra lépni. Félve az emelés nélküli turbulenciáktól és a kupola 

becsuk·d§s§t·l, csak siklottam a mer¿l®sben ®s alig volt magass§gom a rep¿lŖt®r felett. 

Emiatt a csºrlŖvonalat is ker¿lnºm kellett, ²gy a magass§gom m§r csak arra volt elegendŖ, 

hogy viszacs¼sszak a VºrºskŖv§r oldal§ban h¼zogat· kezdŖcsoporthoz, ®s lesz§lljak mellett¿k 

kényszeredett mosollyal arcomon. 

 

Még aznap újra próbálkoztam, a starthely mögött 3 km-el m§r lehetŖs®g lett volna tov§bbi 

emelked®sre, de addig nem. Tudtam, hogy az elŖbb rossz p§ly§n mentem. K®sŖ d®lut§n volt 

már, nagy emelésekre nem számíthattam. Tudtam, minden kis termiket meg kell becsülni, meg 

kell tartani. A starthelyen már mindenki feladta. Néhányan csomagoltak, hiszen már vagy egy 

órája semmi remény. 

 

ĂGuriga, lesz m®g itt ma gyogyi?ò k®rdezi tŖlem valaki ernyŖje zsin·rjaival a kez®ben.  

Persze hogy lesz, hiszen minek állnék én itt, ha nem bíznék benne. Bár az az igazság, hogy 

magam is kételkedem. 

 

Andr§st piszk§lom magam elŖtt, menj¿nk, biztosan az®rt nincs bef¼j§s, mert elŖtt¿nk pºfºg a 

megmelegedett levegŖ. Andr§s bizonytalanul indul, ®n nem is n®zem emelkedik-e vagy sem, 

azonnal ter²tek mºg®. Bekapcsolom a mŤszereimet, čbud§n ez kºtelezŖ, azut§n egy pillanatra 

h§trapislantok. Ez is kºtelezŖ, felszerel®s¿nk ut§n a l®gt®r ellenŖrz®se, de ®n m®gis k²v§ncsi 

vagyok, ¿gyes pil·tat§rsam vajon tal§lt e valamit. Bizony ott tekereg elŖttem ®s mintha 

emelkedne. Nincs mire v§rnom, felh¼zom a kupol§t ®s befordulok, hogy beledŖlve sebess®get 

adjak v§gyaimnak, siklani az emelŖ §ramlatok fel®. Az elk®pzelt bubor®k val·s§gg§ v§lik, ®s a 

zsin·rokon kereszt¿l ®rezhetŖv® v§lik a l§thatatlan. Csak j· ir§nyba kell kºrºzni benne, ®s a 

m®lys®g m§ris magass§gg§ v§ltozik. Emelkedek, ®s ezt a mŤszerem csipog§sa rend¿letlen¿l 

jelzi. Kis pontatlanságom miatt az emelés szélére keveredek, de figyelek és hamar korrigálom 

egy hasas ívvel tévedésemet. Ezzel ismét az emelés központjában vagyok. Most már a 

magass§gm®rŖt kell lesni, ezen a helyen 300 m®ter a plafon, kºszºnhetŖen a ferihegyi 

nagyuraknak, akik kisaj§t²tott§k maguknak a tºrt®nelmi rep¿lŖbºlcsŖ l®gter®t.  

 

Ezek a nagyurak g®peikben m§r nem pil·t§k, csak lelketlen g®pkezelŖk. A sz§m²t·g®p elv®gzi 

helyettük a pilótamunkát, és a pilótaságról mit sem tudó gépemberek az Irányítók távirányítós 

j§t®kk®nt tologatj§k Ŗket a fej¿nk felett. Mialatt mi a fºldkºzeli ºrv®nyekbe nyomva 

szenved¿nk, hogy kock§ztatva megpr·b§ljuk Ŗseinket ut§nozni ®s l®lekvesztŖinken a 

legcsodálatosabb tettet készülünk megvalósítani, megkapni a távolságot saját ügyességünk 

jutalmaként. 

 

Háromszáz méteren vagyok. A termik már mögöttem. Hangosan szitkozódom, nekem kell 

elhagynom a biztons§got jelentŖ emel®st, amikor se motorom, se ir§ny²t·m nincsen. 
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Nincs is. Nem is kell. Ez®rt h²vj§k a vil§gon minden¿tt szabad rep¿lŖnek a sikl·ernyŖst ®s 

braty·j§t a s§rk§nyrep¿lŖt. Most szabadon betarthatom a szab§lyt, amit olyannyira ut§lok, 

hogy újra megpróbálhassam, lehet-e tov§bb jutnom, mint a kora d®lut§ni elsŖ 

próbálkozásomkor. 

 

A sportreptér már nem dolgozik. Átcsusszanhatok felette kerülés nélkül, s ez most jót tesz, a 

kor§bbi sikl§somn§l most kicsit magasabban ®rek a pesthidegk¼ti h§zak fºl®. ĉgy az erdŖvel 

borított domboldal fölé mélyebben mehetek. Valami mocorgatni kezdi a szárnyamat, érzem a 

fékzsinórok rángatásán. Most kicsi a magasság, tévedni nem lehet. Jobbra, vagy balra 

forduljak? Ez most nem nevetséges politikai kérdés ez maga a valóság, a fennmaradás záloga. 

Balra ügyesebb vagyok, ez dönti el a forduló irányát. Kis pontatlanság, de azonnal érzem, 

hogy korrigálnom kell. Tanítom, tehát tudom. És meg is van az a fránya kis csipogás, csak 

lassan és szaggatottan. Ez azt jelenti, csak pár centimétert emelkedek másodpercenként. De 

emelkedek! Az elsŖ kºrºn nyerek vagy 5 m®tert.  

 

Millimétereket mozgatok a fékeken, most egy kupolaingás végzetes lehet az emelés megtartása 

szempontj§b·l. Alattam a nagyr®t. Kicsit szŤkebbre fogom a kºrt, j·l sz§moltam, az emel®s 

erŖsºdik. Sokkal jobban m§r nem merek szŤk²teni, tudom, a sz§rnyam fordul·pol§risa egyre 

kevésbé tolerálja ha kisebb sugáron fordulok. Amit nyernék a réven, hogy a termik közepéhez 

kºzeledve erŖsebb a mag, azt elvesz²tem azzal, hogy a dºnt®s r®v®n meg az ®n mer¿lŖ 

sebességem lesz nagyobb . 

 

Mindenesetre már majdnem 1 m/s átlagemelésben emelkedek. Csak hát a talaj közeli termik 

§tka, hogy k·dorog, folyamatosan kell korrig§lnom, ut§na m§szk§lnom. A magass§gm®rŖ 

azonban ismét 300 métert mutat. És eközben elértem a magasabb légteret. Csakhogy még 

mindig alacsonyan vagyok, ®s a sodr·d§som erdŖ felett vezet. Itt hŤsebb a levegŖ, termikem 

nem fog ut§np·tl§st kapni. ErŖsºd®sre semmik®pp sem sz§m²thatok, marad a gurulva 

emelkedŖ bubor®k vad§szata. A gyenge k®sŖ d®lut§nban ez sem vezet sokra. A meleg bubor®k, 

ahogyan érkezett úgy kúszik át rajtam. 460 méteren elfogy az emelés.  

 

Talán nem voltam elég precíz, talán csak ennyi volt, sosem tudom meg pontosan. Ez a 

magasság azonban elég ahhoz, hogy tovább haladjak Budakeszi felé. A merüléshang ismét 

bejelez, nyomom a gyors²t·t, de 460 m®terrŖl sajnos nincs sok magass§gtartal®k. Hamarosan 

sz§z m®terre a fºld felett siklok, ®s a kedvezŖ lesz§ll·ter¿letet keresem. A focip§lya sz®l®n m®g 

újra megcsippan a vario, de ez csak egy nulla, arra jó, hogy gyakoroljam kicsit a precíz 

kºrºz®st ®s §tvigyen a kºvetkezŖ erdŖs§v felett. Mºgºtte azonban vitathatatlanul ott a 

befejezés, a szabadság pillanatnyi elveszítése. 

 

Újra a gravitáció foglyaként a földön állok. 

 

M§snap ®s harmadnap m®g k®tszer pr·b§lkozom kirep¿lni az čbudai l®gt®rbŖl, de a szab§ly 

betart§sa mindannyiszor fºldre teremt. A hat§rhegyi rep¿lŖteret sem siker¿l elhagyni, 

gyalogolok felfelé a hegyen hátamon összecsomagolt szárnyaimmal, miközben az utasgépek 

némelyike olyan alacsonyan húz el a fejem felett, hogy örülök annak, hogy gyalog és nem 

sz§rnyon vagyok ®ppen. ŕk nem tartj§k be a szab§lyokat. Hiszen j·l tudj§k vel¿k van a 

gazdasági hatalom, Mammon mindennap velük utazik. És ha akarják egyetlen mozdulattal 

letºrlik a sportrep¿l®st az ®grŖl. 

 

Mintha Ŗk valaha nem is onnan nŖttek volna kié 
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4.4. Nemzetközi szabályozás 

 

A sikl·ernyŖz®s szakmai szab§lyoz§s szempontj§b·l nemzetkºzi terminol·gi§val ®lve szabad 

rep¿lŖ szak§g§nak szervezet®hez a Szabad Rep¿lŖk Szºvets®g®hez tartozik.  A Szabad 

Rep¿lŖk Szºvets®ge (HFFA) mint a legnagyobb ilyen hazai szakmai szervezet az EHPU ï 

European Hanggliding and Paragliding Union ï azaz az eur·pai sikl·rep¿lŖ szakmai szervezet 

tagja) 

 

 

 
 

 

Az EHPU e jegyzet meg²r§sakor tºbb mint sz§zezer sikl·rep¿lŖt ºsszefog· szervezet, tagjai 

az eur·pai sikl·rep¿lŖ szakmai szervezetek tagorsz§gaik k®pviselet®ben. Egy orsz§got csak 

egyetlen szervezet képviselhet.  A tagországok évek óta azonos problémákkal küzdenek, mint 

amivel mi is rendszeresen konfront§l·dunk. Szinte mindegyik eur·pai szabad rep¿lŖ szervezet 

probl®m§ja a l®gterek szŤkºss®ge, az ICAO szabad l®gterek korl§toz§sa, a hozz§ nem ®rtŖ 

hatósági szabályozás, a természetvédelmi korlátozások és helyenként az új sportágak 

extrémként kezelése.  

 

Ugyanakkor §ltal§nos az eur·pai sikl·ernyŖs szab§lyoz§sban, hogy a sikl·ernyŖz®st nem a 

légiközlekedési hatóságok szabályozzák, hanem arra a feljogosítást a szakmai hatáskört 

hozz§®rtŖ szakmai szervezetek kapj§k meg (DHV, SHV, BHPA, FFVL, FIVL, SFFA, stb).  

 

Az EHPU tagországok mindegyikében csak egy ilyen szervezet kapott felhatalmazást. 

Ćltal§nosan elfogadott, hogy a sikl·ernyŖkºn nincs azonos²t· jel, a hat§rok minden bejelent®s 

n®lk¿l §trep¿lhetŖek, a baleseteket a rendŖrs®g vizsg§lja a szabad rep¿lŖk szervezetei 

bevonásával, hogy nincs orvosi vizsgálat és hogy a szabályozás átlátható, amelynek betartása 

egy®ni felelŖss®g.  

 

A rep¿l®s biztons§gi szolg§ltat§sa piaci ®rdekbŖl is vevŖkºzpont¼, azaz a sikl·ernyŖsºket 

igyekszik kiszolgálni (nagy starthelyek, leszállók, jó megközelítési utak, helikopteres 

készenlét). 
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Gondolatok a szabad rep¿l®srŖl. 

 

Sokszor és sokat kapok azért, mert a szabad repülést pártolom. 

A dolog azonban félreértésen, rosszabb esetben félremagyarázáson alapul. 

 

A szabad rep¿l®s nem azonos az anarchi§val, vagy a felelŖtlens®g megval·s²t§s§val. Ezt 

nagyon fontos tudni. 

 

ĂAhol a szabads§g a rend, mindig ®rzem a v®gtelentéò b§r ma m§r nem divat J·zsef Attil§t 

id®zni, ezek a sorok m®gis hŤen t¿krºzik: ahol j·l ®rtelmezed a szabads§got, azaz felismered a 

korlátjaidat és azokon belül tudsz maradni, ott végtelen biztonságban érezheted magad. 

 

Azonban az ®rtelmetlen korl§tok ®ppoly vesz®lyesek, mint az ®sszerŤek figyelmen k²v¿l 

hagyása. Néha tán veszélyesebbek.  

 

Ha bel¿lrŖl kºzel²tj¿k meg e gondolatsort, akkor az egyik legfontosabb ig®ny a biztons§g ®s 

ezáltal a szabadság felé az, hogy azok tanítsanak és azok szakértsenek, akik maguk is tudnak. 

Vonatkozik ez a szabályalkotásra és a tanulságok levonására is.  

 

A szabads§gra sokan szeretn®k azt fogni, hogy az a Ămindent megenged®stò jelenti. 

Val·j§ban a szabad rep¿l®s bel¿lrŖl azt c®lozza meg, hogy ®rd el azt a szintet, amikor m§r 

ºn§ll·v§ v§lsz. Amikor felismered, hogy a rep¿l®s folyamatos tanul§st ig®nyel, kºvetel TŖled. 

Amikor rájössz, hogy ahhoz, hogy szabaddá válj, meg kell ismerned a repülésedhez tartozó 

valamennyi elemet, saj§t korl§tjaidat, a sikl·ernyŖd, vagy s§rk§nyod hat§rait, a bev§llalhat· 

idŖj§r§si felt®teleket, ®s azt, hogy ezek v§ltoz§s§t mirŖl ismered fel ®s hogyan §ll²tod c®ljaid 

szolgálatába. Mert szabadságod igazi korlátjait saját korlátjaid adják. 

 

Nem majmolhatsz mást, mert az nem Te vagy. Azért, mert nekem sikerült a bukfenc, nem 

biztos, hogy te k®szen vagy r§. Az®rt mert m§s elb²r azzal az erŖs sz®llel, Te m®g nem biztos, 

hogy ugyanazt bevállalhatod.   

 

És hogy hol van a félreértés? 

 

Sokan ¼gy gondolj§k, mi azt szeretn®nk, ha minden szab§lyt f®lret®ve, urambocs§ô felr¼gva 

Ăhentereghetn®nkò a levegŖben. Nem ²gy van. Aki ²gy gondolja, az ºnmaga ellens®ge ®s 

veszélybe sodor másokat. A repülésünk biztonságát szolgáló szabályokat, amelyeket az ehhez 

a rep¿l®shez is ®rtŖ elm®k dolgoztak ki, ®s m§r tºbb mint negyven ®ve folyamatosan 

fejlesztenek, az aviatika általános szabályait, amelyek már túléltek több mint száz évet, 

mindnyájunknak ismerni kell, és be kell azokat tartani. A repülés általános kultúráját el kell 

saj§t²tani, ha a levegŖben akarsz mozogni, k¿lºnben a magad ®s m§sok szabads§g§ba tiporsz 

és meggyalázod a szabad repülés alapgondolatát: 

ĂSokat rep¿lni biztons§gosan ®s m§sokat is hagyni, hogy tehess®k ugyanezt.ò  

 

Ha ²gy gondolkozol, akkor szinte sosem fog meglepni az idŖj§r§s, sz§rnyad viselked®se vagy 

repülésed kimenetele. Akkor nem leszel része a baleseti statisztikának, vagy az esemény 

rovatnak. Akkor megtŤr a h§t§n a szabad rep¿l®s term®szete, ®s ha majd mindenki ²gy 

gondolkodik, akkor szabad lesz szabadon repülni. 
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Annecy ï az Óperenciás tengeren és az üveghegyen is túl 

 

Az a baj, hogy irdatlan messze van. 

Itthon az esŖ mindig nappal esik, a sz®l ork§n, a hegyek alacsonyak, de ami el®g magas lenne 

az tilos, és ha leszállok, még a Nyikomra erre a kis púpra is többért visznek fel, mint ott, 

ahová egy fél nap autózás után mentünk. 

Ugyan az a rengeteg ígéret, amivel az ország 40 százalékát rábírták, hogy szavazzon 

Európára, nem bizonyult igaznak, hiszen a 10 kilométeres határsáv csak ott maradt közöttünk 

®s Eur·pa kºzºtt, ®s a hat§rŖr is csak meg§ll²tott, oda ®s vissza is, de az®rt mire a Val·di EU-

ba kijutottunk ott m§r biztons§gban voltunk. Nem lopt§k el az ernyŖnket, nem zaklattak azzal, 

hogy van-e siklási engedélyünk, orvosink, típusvizsgánk, hagytak élni, hagytak repülni.  

 

Vol Libreé Szabad Rep¿l®s. Ez®rt jºttem ide.  

 

 
 

Tavaly Nagy Pista bepakolt a kocsijába, és kivitt minket magával. Morcona, furcsa egy alak, 

gondoltam elsŖ r§n®z®sre akkor. Ma meg, amikor magam transzport§ltam ki magunkat a mi 

autónkkal, kiérkezve azt vettem észre, hogy hiányzik fanyar humorával, szigorú mosolyával. 

Kár, hogy idén nem volt velünk, biztosan lett volna valami jó kis ötlete megint (sokan nem 

tudj§k, hogy az IPPI k§rty§hoz kºtºtt k¿lfºldre is ®rv®nyes felelŖss®gbiztos²t§s ºtlete az ¥v® 

volt tavaly). 

 

Olcsóbb és jobb autópályákon közelítünk Innsbruckon, Zürichen és Genfen át egy hegyekkel 

ºlelt t· cs¿csk®be, ahol a vil§g legjobb pil·t§i k®pzŖdnek, ®s fordulnak meg. Nicsak ®pp itt 

van a volt sárkányos Európa-bajnok Gerard Thevenot a starthelyen. Épp fiát készül 

startoltatni sárkánnyal.  

Hi Gerard! Rég nem láttalak.  

He is my son and she is my daughter ï válaszol franciás angolsággal.  

Ez meg itt az én lányom ï mutatom be Nórát, és gondolkodom, vajon találkoztak-e, amikor 

Nóri a szlovákiai EB-n is velem volt. Bizonyára, csak hát akkor Nóra még gyerek volt, most 

meg már pilótalány. 
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Nem véletlen, hogy a világ legjobb sárkányosa is ide hozza a kölkét (jaj, most nem rólam, 

hanem még mindig Thevenot-ról van szó!). A táj varázsa mellett az is szempont, hogy 

ide§lisak a start ®s rep¿l®si viszonyok, irdatlan nagy a lejtŖ ®s kisz§m²that·ak az emel®sek. 

 

A hely egyetlen csapd§ja megegyezik hihetetlen elŖny®vel. M®g a h¿lye is el tud startolni a 

k®zilabda p§ly§nyi ter²tett lejtŖrŖl, ®s tud emelkedni sok sz§z m®tert akkor is, ha nem t¼l 

felkészült. A szintkülönbség nagy, hosszú az út a leszállóig, s addig annyi minden történhet.  

A szemed nyitva legyen! Tanácsolja Gerard. 

 

Eml®kszem ugyanŖ javasolta a ô94-es francia EB-n ugyanezt: Open your eyes. Ha emelkedik 

a felhŖtorony, az itt nem olyan, mint n§latok Magyarorsz§gon, itt nem sok idŖd lesz 

lemenekülni. 

 

B§r sikl·ernyŖsk®nt m®g kezdŖ vagyok, nem kell f®lnem. Sok m§s tanul·hoz hasonl·an 

v®gighallgatom a k®t tapasztalt Ăhelyiò magyar tan²t§sait a helyrŖl ®s a v§rhat· 

kºr¿lm®nyekrŖl. Tasi Gabi az egyik, ®s Kov§cs Gabi a m§sik. Egyik¿k a starton, m§sik a 

leszállóban. A startmarsall biztosan irányítja embereit a liftekbe, a leszálló mester pontosan 

vezeti be Ŗket a h¼sz focip§ly§nyi lesz§ll· kijelºlt szeglet®be. R§di·z§suk ®lm®nysz§mba 

megy! N®h§nyan nem hallj§k, vagy csak nem fogj§k fel az ¿zenetet. Ilyenkor hallom: Ăna ezt 

soha tºbbet az ®letbe ne tedd!ò Mindezt nyugodt, t§rgyilagos hangon. 

 

Emelkedek a liftben, rázogat a kora délutáni pöffenet, néha már-már kényelmetlen. Szeretek 

emelkedni, na de ez a rúgás azért már sok. Terhelek, fordulok, és közben eszembe jut, itt repül 

mellettem M®sz§ros Feri. ŕ is s§rk§nyosb·l lett ernyŖs, vajon hogy tetszik neki ez a hol 

fesz¿lŖ, hol be-belazuló kupola-r§ntgat§s? A levegŖben megfogadom, ha lejutok, holnap 

sárkánnyal repülök, ott nem kell attól félni, hogy becsukódik a fele. 

 

Azután lenézek, és látom afölött a gerinc fölött vagyok, ami mögött lakunk a túloldalon, 

meglátom a sátrunkat, a táborunkat, mellettük pici pontokként ott bégetnek a kétszersült-evŖ 

birkák. Olyan magasan vagyok, hogy itt már nem hallani a bégetést.  Néha-néha felzúg a 

levegŖ, ezt m§r ismerem a termik ®rkezik, megjºn az emel®s is csipog§s ®s erŖszakos felfel® 

rángatás formájában. Mellettem egy sárga szárny, hopp, ez itt egy másik Gábor a Szécsi, vele 

év elején még mint kiscsikóval találkoztam Monte Carlóban. Integet és ugyanúgy teker velem 

egy körön, mint ahogy tavaly azt Hörcsöggel tettük ugyanitt.  

 

Nocsak!  Tavalyr·l itt maradt egy emel®s. ĂAz nem ®n vagyokò sz·l r§m a lift ®s becsukja a 

jobb oldalamat. Megijedek, elj§tszottuk a Ăn®zz¿k a m§sikat ®s menj¿nk a termik mell®ò nevŤ 

gyakori sikl·rep¿lŖ t§rsasj§t®kot. Ezt a menetet ®n vesz²tettem, a kupol§m nekem csuk·dott 

elŖbb. Elt§volodok, b§r a j· kis Sigma mag§t·l ny²lik, meg h§t nem is hagytam teljesen 

mag§ra a f®keket. Elindulok a val·sz²nŤtlen¿l festŖi vil§g, a t· fºl®.  

 

Ezt a képet otthon csak a Balaton melletti motoros sárkányos látja, alkonyatban aranyhíd a tó 

tükrén, olyan szép, hogy már giccses. Csak sajna otthon nincs a tó körül sok száz méteres 

hegykoszor¼. Ćtrep¿lºk a t¼lpartra, ®s onnan veszem c®lba a lesz§ll·t. A k®sŖ d®lut§n egy 

füstoszlopot rajzol a domboldalból az égig.  

 

ĂEgy any·ka §ltal ºsszekapart tŤzben 100 m®tert lehet emelkedniò jut eszembe Nagy Laci 

elsŖ tºrv®nye. Odah¼zok, m§r ott is van mellettem Kiskov§cs a mester. Babr§ljuk a null§t, 

néha bele-belecsipog a vari·. Nagyon megºr¿lºk Neki, ¼jra egy ismerŖs, akirŖl tudom hogy 

nemcsak n®z l§t is, ®s nemcsak rep¿l, sz§ll is. K®t kºr ut§n l§tom, gyŖz a hivat§s.  
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Neki a leszállóban a helye, odaparancsolták a tanulók szolgálatára, húz két embereset és már 

helyezkedik is a sarokba. Onnan fogja majd r§di·n tologatni a levegŖben a kis t§vir§ny²t·s 

kupol§kat. £n csavarom tov§bb a semmit, amibŖl egyszer csak valami lesz. ĂT¿relem, 

kitart§s, felhŖò ¼risten, h§nyszor ²rtam le, mondtam m§r ezt magamnak ®s m§snak is. DŖlºk, 

h¼zom a f®ket keresem az optim§lis kºrºz®st. K®sŖbb hallom Kiskov§cst·l sz·ban is 

megfogalmazni, amit itt csak ®rzek Ăezek nem kerek bubor®kok, hanem krumplikò. Krumplit 

kell tekerni, hol itt erŖsebb a mag, hol ott. Fºl®m cs¼szik egy tandem, kezdŖdik a l®giharc. Azt 

l§tom, j· pil·ta, mert tudja mit csin§l. Csak k®sŖbb tudom meg, Mikola Zsolt az, csinos 

utasával Évával.  

 

Próbálok elképzeléseket gyártani, honnan pöföghet az anyag, de csak a vario hangjára tudok 

hagyatkozni. N®ha len®zek a lesz§ll·ba, ernyŖk sz§llnak el mellett¿nk, alattunk, ®s 

rezzenéstelenül végsiklanak a leszállóba. Fölékeveredek a tandemnek, érkezik egy piros 

ernyŖ. ŕ ¿gyetlenebb, hamarabb megunja, vagy nem ®r annyira r§. Ut§na jºn egy m§sik. S 

most már az emelés határozottabb. Átsodródtam a leszálló másik oldalára és itt emelkedik a 

talaj. Meredekebben süti a nap, itt már kiszámítható az emelés forrása. 

Lassan megunom, hogy rátekergetek a többiekre. Amott sirálycsapat kereng, közibük siklok. A 

vario hangja magasabb lesz. Elém fordul az egyikük, és rövid nyaka felett hátranéz, szinte 

biccentve int: Ăgyere velem, ha b²rszò, majd lebor²t. Tasi, vagy Kiskov§cs b²rn§ is, de ®n 

maradok a varió által csipogással jelzett körömön. A madárraj azonban kifordul, és kelet felé 

h¼z. M§r el®g magasan vagyok, h§t megyek ®n is ut§nuk. Hihetetlen, de erŖsebb emel®sbe 

botlunk.  

 

Eszembe jut, amit a vitorl§z· rep¿lŖ pil·t§kt·l hallottam: ĂA termik bekºszºn.ò A madarak 

tudj§k! SŖt innen ¼gy tŤnik, l§tj§k is. Kerengek m®g vel¿k keveset, azut§n hi§nyozni kezdenek 

a tºbbiek.  Hiszen annyira j· a t§rsas§g, kedvesek, de ®vŖdŖek, ismerŖsºk ®s ¼j bar§tok is. Ott 

van már Norbi és Betty is akikkel együtt érkeztünk ide ebbe a csodavilágba, s lent hajtogatja 

szárnyát már sok magyar, Andi az óvatos, Kolos a bevállalós, Piros a vakonddal-háló, Gyuri 

a mindig j·ked®lyŤ ®s G§bor a hegyiember. Andr§s ®s Joe szok§sukhoz h²ven a m§sik 

lesz§ll·b·l m§r stoppolnak is felfel®. A sz§ll²t·kocsiban szorgalmas sofŖr¿nk, m§rkat§rsam 

Paroda Gyuri, akinek sikerült nagy meglepetést okozni tegnap, egy szülinapi tortával. Lent 

csomagol a szombathelyi csapat és ott a lányom is, sokan meg még mindig repülnek, Dani a 

Hornet Sportot kóstolgatva biztosan ott ügyeskedik a karcsú, több mint 2000 méteres 

sziklaperem felett a k®t m§sik ugyanolyan ernyŖvel Zsuzsival ®s Robival. Onnan m§r l§tni 

Európa tetejét: a fehér hegyet, a Mont Blanc-t.  

 

A magyar sarokba szállok. A leszállóban Mészáros Feri kimondja amit gondolok. 

Milyen régen voltam ilyen jó csapatban! A sárkányosoknál ez már olyan ritka.  

A sikl·ernyŖsºk m®g egy¿tt maradnak. K²v§ncsiak egym§sra, r§m is ®s ez nagyon j·l esik. 

Másnap sárkánnyal indulok a starthelyre, és igazi szenzációvá válok árbócnélküli új 

madarammal. Körülvesznek, filmeznek, fotóznak, mintha sosem láttak volna még sárkányt. 

Tetszik nekik és ezt nem palástolják! 

És milyen jól esik nekem, hogy elismerik ezt a másfajta szabad repülést is! 

Már nem is emlékszem erre az érzésre. Megborzongat, ahogyan megcsodálják szárnyamat.  

Hát igen. 

A s§rk§nyosokn§l ez csup§n egy v§llr§nd²t§s. Hiszen Ŗk m§r annyi s§rk§nyt l§ttaké 
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Daka Olga: Sokkolt sasok  

 

Gondolatok egy nem képzelt riport nyomán  

 

 

A rádióban a minap furcsa kérdést tettek fel: Tájképvédelmi szempontból kifogásolható-e a 

term®szetv®delmi ter¿let felett vagy elŖtt megjelenŖ sz²nes sikl·ernyŖ l§tv§nya?  

Hogy miért furcsa a kérdés? Csak ismételni tudom, amit az egyik válaszadó - nem pilóta - 

mondott: nem értette a kérdést, azt hitte, rosszul hallja, hogy a második évezred, a technika 

évezrede hajnalán egyáltalán kérdés lehet ez. Volt, aki úgy reagált, a természeti környezetet 

meg kell Ŗrizni, rep¿ljenek a madarak, nŖjºn a fŤ, ne rep¿ljºn a sikl·ernyŖ. Ad·dik ebbŖl a 

k®rd®s: ott m§r fŤ se nŖ, ahol sikl·ernyŖznek?  

 

Tºbben voltak szerencs®re azok, akik tisztelik, sŖt csod§lj§k a rep¿lŖ embert, ®s ºr¿lnek, ha 

egy sz²nes ernyŖ feltŤnik a t§j felett, hiszen "h§zak kºzºtt m®gsem ugr§lhatnak". Tºrt®ntek 

utal§sok a tŖl¿nk nyugatabbra Ťzºtt gyakorlatra, ahol - bár környezetvédelem terén sem csak 

orrhosszal vezetnek elŖtt¿nk - kultúrája van ennek a sportnak, leszálló területet építenek a 

sikl·ernyŖsºknek, a turist§k pedig gyºnyºrkºdve n®zik a hegyek kºzt forgol·d· sz²nfoltokat.  

 

A legjobban a Kºrnyezetv®dŖ nyilatkozata lepett meg, aki ²gy sz·lott: "A fokozottan v®dett, 

nagytestŤ ragadoz· madarakat sokkolja a sikl·ernyŖ, mert ·ri§si nagy mad§rnak tekintik." Ez 

a mondat viszont engem sokkolt. Emlékeztem arra a két réti sasra, akiket családtagnak 

tekintett¿nk a budaºrsi rept®ren, pedig ott zajos motoros rep¿lŖg®pek r·tt§k a kºrºket 

napestig. Felszállásra vártam a végrehajtón, bömböltettem a motort, hogy elérje az üzemi 

hŖfokot, sas bar§tom pedig a sz§rnyv®gtŖl alig p§r m®terre, peckesen s®t§lt a fŤben, f®l 

szemmel engem figyelt, f®l szemmel az ¿rgelyukakat vizslatta. Tºbbszºr elŖfordult, hogy az 

iskolakörön is találkoztam vele, elsiklott fölöttem rezzenéstelen, kitárt szárnyaival, csak a fejét 

ford²totta fel®m, len®zett, de sz· szerint. Kev®s olyan vitorl§z·rep¿lŖt ismerek, aki el ne 

mondhatná magáról, hogy együtt termikelt egy sassal. Gyakran épp a ragadozó madarak 

mutatják meg, hol az emelés, és cseppet sem bánják, ha csatlakozik hozzájuk egy vitorlázógép. 

Pedig annak ink§bb van mad§r form§ja, mint egy sikl·ernyŖnek vagy s§rk§nynak.  

 

Nem vagyok se biológus, se ornitológus, 

csak logikus. Próbálok lenni. Mert miért 

sokkolná a nagy ragadozó madarakat egy 

csendesen sikl· ernyŖ. Hiszen Ŗk §llanak a 

fajtájuk táplálékláncának csúcsán, milyen 

tºrv®nyszerŤs®g ²rhatn§ bele a g®njeikbe, 

hogy van kitŖl f®lni¿k? Ah§nyszor ilyen 

nagy madárral találkoztam, úgy láttam, 

méltóságteljes türelemmel veszi tudomásul, 

hogy haszn§lom az Ŗ kºzeg®t, ®s szeme sem 

rebbent miattam. Csak annyira tért ki 

elŖlem egy apr· sz§rnymozdulattal, hogy 

össze ne ütközzünk. Ezek az okos madarak 

annyival különbek nálunk, hogy még 

kompromisszumra is képesek. Amire a 

kºrnyezetv®dŖk el®g kev®ss®.  
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Megragadt a fejemben a rep¿lŖszºvets®g sikl·ernyŖs ®s s§rk§nyrep¿lŖ fŖpil·ta-helyettesének 

hasonlata: ha az egyetlen vasúti átjáróban mindig piros a lámpa, az emberek gyorsan 

hozzászoknak, hogy átjárkáljanak a tiloson. Az elmúlt 20-25 évben 40-45 sárkányos starthely 

mŤkºdºtt, ezek ma is j·k lenn®nek a sikl·ernyŖsºk sz§m§ra, de idegºlŖ harcok ut§n ma 

ºsszesen csak nyolcat enged®lyeztek. Vajon mi®rt? A term®szetrŖl van itt sz·. Term®szetes 

vágya az embernek a repülés? Igen. Akkor csak egy marad: repül, mert repülni kell. Ezért 

ak§r §t is m§szik a vas¼ti s²neken, akkor is, ha piros a l§mpa. Tal§n okosabb lenne idŖnk®nt 

zöldre váltani. A zöld szép szín.  

 

A sikl·ernyŖs teh§t felveszi a zs§kj§t, felgyalogol mondjuk a Pilisbe az ¼ton, ahol a turist§k, 

®s ¼tkºzben nem dob el pap²r zsebkendŖt, nejlonzacsk·t, nem rak t¿zet, nem szed le v®dett 

vir§gokat, nem hagy maga ut§n sºrºs dobozokat, csikkeket, aut·gumit sŖt: lefel® jºvet m§r a 

talpa sem koptatja az ösvényt. Viszont szomorúan látja a hatalmas sebeket a hegy oldalán, a 

b§ny§k ®hes §llkapcsainak nyom§t, a kilom®teres betonb§zist a hegytetŖn, amit a katon§k 

hagytak h§tra, mert ezt mind szabad. De hogy Ŗ letaposson p§r n®gyzetm®ter f¿vet, azt nem 

szabad. L§tja, hogy a nemzeti parkban hatalmas f§k dŖlnek ki, f¿stºt ok§d· erŖg®pek 

vonszolják a törzseket, letaposnak útközben mindent, és arra gondol: a starthely kis 

n®gyzet®ben holnap m§r fel§ll ¼jra a fŤ, de mikor §ll helyre az "ºko" a l§nctalpak nyom§n?  

Aztán felszáll, szabálytalanul, de boldogan, hangtalanul siklik és közben rossz a lelkiismerete. 

Arra gondol, hogy Ŗ nem el®g kºrnyezetbar§t. Nem illik a t§jba.  
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5. METEOROLÓGIA 

 

5.1. A meteorológiai környezet 

 

A sikl·ernyŖs pil·ta sz§m§ra azt a legfontosabb tudni, hogy a starthelyre f¼j-e a szél és az 

ereje nem olyan nagy-e, hogy le kelljen mondani a rep¿l®srŖl. Az sem baj, ha nem esik az esŖ, 

®s a l§t§s se csup§n p§r sz§z m®ter. Nem §rt l§tni a starthelyrŖl a lesz§ll·mezŖt is.  

A v§rhat· idŖj§r§st c®lszerŤ eltal§lni, mert k¿lºnben §lland·an h§tszeles starthelyeken, 

esŖben, viharban, vagy ®ppen kºdºs sz®lcsendben fogunk §csorogni.  

 

K®pzetts®g¿nktŖl f¿ggŖen a j· rep¿lŖidŖ m§st ®s m§st jelenthet. KezdŖk sz§m§ra az 

egyenletes gyenge szembesz®l ide§lis. A profik ink§bb az erŖsebb dob§l·s idŖt kedvelik. M§s 

az ide§lis meteor helyzet egy t§vrep¿lŖ versenyen, megint m§s k®pz®skor. Szoktassuk 

magunkat ahhoz, hogy a v®gsŖ sz·t - repülök-e vagy sem - a starthelyen vagy a közelében 

dºnts¿k el. Tanuljuk meg ®rt®kelni az idŖj§r§si adatokat. A rep¿l®sre alkalmas idŖ ®vszakt·l 

f¿ggŖen d®lelŖtt 9-11 óra között állapodik meg, vagy csak délután. Kora reggel még nem 

mondhatunk biztos sz®lir§nyt. £rt®kelj¿k az elŖzŖ napi helyzetet, a hely §ltal§nos jelleg®t ®s 

ebbŖl vonjunk le kºvetkeztet®st. Tºrekedj¿nk objekt²v ²t®letre. Az®rt, mert arrafel® egy®b 

dolgunk is van, ne magyarázzuk be magunknak (de másnak se), hogy oda lesz jó a szél. Az 

ºn§m²t§s nem visz kºzelebb a nagy rep¿l®sekhez. A rep¿l®srŖl lemondani m§r a nap elej®n 

csak sz®lsŖs®ges helyzetben lehet. Egy®bk®nt, ha idŖnk engedi, ink§bb a starthelyen 

felk®sz¿lve t¿relmesen v§rjuk meg a legkedvezŖbb pillanatot. Az indul§s nem kºtelezŖ, ha az 

idŖj§r§s nem alkalmas, ne k²s®rletezz¿nk! 

 

A meteorol·giai elŖrejelz®sek tºbbnyire helyt§ll·ak, csak nem mindig tudjuk helyesen 

®rt®kelni azokat. Az §ltal§nos helyzet ismeret®hez legjobb lenne az aktu§lis mŤhold-fotó 

megtekintése. Ezt több honlapon is megtalálhatjuk, egyéb értékes információk mellett 

(sz®lsebess®gek ®s ir§nyok elŖrejelz®se, csapad®k, nyom§st®rk®p, stb,).  

A hideg levegŖ betºr®se §ltal§ban kedvezŖ, de ha csapad®kkal ®rkezik, kellemetlenn® v§lhat. 

A nagyobb sŤrŤs®gŤ hideg levegŖ ®kk®nt borotv§lja fel a talajr·l a megmelegedett 

l®gr®tegeket, ®s ²gy gyakori ®s intenz²v fel§raml§sokat id®zhet elŖ. Ha a levegŖ a talajt·l 

t§volodva intenz²vebben hŤl, mint a 0.65 C/100 m ®rt®k, akkor a labilit§s miatt (fel¿l a 

nehezebb, alul a kºnnyebb levegŖ) elŖbb-utóbb feláramlásokra lehet számítani. Bonyolíthatja 

a helyzetet, hogy azonos t®rfogat¼ nedves levegŖ kºnnyebb, mint a sz§raz, ²gy a melegebb 

vagy nedvesebb levegŖ egyszer csak elszakad kºrnyezet®tŖl, ®s felfel® §ramlik. 

Intenz²v fel§raml§sok zavar· dob§l§sokat, turbulenci§kat okozhatnak a levegŖben a 

sikl·ernyŖ sz§m§ra. Ha a hidegbetºr®s el®g intenz²v ®s a l®gkºri viszonyok seg²tik, kºnnyen 

zivatartev®kenys®g alakulhat ki §ltal§ban erŖs sz®llel, csapad®kkal ®s vill§ml§ssal. Ez 

kifejezetten rossz rep¿lŖidŖ.  

 

A rep¿l®shez kedvezŖbb hidegfronti helyzetn®l m®g gyakran kedvezŖbb a hidegfront ut§ni 

helyzet. Az §thŤtºtt talajr·l a nap kora d®lelŖtti szakasz§ban m§r megindulnak az elsŖsorban 

besug§rz§st·l ®s visszaverŖd®stŖl jobban felmelegedett levegŖbubor®kok. 

 

Hasonl·an a hidegbetºr®shez, a t§vrep¿l®shez kedvezŖek a ciklonok. Forg§sir§nyuk hat§s§ra 

gyenge, de általános feláramlási környezet és a hidegfronthoz hasonló helyzet alakul ki. A 

melegfront - fŖleg ha be§ll a stabil, mozdulatlan l®g§llapot - nem igazán kedvez nekünk, bár a 

napsug§rz§s hat§s§ra ilyenkor is vannak emel®sek. KezdŖk oktat§s§ra, fŖleg a zavartalan 

§raml§s miatt, a t®li melegfront a kedvezŖbb. 
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Anticiklonok gyakran okoztak m§r kellemes meglepet®st teljes²tm®nyrep¿lŖk sz§m§ra. Az 

§ltal§nos lesz§ll· l®gmozg§s sebess®ge ugyanis nem sz§mottevŖ. A helyi fel§raml§sok 

azonban gyakran sz§raztermikek form§j§ban az inverzi· (ez a hŖm®rs®klet szempontj§b·l 

megfordult légállapot - azaz a levegŖ felfel® melegedik, nem hŤl) hat§r§ig emelkednek. 

 

A meteorológiai honlapokon a szélirányok kirajzolják az ország feletti általános áramlás 

képét. Egyeztetve ezt a földrajzi helyzettel, domborzattal és a helyi mikroklímával szinte 

biztos elŖrejelz®s¿nk lehet az eg®sz napra. Sz¿ks®g eset®n k®rdezz¿nk r§ a rep¿l®s 

meteorol·gi§ra. A pillanatnyi hŖm®rs®kleti gradiens ®rt®k®t m®r®sek alapj§n pontos adatk®nt 

szolg§ltatja. A v§rhat· termikk®pzŖd®st, felhŖzetet, sz®lerŖt, ir§nyt ®s csapad®khajlamot pedig 

nagy val·sz²nŤs®ggel jelzi elŖre. Ne felejts¿k el: a meteorol·gus t§rsunk a rep¿l®sben! Aki 

meg§llap²t§sait szidja, az tºbbnyire ºnmaga ismereteinek el®gtelens®g®rŖl ny¼jt k®pet. 

 

A meteorológiai környezet a földfelszín része. A föld légkörében zajló változások nem 

elsŖsorban a l®gkºrt alkot· elemek hat§sainak tudhat·k be. A l®gkºrben mennyis®gi 

eloszlásban az alább elemekkel találkozunk:   

 

Nitrogén (N2) ï 78,084 

Oxigén (O2) ï 20,946 

Argon (Ar) ï 0,934 

Széndioxid (CO2) ï 0,032 

V²zgŖz (H2O) ï 0,00000004 

 

Ezek kºz¿l a legkisebb mennyis®gben jelen l®vŖ v²zgŖz a legjelentŖsebb Ăalak²t· erŖò.   

 

Ha val·j§ban a meteorol·giai kºrnyezetet alak²t· Ăelemeketò vizsg§ljuk, a h§rom 

legjelentŖsebb t®nyezŖ a hŖm®rs®klet, a nyom§s ®s a p§ratartalom, nem pedig a l®gkºrt alkot· 

elemek.  
 

A l®gkºr egyik hŖm®rs®kleti jellemzŖje a 

levegŖ fºldfelsz²ntŖl t§volodva m®rt ®rt®ke. A 

sikl·ernyŖz®s szempontj§b·l ennek a gºrb®nek 

csupán a legalsó szakasza a troposzférában 

lezajl· v§ltoz§sok b²rnak jelentŖs®ggel. A 

tropopauza feletti változásokkal könyvünkben 

nem foglalkozunk, számunkra gyakorlati 

jelentŖs®ggel nem b²rnak.  
 

A troposzf®r§ban a levegŖ hŖm®rs®klet®re, ¼gy 

tŤnik csup§n a levegŖoszlop nyom§sa b²r 

hat§ssal. Đgy tŤnhet, hogy ez egy stabil 

l®g§llapotot elŖid®zŖ ok, hiszen ennek hat§s§ra 

az egyre kisebb levegŖoszlopot tart· 

magasabban elhelyezkedŖ l®gr®teg 

levegŖmolekul§i a kisebb nyom§sb·l ad·d·an 

kevesebb levegŖmolekula ¿tkºz®st szenvednek 

el, ez§ltal a saj§t hŖm®rs®klet¿k a magass§ggal 

egyenes arányban csökken.   
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Val·j§ban ez nem ²gy van, mert a levegŖ saj§t hŖm®rs®klet®re m®g tºbb t®nyezŖ is 

befolyással van. 
 

KºzelebbrŖl r§n®zve a levegŖ 

hŖm®rs®kleti ®rt®keit ºsszekºtŖ 

gºrb®re, azaz a hŖm®rs®kleti 

állapotgörbére azt tapasztaljuk, 

hogy a levegŖ hŖm®rs®klete a 

valóságban a magasság 

nºveked®s®vel k¿lºnbºzŖ 

mértékben csökkenhet, de 

esetenként a normálistól éppen 

ellentétesen, úgynevezett inverz 

módon nem hogy csökken, hanem 

nŖ, vagy m§s esetben ®rt®ke 

állandó marad (izotermia). 
 

A példában rajzolt ábrában az I. 

szakasz hŖm®rs®kleti 

állapotgörbéje 0,75 fok/100 

méter. Ez az állapot 

indifferensnek mondható abból a 

szempontb·l, hogy miut§n a kºnnyebb melegebb levegŖ alul helyezkedik el, logikus lenne, ha 

a feljebb l®vŖ nehezebb hideg levegŖvel helyet cser®lne. Azonban ez a hŖm®rs®klet k¿lºnbs®g 

ahhoz, hogy a helycser®hez a levegŖben a belsŖ s¼rl·d§st a s¼lyk¿lºnbs®gbŖl fakad·an 

legyŖzze kev®s. Enn®l az ®rt®kn®l min®l nagyobb a hŤl®s, ann§l labilisabb a l®g§llapot, mert a 

nagy hŖm®rs®klet ®s ez§ltal sŤrŤs®g k¿lºnbs®gbŖl fakad·an a f¿ggŖleges l®gmozg§s a 

helycser®hez megindul. Ilyen igen labilis §llapotot mutat az §bra II. szakasza. A hŖm®rs®klet 

v§ltoz§s§t 100 m®terenk®nt a hŖm®rs®kleti gradiens jellemzi. A II. szakaszban ennek ®rt®ke:  

1 Celsius fok/100 m®ter. A III. szakaszon egy stabilabb l®gr®tegzŖd®st §br§zoltunk, 0,6-es 

gradienssel. Ennél is stabilabb állapot a IV. szakaszban rajzolt izoterm állapot. Az 

§llapotgºrbe inverz szakasz§ban a hŖm®rs®klet a magass§g nºveked®s®vel nºvekvŖ ®rt®ket 

mutat. 
 

Egy m§sik hŖm®rs®kleti jellemzŖ a talajfelsz²nen megmelegedett levegŖbubor®k 

hŖm®rs®klet®nek v§ltoz§sa azt kºvetŖen, hogy a kºrnyezet®hez k®pesti magasabb 

hŖm®rs®klete olyan m®rt®kben nŖtt, hogy a sŤrŤs®gk¿lºnbs®gbŖl ad·d· felhajt·erŖ a talajhoz 

tapaszt· erŖt legyŖzte ®s a bubor®k emelkedik. Felt®telezve, hogy az emelkedŖ levegŖ 

adiabatikusan hŤl a csºkkenŖ nyom§sb·l kºvetkezŖ adiabatikus expanzi· tºrv®nyszerŤs®ge 

szerint, hŖm®rs®klet v§ltoz§sa kisz§m²that·. Ez az ®rt®k elhanyagolhat·an kevesebb, mint az 

1 fok/100 méter.  
 

P®ld§nkban az emelkedŖ bubor®k harmatpontja p§ratartalm§b·l ad·d·an 5 fok. Ezt a 

hŖm®rs®kletet a 25 fokr·l indul· termikbubor®k 2000 m®teren ®rte el. Itt tºrt®nik meg a p§ra 

kicsap·d§sa a p§rolg§shŖ hŖ lead§sa mellett. Emiatt az emelkedŖ bubor®k gradiense csºkken, 

®s a bubor®k a nedves adiabata tºrv®nyszerŤs®gei szerint hŤl tov§bb. A bubor®k emelked®se 

addig tart, ameddig a kºrnyezŖ levegŖ hŖm®rs®klet®vel saj§t hŖm®rs®klete kiegyenl²tŖdik. 

Példánkban a buborék emelkedésének határt az inverzió szab, ezen a magasságon záródik le a  

p§ra kicsap·d§sa. A felhŖ k®pzŖd®s kezdet®t, azaz a felhŖalapot a harmatpont ®s a termik 

indul· hŖm®rs®klete hat§rozza meg (kondenz§ci·s szint). A felhŖ teteje pedig a konvekci·s 

szintig, a termik emelkedéséig tart.     
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A kºvetkezŖ p®ld§ban a levegŖ 

állapotgörbéje olyan stabilitási réteget 

tartalmaz, amely lezárja a termik emelkedését 

azáltal, hogy még a kondenzációs szint 

el®r®se elŖtt kiegyenl²tŖdik az emelkedŖ 

bubor®k hŖm®rs®klete a kºrnyezeti 

hŖm®rs®klettel. Ekkor nem sz§m²thatunk 

felhŖ k®pzŖd®sre, hiszen a levegŖ csak a 

stabilitási záró rétegig emelkedik 

párakicsapódás nélkül. Ha azonban a termik 

indul· hŖm®rs®klete magasabb, emelked®se 

helyenként elérheti a kondenzációt. Abban az 

esetben is áttörheti a stabilitási szintet a 

termik, ha az a kondenzációs szinthez közeli 

®s a tehetetlens®gbŖl ad·d·an a felfel® 

áramló buborék a záró rétegen túl emelkedik. 

Ekkor a kicsap·d§s kºvetkezt®ben leadott hŖbŖl a termik ¼j erŖre kaphat. 

 

A stabilit§si r®teg feletti tiszta levegŖ ®s az alatta a p§r§t ®s szennyezŖd®st tartalmaz· levegŖ 

éles választóvonallal különül el. Ezt legjobban a stabilitási szint magasságában lehet látni.  
 

A légkör másik nagy meteorológiai meghatározója a nyomás. A felszínen uralkodó 

nyom§s®rt®kek ismeret®ben is messzemenŖ kºvetkeztet®seket lehet levonni. EgyfelŖl ha az 

azonos nyomásértékeket összekötjük, ezeket a görbéket izobároknak nevezzük. Ha az 

izob§rok ritk§t, a nyom§sv§ltoz§s adott t§vols§gon kicsi. Ha sŤrŤek, akkor az annak a biztos 

jele, hogy a l®gmozg§s a felsz²n kºzel®ben erŖs lesz. Hiszen a levegŖ a magasabb nyom§s¼ 

hely felŖl az alacsonyabb nyom§s¼ ter¿letek fel® kezd §ramlani a nyom§sk¿lºnbs®gbŖl fakad· 

gradiens erŖ miatt.  
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Az izob§rok cs¼csain a kºrnyezŖ legmagasabb, a Ănyom§svºlgyekbenò az alacsonyabb 

nyomásértékeket találjuk. A légnyomás változását a magassággal a Laplace formula írja le. A 

képlet eredménye alapján a légnyomás a magassággal logaritmikusan csökken. Ez azt jelenti, 

hogy a légnyomás kb. 5000 méteren a fele a talajon mért értéknek. A nyomás magassági 

változása olyan, hogy a talajon: 1 mb (milibar) nyomásérték változást 8 m magasság 

különbség között mérhetünk, ez 5000 méteren már 15 m, 10000 méteren 28 m. 
 

A nyom§s m®rt ®rt®ke mellett az idŖj§r§s alakul§s§ban jelentŖs®ggel a nyom§s v§ltoz§s 

jellege b²r. Ha egy adott t®rs®gben a nyom§s csºkken, az alapvetŖen felsz§ll· mozg§st 

felt®telez, aminek hat§s§ra a p§r§s meleg levegŖ a kicsap·d§si szintig sz§ll²tja a nedvess®get, 

ahol abb·l felhŖ keletkezik. A nºvekvŖ nyom§s lesz§ll· l®g§ramra utal, ami viszont 

visszap§rologtatja a kicsap·dott nedvess®get, vagyis felhŖoszlat· hat§s¼. 
 

A harmadik idŖj§r§sunkra jelentŖs befoly§st gyakorol· elem a nedvess®gtartalom. Ennek 

egyik m®rŖsz§ma az abszolút nedvesség, aminek számítása: a v²zgŖz tºmege / 1 m3 levegŖ. 

Ez télen 5, nyáron 10-16 %. Érdemes tudni, hogy a száraz ®s nedves levegŖ sŤrŤs®ge 

különbözik. A sz§raz levegŖ - amelynek páratartalma 0% - a legnehezebb, 1,26 kg/m3 

sŤrŤs®gŤ, a p§r§t tartalmaz· levegŖ, nedvess®gtŖl f¿ggŖen: 1,24é.1,20 kg/m3. 

 

5.1.1. Szélsebesség és szélirányok   

  

Amit m®g a kezdŖknek is tudni kell! MirŖl ismerhetem fel az alkalmas vagy ®ppen 

kedvezŖtlen szelet? A sz®lir§ny meg§llap²t§s§ra nem sz¿ks®ges az ujjunkat szopva majd a 

levegŖbe emelve vizsg§l·dni. A helyi zavar§sok ®s pillanatnyi §llapot helyett mi az §ltal§nos 

sz®lir§nyra ®s erŖss®g®re vagyunk k²v§ncsiak. K®t szalag egy-egy kiálló faágra, vagy bokorra 

egymástól 50-100 m®terre, vagy a sz®ljelzŖ zs§k, a bul· j·l mutatja mindkettŖt. 

Kis gyakorlattal a talajon §llva fej¿nk ford²t§s§val is ellenŖrizhetj¿k a sz®lir§nyt, amikor 

mindkét fülünk egyformán zúg, orrunk a szél irányába mutat. Természetesen ez repülve már 

nem használható, hiszen ott mindig szembe fúj a szél. 
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A horizont§lis l®gmozg§sok alapvetŖ oka a nyom§st®rk®pen keresendŖ. A nyom§si gradiens 

erŖ hat§s§ra a magasabb nyom§s¼ helyrŖl az §raml§s megindul az alacsonyabb nyom§s¼ 

terület felé. Ezt az Euleri áramlást a Föld forgásából adódó Coriolis-erŖ a mozg§s ir§ny§hoz 

k®pest merŖlegesen elt®r²ti. Az elt®r²tŖ erŖ m®rt®ke a mozg§s sebess®g®tŖl, a mozg· l®gtºmeg 

m®ret®tŖl ®s a fºldi elhelyezked®s®tŖl f¿gg.   

 

 

Amikor a nyom§si gradiens erŖ ®s a Coriolis-erŖ kiegyenl²tŖdnek, az §raml§s ir§ny§t m§r nem 

a magas nyomás és az alacsony nyomás helye, hanem a fenti összetett hatás határozza meg. 

Az §raml§si viszonyokat a t®rben befoly§solja m®g a levegŖ r®teges §raml§sa, ®s az, hogy a 

r®tegek egym§shoz k®pest ®s a legals· l®gr®teg a talajhoz k®pest milyen m®rt®kben f®kezŖdik 

a rétegek közötti súrlódás által. Tovább bonyolítja a mozgás görbe leírását, hogy az áramló 

levegŖ tºmege jelentŖs ®s ennek elkanyarod§sa - tehetetlensége folytán is - módosítja a 

mozgása pályáját. 

 

    

 

AM

Euleri áramlás

Nyom§si gradiens erŖ

Coriolis-erŖ

EredŖ §raml§s ir§nya

M A

Geosztrófikus áramlás

M A

Geosztrófikus áramlás
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Ennek a hatása az, hogy a légmozgás ereje és 

iránya a magasság változásával változik.  

 

Általában az északi féltekén a Coriolis-erŖ 

jobbra elfordító hatása miatt, az áramlás a 

magass§ggal az ·ramutat· j§r§s§val megegyezŖ 

ir§nyban elfordul ®s a sz®lsebess®g  nŖ.  

 

Ezt a tényt illusztrálja az Eckmann spirál. 

Természetesen a meteorológiában a 

tºrv®nyszerŤs®gek mellett megjelenhetnek 

azzal ellentétes jelenségek is. 

 

A sz®lir§ny mellett a sz®lerŖ ®s a 

lökésesség meghatározó abból a 

szempontból, hogy az adott területen 

vállalkozhatunk-e sikl·ernyŖz®sre. Ha a 

sz®lir§ny a starthely¿nkre megfelelŖ, 

t¼lzott erŖss®ge is probl®ma lehet. Az erŖs 

szélben (sebessége 8-10 m/s) az 

elŖrehalad§s igen neh®zkes, rotorjai a talaj 

közelében váratlan meglepetéseket 

okozhatnak. Kb. 10 m/s-nál a fák zúgása 

jelzi az erŖs szelet, az eldobott fŤsz§lak 

majdnem vízszintesen repülnek ki a 

kez¿nkbŖl, a talaj nºv®nyzete hajlong, a 

v²zfel¿letek erŖsen bodroz·dnak. A bul· 

vízszintesig kifeszül, a vége csapkod. 
 

Gyakorlott pilóták tudnak inkább egyenletes élénk 

szélben repülni, mert ebben az 5-8 m/s sebess®gŤ 

légmozgásban nagy gyakorlatot igényel a start és 

sikl·ernyŖvel kºnnyŤ az elsodr·d§s. A lesz§ll§shoz is 

gyakorlott ernyŖkezel®s sz¿ks®ges, mert kºnnyen 

h§trar§nt fºldre l®p®skor az ernyŖ.  

 

Ilyen sz®lben a f§k §gai b·logatnak, de az erdŖnek m®g 

nincs "hangja". A fŤsz§lak hajladoznak, a f¿st erŖsen 

megdŖl, de egyenletes sz®lben nem szakadozik sz®t. A 

sz®ljelzŖk majdnem v²zszintesig emelkednek.  

 

A m®rs®kelt sz®l a sikl·ernyŖsºk bar§tja, 3-5 m/s sebess®gŤ, benne biztos a start ®s a 

lesz§ll§s. A f§k leveleit felborzolja, a f¿st megdŖl, a fŤsz§lak alig mozognak. A sz®ljelzŖ bul· 

megtörve mutatja a szélirányt. 

 

Gyenge szélben (1-2 m)s) vagy sz®lcsendben kºnnyŤ a  gyakorl§s ®s a kezdŖk sz§m§ra ez az 

ide§lis sz®lerŖ. MegfelelŖ gyakorlattal a gyenge h§tsz®l sem gond a startn§l vagy a fºldet 

®r®sn®l. Csak nagyobb fut§st ®s erŖteljesebb lebegtet®st kºvetel meg. 
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5.1.2. A talajfelszín és a légmozgások   

  

A mikrometeorológiát leginkább a talajfelszín alakja, és borítása (növényzet, terep, 

®p²tm®nyek) befoly§solja. Az §ltal§nos l®g§raml§s a sz®lir§ny ®s sz®lerŖss®g f¿ggv®ny®ben 

alakíthat ki rotorokat, feláramlásokat, hullámzásokat vagy lökéseket.  

 

A rotorok és leáramlások 

elkerüléséhez ne közelítsünk 

sz®lir§nyba esŖ fasorhoz, 

házakhoz, a dombokhoz, 

hegyek széllel ellentétes 

oldalához.  

 

Minél magasabb a tereptárgy és 

min®l erŖsebb a sz®l, ann§l 

nagyobb és dobálósabb lehet a 

tereptárgy mögötti rotor, vagy a 

leáramlás. 

 

A szélirányos hegyhátakat a 

szél egyenletes feláramlással 

ker¿li meg. LegkedvezŖbbek az 

öblös dombok, vagy hegyek 

sima elŖtereppel.  

 

Ahol a sz®lvektor f¿ggŖleges ir§ny¼ komponense nagyobb, mint a sikl·ernyŖ mer¿lŖ 

sebess®ge, ott a lejtŖre f¼j· sz®lben feljebb emelkedhet¿nk. Ezt nevezz¿k lejtŖz®snek. 

Termikek kialakul§s§t a napsug§rz§s vagy egy®b hŖ hat§s§ra a helyileg felmelegedett 

levegŖtºmegek okozz§k. Ezek fel§raml§sa a termik. Jelleg®t ®s sebess®g®t a kºrnyezeti 

hŖm®rs®klet k¿lºnbs®g, ezt pedig a talajfelsz²n hŖelnyelŖ ®s visszaverŖ k®pess®ge hat§rozza 

meg. Mindezt gyakran eg®sz²tik ki a helyi hŖforr§sok (h§zak fŤt®se, tarl·tŤz). 

V²zfelsz²nek a p§rolg§s miatt a talaj feletti levegŖr®teget erŖsen hŤtik. A mellett¿k h¼z·d· 

mezŖrŖl a nagy hŖfokk¿lºnbs®g hat§s§ra gyakran szakad el meleg levegŖbubor®k. A termikek 

§ltal§ban ilyen elszakad· bubor®kok vagy bubor®ksorok, n®ha ºsszef¿ggŖ k®m®nyek. A 

felszakad· termik hely®re §raml· levegŖ idŖszakosan megv§ltoztathatja a sz®lir§nyt, vagy 

lökéseket generálhat az alapszélhez képest. 
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A dombos - hegyes vid®kek erŖsebb sz®lben a levegŖt hull§mmozg§sra k®sztethetik, ®s ²gy 

elŖfordulhat, hogy olyan helyen is kiterjedt emel®ssel tal§lkozunk, ahol a kºzvetlen kºrnyezet 

azt nem indokolja. Ezek a hull§mterek azonban §ltal§ban erŖs sz®lben keletkeznek, ®s 

jellemzŖ form§j¼ felhŖzet¿k jelezheti jelenl®t¿ket. 

 

A szélsebesség- ®s ir§nyv§ltoz§sok §ltal§ban j· elŖjelzŖi az idŖj§r§s v§rhat· alakul§s§nak. Ha 

az alapsz®lhez k®pest jelentŖs bef¼j§sok vagy legyeng¿l®sek ®szlelhetŖek a l®gmozg§sban, 

akkor nem t¼l kellemes rep¿lni. Gyakori korrig§l§st, jelentŖs sebess®gtartal®kot kºvetel, ®s a 

pilóta úgy érezheti "fapadoson" utazik. A lökések és kihagyások tendenciája azonban 

elárulhatja számunkra: végképp letegyünk-e repülési szándékunkról, vagy reménykedhetünk. 

 

A zivatarfront erŖs lºk®sekkel, sŤrŤsºdŖ bef¼j§sokkal ®rkezik, elŖre jelezve ezzel az erŖs 

kifut·szelet, ®s a hŖm®rs®klet csºkken®st. Ellent®tes tendencia a lºk®sek gyeng¿l®se ®s a 

kihagy§sok idŖszak§nak hosszabbod§sa. Ez v®g¿l a sz®l teljes leállásához vezethet, ilyenkor 

szinte biztos a gyökeres szélirányváltozás. Naponta többször is változhat a szélirány, 

tºbbnyire gyenge l®gmozg§sn§l, ahol az elszakad· termikek hely®re ºmlŖ levegŖ hat§rozhatja 

meg a pillanatnyi szélirányt.  

 

Ne t®vessz¿k ºssze a starthelyen §llva a bef¼j§sok ciklikuss§g§t az idŖj§r§s v§ltoz§st jelzŖ 

lºk®sekkel. A termikek gyakran v®giggurulnak a hegyoldalon, ®s a besug§rz§s m®rt®k®tŖl 

f¿ggŖen tendenci·zus a termik miatti bef¼j§sok sŤrŤs®ge ®s gyakoris§g§nak v§ltoz§sa. 

£rthetŖ, hiszen a felmeleged®s idŖsz¿ks®glete miatt a besug§rz§s adja a ciklusoss§got. Ez, 

felismerve, gyakran nyújthat segítséget a starthoz és a termikbe kerüléshez. 

 

 

5.2. A felhŖk  

 

Ha az elŖzŖ fejezetben arr·l besz®lt¿nk, hogy a meteorol·giai kºrnyezet milyen befoly§ssal 

bírhat a repülésünkre, akkor ez a fejezet azokról a meteorológiai objektumokról fog szólni, 

amelyek megmutatj§k sz§munkra a m¼ltban lezajlott ®s a jºvŖben v§rhat·an bekºvetkezŖ 

v§ltoz§sokat. A felhŖk rendk²v¿l soksz²nŤ ®s furcsa jelens®gek, mert egyfelŖl bizonyos 

jelens®gek kºvetkezm®nyei, m§sfelŖl ¼jabb jelens®gek okoz·i.  

 

A felhŖ magyar nyelvŤ megnevez®se ºnmag§ban is rendk²v¿l tal§l·, a felfel® sz§ll· hŖre utal, 

ami a p§r§t oldatban tart· levegŖt a kicsap·d§si szintig emeli, ahol a nedvess®g kiv§l§s§val 

felhŖ k®pzŖdik. A kicsap·d§si jelens®g egyik oka, hogy a levegŖnek v®ges a v²zfelvevŖ 

k®pess®ge, ®s az a hŖm®rs®klet f¿ggv®nye. Adott mennyis®gŤ melegebb levegŖ nagyobb 

v²ztºmeget tud oldatban tartani, mint a hidegebb. Teh§t p§ratartalomt·l ®s hŖm®rs®klettŖl 

f¿gg, hogy mikor csap·dik ki a levegŖben oldott v²z. 

 

A felhŖk®pzŖd®s egyik §ltal§nos form§ja, hogy a Nap sugaraival megmelegített földfelszín 

feletti p§rad¼s levegŖ felsz§ll. Viszonylag kis magass§gon a kicsap·d§s megindul, ®s a 

p§rolg§shŖ felszabadul§s§val a felhŖk®pzŖd®s ºnmag§t erŖs²tŖ folyamatk®nt beindul. Ha az 

alacsonyabb szinten a légréteg a napsugárzás hatására elég intenzíven melegszik, akkor a 

frissen k®pzŖdºtt felhŖ visszap§rolog, ®s a kicsap·d§s szintje magasabbra ker¿l. Ez a jelens®g 

a nap folyamán többször is megism®tlŖdhet, ®s csak azok a felhŖk maradnak meg hosszabb 

ideig, amelyekbe a felsz§ll· meleg levegŖ elegendŖ p§r§t sz§ll²tott megfelelŖ idŖn kereszt¿l. 

 



 

 102 

                
 

Ez az oka annak is, hogy a nap sor§n a korai felhŖk alapj§nak szintje alacsonyabb, mint a 

k®sŖbb k®pzŖdºttek®, ®s a felhŖalap ez®rt a nap folyam§n feljebb emelkedik. Hiszen a levegŖ 

p§ratartalma a nap folyam§n csºkkenni fog, ®s a hŖm®rs®klet pedig folyamatosan emelkedik.  

 

A felhŖk sokféleségének az az oka, hogy a felszálló áramlások mellett még rendkívül 

sokf®lek®ppen ker¿lhet a levegŖ melegebb, vagy hidegebb kºrnyezetbe, a hŖsug§rz§s mellett 

§raml§ssal, vagy hŖvezet®ssel is kaphat energi§t, vagy a fºldfelsz²n alakja is befoly§solhatja 

az §raml§sok ir§ny§t, vagy sebess®g®t. Ahhoz, hogy eligazodjunk a felhŖk saj§toss§gain, hogy 

kºvetkeztetni tudjunk arra, hogyan keletkeztek s milyen elŖrejelz®st mutatnak, c®lszerŤ 

oszt§lyoznunk Ŗket. Az oszt§lyoz§st alak ®s elhelyezked®si magass§g alapj§n v®gzi a 

klasszikus meteorol·gia. A felhŖk alak szerinti oszt§lyoz§sa: r®teges (stratus), gomolyos 

(cumulus), szakadozott (fractus). Magasság szerinti osztályozás: alacsonyszintŤ 2000 m®ter 

magass§gig, kºz®pszintŤ 2000 ®s 6000m kºzºtt (alto- elŖtaggal), magas szintŤ 6000 m felett 

(cirrus ï azaz jeges). Vannak ¼gynevezett f¿ggŖleges fel®p²t®sŤ felhŖk (p®d§ul a zivatarfelhŖ 

ï cumulonimbus). Az esŖ felhŖzete a nimbus nevet viseli. 
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A cirrus szab§lytalan gºrb¿letŤ, feh®r sz§lakb·l §ll·, magas szintŤ felhŖzet. Anyaga 

j®gkrist§lyokb·l §ll, a felhŖzet maga ritka, l§tv§nyra §tl§tsz·, ºn§rny®ka nincs. A r®teges 

elrendez®sŤ cirrusnak napudvara van. Ezek a felhŖk napkºzben a legf®nyesebbek, a horizont 

kºzel®ben gyakran s§rg§sak vagy narancssz²nŤek. Gyakran a cirrus-szálak nagy gubancba 

csavarodhatnak, ami a magasban élénk légmozgásra utal.    

A cirrus castellanus apró, kerekded tornyocskákból áll, oka, hogy a nagy magasságban a 

hidegebb levegŖ kezd be§ramlani. Ez labilit§st mutat, ²gy ez a felhŖ a hidegfront elŖfut§ra (1-

2 nappal). 

  

Speci§lis alak¼ magaszintŤ felhŖ a cirro-cumulus, azaz a b§r§nyfelhŖ. Ez magas szintŤ 

gomoly, gyakran a kºz®pmagas gomolyokb·l megmaradt felhŖzet. A felhŖ maga v®kony, 

feh®r, ºn§rny®k n®lk¿li felhŖlepel, apr· szemcs®s, fodorszerŤ elemekbŖl §ll. Ny§ron a 

cumulusok cs¼csainak maradv§nyak®nt tal§lkozhatunk vele. Ilyenform§n a b§r§nyfelhŖ 

ink§bb bemutatja sz§munkra a m¼lt jelens®geit mintsem a jºvŖbe mutatna.  

A cirrocumulus gyakran cirusszal vagy cirrostratusszal együtt látható. Ekkor már 

kºvetkeztethet¿nk a jºvŖre, mert lehet, hogy melegfront elŖfut§rak®nt ®rkezik.   
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JellemzŖ magas szintŤ felhŖzet a cirro-stratus. Ez kºznapi nev®n a f§tyolfelhŖ. A nem v§ltoz· 

magas szintŤ r®teg nagy kiterjed®sŤ, ez®rt az ®g l§tv§nya nappal feh®r sz²nŤ.  

Fontos k¿lºnbs®get tenni az egyre nºvekvŖ mennyis®gŤ ®s az §tmenetileg megjelenŖ vagy 

mennyis®g¿ket sok§ig nem v§ltoztat· felhŖk kºzºtt. A nºvekvŖ mennyis®gŤ felhŖzet mark§ns 

melegfront kºzeled®s®t jelzi, m²g a z§rt f§tyolfelhŖ lehet egy elhaladt hidegfront maradv§nya 

is. 

  
A kºz®pmagas felhŖzetek egyik jellemzŖ fajt§ja az altocumulus. Ez a kºz®pmagas gomoly, 

ami a lassú leszálló légmozgás miatti kiszáradás és melegedés következménye. Ha ez záró 

r®teggel p§rosul, a felsz§ll· l®gmozg§st lef®kezi, ®s a felhŖket sz®tter¿l®sre k®nyszer²ti (stabil 

idŖ).  

Az altocumulus a gomolyfelhŖk sz®tter¿l®s®bŖl is l®tre jºhet. A napkºzben feltornyosod· 

gomolyok ugyanis a magasban sz®tter¿lnek. K¿lºnbºzŖ magass§g¼ r®tegek alakulhatnak ki 

(duplicatus).Ez az eset kifejezetten a hidegfront után jön létre, ahol a konvekció a hidegfront 

elvonul§sa ut§n jelentŖsen lejjebb ker¿l. A maradv§nyfelhŖzet apr· v²zcseppekbŖl §ll ï a 

felhŖk alig §tl§tsz·ak, a kºrvonaluk ®les. 
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A kºz®pszintŤ r®tegfelhŖ az alto stratus. Ez a felhŖ nem kedvezŖ a sikl·ernyŖz®shez. Hacsak 

nem rezzen®stelen lesikl§sokra tºreksz¿nk. Ennek  felhŖnek a jellemzŖje, hogy hat§s§ra nincs 

árnyék, mintha homályos üvegen át látnánk (opacus). Az alto stratus nagy horizontális 

kiterjed®sŤ r®teg. Kialakulhat vastagod· cirro stratusb·l vagy v®konyod· nimbo stratusb·l. 

Mérete horizontálisan 10-100 km, vertikálisan több száz vagy néhány ezer méter is lehet. 

Ilyen felhŖzetn®l sz§m²thatunk arra, hogy a sz®l ir§nya ®s erŖss®ge v§ltozik a magass§ggal.  

 

 
 

Az alacsony szintŤ felhŖzetek egyike a stratocumulus. £rdekess®ge, hogy r®teges ®s gomolyos 

szerkezet kevered®s®bŖl §ll. A felhŖzet sz¿rke vagy feh®res §rnyalat¼, sºt®t r®szekkel. Lehet 

gyeng¿lŖ front k²s®rŖfelhŖzete (emelkedŖ l®gnyom§s). A f¿ggŖleges mozg§sok a magasban 

levŖ z§r·r®teg alatt sz®tter¿lnek, a stabilabb levegŖr®tegbe hatolva lelassulnak ®s kialakul a 

r®teges gomoly. JellemzŖ marad®kfelhŖ a vihar elvonult§val. BelŖle n®ha csapad®k is hullhat, 

de a mennyisége mindig csekély. 
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JellemzŖ alacsonyszintŤ felhŖzet a vastag r®tegfelhŖ, a stratus, ami eg®szen alacsonyan is 

elŖfordulhat.  

 

 
 

A stratus fehŖvel gyakran esŖ r®tegfelhŖk®nt tal§lkozunk. Ez a nimbo stratus, ami sŤrŤbb ®s 

sºt®tebb az altostratusn§l. Alapja viszonylag alacsonyan ®s nehezen kivehetŖ. Gyakran 

vastagod· altosztr§tuszb·l alakul ki, a felhŖalap fokozatos s¿llyed®s®vel. Nem sz®p felhŖ, 

teljesen elt¿nteti a Napot, nagy ter¿letre terjed ki, ®s jelentŖs vastags§got ®r el.  
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Alacsony szintŤ, de f¿ggŖlegesen ®p¿lŖ felhŖ a lapos gomoly. A vitorlázó repülésben ezt a 

felhŖt Ăsz®p idŖ felhŖcsk®nekò nevezik. A lapos gomolyfelhŖ, a cumulus humilis kialakul§sa: 

a naps¿t®s hat§s§ra  a talaj kºzeli levegŖ emelkedni kezd. Kb. 1000-2000 m körül telítetté 

válik, relatív nedvessége 100% lesz. A cumulus humilis kialakulása a nyár frontmentes, 

zavartalan, napos idŖben menetrendszerŤ. Ha a levegŖ nem el®g p§rad¼s, vagy a r®tegzŖd®s 

elég stabil csapadékra nem számíthatunk. 

 

 
 

Nagyobb kiterjed®sŤ gomolyfelhŖ a Cumulus mediocris. Ez a m®rs®kelt, f¿ggŖleges 

kiterjed®sŤ gomolyfelhŖ, amelybŖl §ltal§ban nem hullik csapad®k. A felhŖ kiterjed®se 

horizont§lisan nagyobb, mint vertik§lisan. A felhŖalaphoz kºzeledve a cumulus humilisn®l 

erŖsebb fel§raml§st tapasztalunk, gyakran a felhŖnek tºbb be§raml§si pontja is lehet. A felhŖ 

az elŖzŖn®l alacsonyabb szinten tel²tŖdik, z§r· r®tege magasabban van.  
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A gomolyfelhŖk kºvetkezŖ jellemzŖ v§lfaja a tornyos gomolyfelhŖ, azaz a cumulus 

congestus.  A tornyos gomolyfelhŖ ¼gy jºn l®tre, hogy az erŖsen felmelegedett levegŖ elsŖ 

kicsap·d§s§t kºvetŖen a p§rolg§si hŖ adta rejtett energi§val tov§bb emelkedik, ahol m®g 

hidegebb van ®s ott tov§bbi p§rakicsap·d§s kºvetkezik be. A felhŖ ®p¿l®se sor§n fontos 

megfigyelni, van-e z§r· r®teg, ®s ha van, akkor azt a fejlŖdŖ felhŖ §ttºri-e. Ha a gomoly 

®rkezŖ hidegfront term®ke, akkor tudnunk kell, hogy a hidegfrontn§l mindig gyorsabb 

v§ltoz§sokra sz§m²thatunk. A felhŖbŖl hamar lehet esŖ, sz®l, vagy hamar k®pzŖdhet ¼jabb 

felhŖzet. A labilis egyens¼lyi §llapot gyakran hoz l®tre az §thaladt front mºgºtt 

gomolyfelhŖzetet. 

 

 
 

Vesz®lyt jelenthet, ha a tornyos gomolyfelhŖ nem ¿tkºzik stabilit§si z·n§ba ®s t¼lfejlŖdik. A 

t¼lfejlŖdºtt cumulus congestus f¿ggŖleges fejlŖd®se r®v®n felemelkedhet a kºz®p szintŤ 

felhŖk magass§g§n t¼l a jegesedŖ z·n§ba a magas szintŤ felhŖk t®rs®g®be.  Ha ez 

megtºrt®nik, a tornyos gomolyfelhŖ tetej®n j®gsapka jelenik meg, ami ¼jabb energia bomba a 

fejlŖdŖ felhŖ sz§m§ra hiszen a fagy§shŖ is felszabadul. A nagy p§ratartalm¼ felhŖzet k®pes a 

kisebb z§r· r®teget §ttºrni, sŖt n®ha meg is emeli. Ilyenkor a z§r· r®teg is hŤlni kezd, a 

v²zp§ra kicsap·dik, f§tyolszerŤ r®teg keletkezik a felhŖ tetej®n, ami sapkak®nt borul a 

gomolyfelhŖre, k®sŖbb gall®rszerŤ k®pzŖdm®nyt form§lva. 
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A j®gsapka latin nev®rŖl (pileus) kapta a felhŖ a cumulus congestus piileus elnevez®st. A 

t¼lfejlŖdºtt felhŖbŖl kºnnyed®n alakulhat ki zivatarfelhŖ, ez®rt ezt a felhŖfajt§t a 

sikl·ernyŖsºk sz§m§ra vesz®lyesnek kell tekinteni. Alatta felemelkedve kºnnyen 

elvesz²thetj¿k a kontrollt, ®s a felhŖ az ·vatlan pil·t§t beszippanthatja. A felhŖ alatti emel®s 

megközelíti, néha elérheti a 10 m/s-os emel®st. A megtanult v®szs¿llyesztŖ manŖverek itt m§r 

kev®snek bizonyulhatnak, ez®rt a felhŖ felismer®se ®s elker¿l®se aj§nlott. Ez a felhŖ kezdete 

lehet a zivatarfelhŖ kialakul§s§nak. A gomoly k®pzŖd®se ®s a tornyok emelked®se 

mindenképp figyelmet érdemel, hogy számolni tudjunk azzal, nem kell e lemondanunk a 

tervezett rep¿l®srŖl. 

 

A zivatar felhŖ kialakul§sa szempontj§b·l lehet egy ®rkezŖ m§sodfaj¼ hidegfront r®sze, vagy 

k®pzŖdhetnek zivatarok cell§kban elosztva egym§st·l p§r t²z kilom®ternyi t§vols§gra.  

A zivatarfelhŖ elnevez®se mindk®t esetben cumulonimbus, egyes elnevez®sekben nimbo-

cumulus, vagy nimbus. 

Az eg®sz orsz§gra kiterjedŖ zivatarfelhŖ k®pzŖd®s n§lunk a hidegfront k²s®rŖje. Ilyenkor a 

felmelegedett levegŖ fel§raml§sra k®nyszer¿l, b§sty§k, tornyok (castellanus) alakulnak ki, 

majd a zivatarfelhŖ §ltal§ban cumulus congestusb·l lakul ki. Ha a hidegfront halad§si 

ir§ny§ba n®zve a front mºgºtt nagyon hŤvºs, elŖtte pedig rendk²v¿l meleg ®s nedves levegŖ 

található, akkor a felszálló mozgások különösen hevesek lesznek.  

 

     
 

 

A zivatarfelhŖ egyik jellemzŖje a folyamatos t¼lfejlŖd®sbŖl fakad· magasszintŤ r®tegfelhŖ 

elhelyezked®se a gomolyos szerkezet tetej®n. Ez a zivatarfelhŖ ¿llŖje (incus). A felhŖben a 

vill§ml§s jelens®ge mutatja, hogy a cumulus mennyis®gi fejlŖd®se minŖs®gi v§ltoz§sba 

csapott §t.  Ez a felhŖ ·r§kon §t k®pes fenntartani saj§t fejlŖd®s®t saj§t hatalmas belsŖ energia 

tartalékaival.  
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A zivatar felépülése során számtalan veszéllyel kell szembenéznünk, ha érkezésekor még a 

levegŖben vagyunk. Az erŖs turbulenci§kkal ®rkezŖ kifut·sz®l kiv®dhetetlen j§t®k§v§ tesz a 

viharnak.  

 

Ha a zivatarfelhŖ al§ ker¿l¿nk, az 

menthetetlenül felszív, és olyan 

magasságokba emelhet, ahol a kis 

légnyomás magassági betegséget, az 

agy oxig®nhi§nyos §llapot§t id®z elŖ, 

ami halálos. Ha rendelkezünk is 

oxig®n l®gzŖvel a nagy magass§gban 

l®vŖ hideg a kºvetkezŖ vesz®ly, 10 

km felett pedig szerveink nem viselik 

el a túlzottan alacsony nyomást. A 

zivatar belsejében sajnos volt már rá 

p®lda, hogy az ·vatlan sikl·ernyŖs 

vill§mcsap§s §ldozata lett. A felhŖben 

keletkezŖ j®gesŖ komoly s®r¿l®seket 

okozhat markáns mérete és sebessége 

miatt.  

 

N®melyik zivatarfelhŖ tºbb mint 10 km magasra is felny¼lik. Felismer®se kºnnyŤ az 

elŖrejelz®sek el®gg® egy®rtelmŤ inform§ci·ib·l, a felhŖ nagy t§vols§gb·l is felismerhetŖ 

jellemzŖ alakj§r·l ®s a kºzeledŖ zivatar mark§ns sz®lerŖ, valamint  irányváltozásokat is okoz. 

A vesz®lyt §ltal§ban az jelentheti, ha kellŖ elŖrejelz®si adatok n®lk¿l indulunk nagy 

t§vols§gra. A magasban ugyanis a gomolyok takarhatj§k a mºgºtt¿k fenyegetŖen kºzeledŖ 

nimbust.    
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Dennis Pagen amerikai szakíró példájával illusztráljuk egy átlagos zivatar életciklusát. 

A hidegfront betörésekor a labilitás nagy, a kondenzácós szint alacsony a nagy páratartalom 

®s a betºrt hideg miatt. Ugyanakkor a konvekci· z§r·r®tege magas, a felhŖ tornyosul§s§nak 

nincs igazi akad§lya. Az §thalad· zivatar esŖz®se, §rny®kol·, hŤtŖ hat§sa ®s energia vesz²t®se 

miatt a zivatar elvonul§s§t kºvetŖ napon a l®gmozg§s m®g ®l®nk, de a felhŖtornyok kisebbek, 

alapjuk magasabb, tetejük alacsonyabb szinten helyezkedik el. 

A harmadik napon az ég kinyílik, az inverziós záróréteg alacsonyra kerül, és a napsugárzás 

akadálytalanul melegítheti a talajt. A ciklus végén ismét cumulusok épülhetnek, mert a 

záróréteg a kondenzációs szint fölé ker¿l ®s normaliz§l·dik az idŖj§r§si helyzet.      
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Amennyire j·l felismerhetŖ a zivatar kezdete jellegzetes felhŖk®p®rŖl, ugyan¼gy j·l l§that· a 

befejezŖd®se, ha megjelennek a mammatus felhŖk. Ezek a felhŖk mintha fejre §ll²tott 

cumulusok lennének.  

 

 
 

A felhŖk speci§lis v§ltozatai a hull§mfelhŖk. A hull§mfelhŖk orografikus, azaz a felsz²n 

alakj§val ºsszef¿ggŖ jelens®g kºvetkezm®nyei. Az §raml· levegŖ ®s a talaj kapcsolat§nak 

eredm®nye hogy a talaj felsz²nen l®vŖ lejtŖk,dombok, hegyek a sz®l §raml§s§t leng®sekre 

k®sztetik. A szuperpon§l·d·, azaz az egym§st erŖs²tŖ leng®sek az §raml§sban hull§mokat 

keltenek. Ha el®g erŖs a sz®l, hull§mterek alakulhatnak ki. A hull§mfelhŖben az §raml§s 

sebes, a felhŖ helyben §llni l§tszik.  
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5.3. Nyomási rendszerek 

 

A nyomási rendszerek kialakulásának oka a föld légkörében, gyakran még a felszín alatt is 

zajl· folyamatokban keresendŖ. Ezek makro meteorol·giai jelens®gek, amelyek okaira 

gyakran a meteorológus sem talál pontos választ. A nyomási rendszerek kialakulása és 

v§ltoz§sa azonban idŖben lezajl·, j·l nyomon kºvethetŖ a hat§sok szempontj§b·l. 

Felismer®s¿k teh§t hozz§seg²t a kºzeljºvŖ meteorol·giai helyzet elŖre jelz®s®hez, egy egy 

tábor, verseny szervezésének eldöntéséhez. Repülésünk tervezésekor pedig várható hatásainak 

ismerete feltétlenül fontos.  

 

Az egyik markáns nyomási rendszer az anticiklon. Érkezésére és jelenlétére a nyomás 

emelkedése és a szokásosnál nagyobb értéke utal. Az anticiklon leszálló légmozgást feltételez, 

a mŤhold k®pen lass¼, az ·ra j§r§s§val megegyezŖ forg§s¼, saj§t energi§j§t folyamatosan 

fel®lŖ jelens®g. Lesz§ll· l®gmozg§sa miatt csºkkenŖ felhŖzet, vagy teljesen k®k ®g jellemzi. 

Az anticiklon azonban felhŖtlens®g®bŖl ad·d·an teret ad az erŖs besug§rz§snak, ®s ez§ltal a 

helyi termikk®pzŖd®seknek.     

 

A ciklon mindenben ellentéte az 

anticiklonnak.  

Forgásiránya, nyomásváltozási jellege, 

felhŖk®pz®se tekintetében is. Méretét jól 

jellemzi az ábra mellé rajzolt lépték. 

A ciklon k®t jellemzŖ szektora a hideg ®s 

a melegfront vonal mögöttes részei. 

Ahhoz, hogy repülésünk során a 

meteorológia ne okozzon meglepetést 

ezek jellemzŖit ®rdemes jobban 

tanulmányozni. 

 

A melegfront sikl·ernyŖz®s szempontj§b·l kedvezŖtlenebb, k¿lºnºsen, ha a nedves 

melegfrontra gondolunk. A melegfront ®rkez®s®t jellemzŖ felhŖzete ®s a hozz§ kapcsolhat· 

mŤholdk®p mutatja. A kºrnyezet¿nkben l®vŖ hidegebb, teh§t sŤrŤbb ®s nehezebb levegŖn a 

frontbetºr®ssel ®rkezŖ meleg levegŖ felcs¼szik ®s a jelens®g elŖszºr a magasban jelentkezik. 

Eleinte magas szintŤ majd kºz®pszinten elhelyezkedŖ r®teges felhŖzet megjelen®se mutatja 

érkezését.  
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A nedves melegfronttal esŖ is ®rkezhet. 

 

 
 

A hidegfront a ciklon legaktívabb része. Rendszerint gyorsabban mozog a melegfront 

vonal§n§l. Mivel a ciklonnak a forg§sa mellett jelentŖs saj§t halad· mozg§sa is lehet, neh®z 

meghat§rozni, hogy a hidegfront pontosan mikor ®rkezik meg. Jelei viszont egy®rtelmŤek, 

mert az ®rkezŖ hideg levegŖ ®kk®nt felborotv§lja a talajon megmelegedett fel¿letet ®s 

fel§raml§sokat gener§l. Ezek f¿ggŖleges fel®p²t®sŤ felhŖket ®p²tenek fel, amelynek m®retei az 

energia m®rt®k®vel §llnak ar§nyban. Az energi§t a nagy hŖm®rs®kleti gradiens ®s a nagy 

mennyis®gŤ p§ra egy¿ttesen biztos²tj§k.  

 

 
 

A hidegfront elŖjelz®s®ben teh§t nem a kºzeledŖ felhŖzet, hanem m§r kor§bban a nyom§s 

jelentŖs es®se, ®s a mŤholdk®pen kirajzol·d· ciklon jellemzŖ szektor§nak elhelyezked®se 

adnak pontosabb t§mpontot. A be®rkezett front felhŖzete §rny®kot vet, ®s gyakran az esŖ 

r®tegfelhŖ miatt a lehŤl®s kor§bban kezdŖdik, mint hogy a front meg®rkezne, de az ®rkezŖ 

levegŖ hidegebb ann§l, mint ahov§ ®rkezik, ²gy az energia tov§bb is biztos²tott. A 

felhŖk®pzŖd®s kicsap·d§si rejtett hŖje pedig ¼jabb energi§t ad a front sebess®ge 

növekedéséhez.  Ha a hidegfront energiája elég nagy és a feltételek adottak, a front 

¼gynevezett m§sodfaj¼ hidegfront, vagy zivatarfront jellegŤ.  
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A zivatarfront legfontosabb jellemzŖje, hogy a benne felhalmozott energia oly m®rt®kŤ, hogy 

a felhŖben lej§tsz·d· ioniz§ci·s jelens®gek miatt az energia nem csup§n viharos 

szélsebességeket generál, hanem elektromos kisüléseket, villámokat is. 

 

A zivatar b§r rendk²v¿l vesz®lyes jelens®g minden rep¿lŖ fajt§ra a legkisebbtŖl a 

legnagyobbakig, j·l elŖre jelezhetŖ, mert a nagy mennyis®gŤ energia felhalmoz·d§shoz idŖre 

®s a kiv§lt· kºr¿lm®nyek kialakul§s§ra van sz¿ks®g. A j·l megjelenŖ elŖjelei, ha az 

elŖrejelz®s nem §llna rendelkez®s¿nkre: a korai cumulus fejlŖd®s, a nyom§s jelentŖs 

csökkenése,  a nagy gradiens érték (0,9 ï 1, vagy nagyobb). 

ElŖrejelz®s®hez nagy biztons§ggal alkalmazz§k az ¼gynevezett instabilit§si indexeket 

(Showalter index, ĂKò index). 

A ĂKò index kisz§mol§si m·dja:   K = (t850 ï t500) + td850 - (t700 ï td700) 

ahol:  

t850 ï a 850 HPa nyom§son (1200 m) m®rt hŖm®rs®klet 

t500ï az 500 HPa nyom§son (5000 m) m®rt hŖm®rs®klet 

t700ï a 700 HPa nyom§son (3000 m) m®rt hŖm®rs®klet 

td850 ï a 850 HPa nyom§son sz§m²tott harmatponti hŖm®rs®klet 

td700 ï a 700 HPa nyom§son sz§m²tott harmatponti hŖm®rs®klet 

 

Ha a ĂKò index ®rt®ke nagyobb, mint 28, az zivatarveszélyt jelent.  

 

A korábban említettek szerint a ciklonban a lassabban mozgó melegfrontot a gyorsabban 

mozgó hidegfront követi. Ezért gyakori, hogy a hidegfront utoléri a melegfrontot. Ekkor 

besz®l¿nk kettŖs fronthat§sr·l azaz okkl¼zi·r·l. 
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 6. FELKÉSZÜLÉS A VERSENYEKRE 

 

6.1. Távrepülés  

 

 ĂA t§vols§got, mint ¿veggoly·t megkapod...ò 

A t§vrep¿l®s a felsŖfok¼ pil·tatud§s elsŖ m®rc®je. A jobb pil·ta az, aki messzebb rep¿l. 

Hiszen ebbŖl §llnak a versenyek is, megfŤszerezve azzal, hogy az adott t§vols§got teljes²tŖ 

pilóták között a nagyobb sebesség dönt. A távolságot, mint üveggolyót a meleg buborékok, a 

termikek gyors megtal§l§sa ®s a benne val· emelked®s sor§n kaphatjuk meg. Az elsŖ l®p®s 

tehát a távok országútján a magasság sorozatos megszerzése, a termikek nagy biztonsággal 

való megtalálása és a benne való gazdaságos emelkedés elsajátítása. 

 

Ahány pilóta annyiféle módon kapaszkodik bele a láthatatlan emelésbe, és legtöbben sok-sok 

emel®st szalasztunk el, mert mell®teker¿nk, vagy kics¼szunk belŖle, mert nem ®rezz¿k 

pontosan, merre vagyunk az emel®s magj§t·l. Az elsŖ t§vok rep¿l®sekor m®g nem ®rdekes, 

mennyi idŖ alatt kapaszkodik fel az ¼jonc t§vrep¿lŖ, a l®nyeg: tekerni a holdig, azut§n ereszd 

el a hajam. A legtºbb ember sz§m§ra h§tat ford²tani a megszokott ter¿letnek, lejtŖnek, vagy 

az ismert rep¿lŖt®rnek komoly elhat§roz§st jelent. Egy a fontos, ha el®rt¿k a nagy magass§got 

®s t§vra indulunk, azt elŖszºr h§tszeles ir§nyba tervezz¿k, ®s sose forduljunk vissza. Egy nagy 

elhat§roz§s, azut§n f®s¿ld, p§szt§zd h§tsz®lben a terepet, t§volodj b§tran a starthelytŖl ®s ne 

gondolj arra, hogy mégis visszafordulsz. 

 

A h§tsz®lben nagyobb terepet f®s¿lhetsz §t, nagyobb a val·sz²nŤs®ge annak, hogy ¼jabb 

termikre lelsz, ami egy újabb emelkedéshez és nagyobb távolság megtételére ad esélyt. Ha 

pedig nem siker¿l elŖszºr m®g elcs²pni a kºvetkezŖt, akkor is nagy ®lm®ny az elsŖ 10 km 

feletti t§v, hiszen tºbb mint 600 m®ter magass§gnyer®sbŖl egy h§tszeles sikl§s majd 10 km 

§tf®s¿l®s®re ad lehetŖs®get, nem besz®lve a megdŖlŖ termik kºvet®sekor kapott elsodr·d§sr·l. 

Az egyetlen szempont: az elsŖ emelked®skor nem elvesz²teni az emel®st, a meteorol·gi§ban 

megtanult termiksajátosságokat figyelembe véve követni a feláramlást, amíg a szárnyad 

beleér a buborékba, vagy kéménybe, el nem ereszteni jótékony felszállító liftedet.    

  

Sok pilóta már több táv megtétele után is azt tapasztalja, hogy rendszeresen melléteker, hogy 

®rthetetlen m·don eltŤnik a kor§bban m§r tºbb kºr ·ta Ăfogottò emel®s. Ha tudjuk, hogy a j· 

helyen fogott termik nem szokta otthagyni az embert, hogy még a buborékkal is együtt lehet 

emelkedni a bubor®k belsŖ §raml§si viszonyai miatt, akkor szemben®zhet¿nk a t®nnyel, 

valamit mi hibáztunk el. És ha eddig a felismerésig eljutottunk az már egyenes út a hiba 

kiküszöböléséhez, a tanuláshoz. 

 

Mivel az elsŖ l®p®s a t§vrep¿l®shez a termik pontos felismer®se ®s megfog§sa, ez®rt ezt 

c®lszerŤ r®szletesebben is tanulm§nyozni.  

 

Amióta szárnyat bontottam, pedig van annak már 25 éve is, akár motoros, akár motor nélküli 

s§rk§nnyal, vagy sikl·ernyŖvel, sz§momra a t¼rarep¿l®s, vagy a legkutyakºzºns®gesebb 

utasvitel sem jelentett mást, mint megragadni a láthatatlant, a négy elem a Nap, a Szél, a Víz 

és a Föld által meghatározott ötödik varázslatot: a Termiket. 

 

ElsŖsorban nem a termik meteorol·gia elŖad§sokon rendszeresen meghallgatott jellemzŖirŖl 

szeretnék beszélni, hanem azokról a gyakorlati aspektusairól, amelyeket emelkedésünkhöz 

felhaszn§lhatunk, vagy amellyel a benn¿k rejlŖ akad§lyokat legyŖzhetj¿k.      
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6.1.1. A termik keletkezése 

 

Itt ®s most a termikrŖl nem mint adiabatikus fel§raml§sr·l, hanem egy§ltal§n b§rmilyen 

m·don val· emelkedŖ l®gbubor®kr·l besz®lek, eltekintve a levegŖ turbulenci§k okozta 

vertik§lis (f¿ggŖleges) ir§nyv§ltoz§sait·l. Ann§l a felsz§ll· bubor®k, vagy termikk®m®nyben 

§raml· l®gmozg§s ugyanis sokkalta bonyolultabb, minthogy hŖcsere n®lk¿li §llapotnak 

foghatn§nk fel. A termik m§r keletkez®s®ben is megval·s²tja a meteorol·gia legjellemzŖbb 

von§s§t, a soksz²nŤs®get. Ha a gyakorlat sz§m§ra egyszerŤs²teni akarjuk, akkor a termik 

keletkezésének kiváltó okait kell összefoglalnunk. Az idegen szóval triggernek elnevezett 

kiváltó okokat én négy csoportra osztom:  

- hŖm®rs®klet k¿lºnbs®g, 

- nedvességtartalom különbség, 

- áramlási hatások,  

- földi sajátosságok. 

 

A vertik§lis, azaz f¿ggŖleges l®gmozg§sok m§r a legkisebb kevered®s hat§s§ra is 

megkezdŖdnek, mert a fºldfelsz²n felett a l®gr®teg elhelyezked®se miatt a kisebb sŤrŤs®gŤ 

levegŖ alul helyezkedik el, ez®rt tºk®letesen stabil §llapot szinte sohasem fordulhat elŖ. Ez®rt 

azt kell mondanunk, hogy termikmentes idŖ nincs, csak a termik kialakul§s szempontj§b·l 

kedvezŖtlenebb, ®s nem azt kell mondanunk, ma van, vagy lesz termik, hanem, hogy a termik 

kialakul§snak a kºr¿lm®nyek jobban kedveznek. Ez §ltal§ban sŤrŤbb, nagyobb fel§raml§si 

sebess®gŤ, vagy nagyobb kiterjed®sŤ termikeket jelent, m²g az elŖzŖ szŤk, gyenge, vagy ritka 

termikk®pzŖd®st. 

 

Ha a termik kiv§lt·d§s§nak okai a felsz²n hŖt§rol·, hŖvezetŖ, hŖ§tad· tulajdons§gai, vagy a 

hŖsug§rz§s esetleg hŖ§raml§s r®v®n a talaj felett a kºrnyezet®hez viszony²tottan jobban 

megmelegedett l®gtºmeg hŖm®rs®klet k¿lºnbs®ge §ltal okozott sŤrŤs®gk¿lºnbs®g, akkor a 

talajr·l a bubor®k ºsszetett mozg§ssal szakad el. A meleged®sbŖl m§r eleve kialakul egy a 

melegebb légtömegben való örvénylés, és az elszakadás és emelkedés okán a Föld északi 

felén a jobbkéz-szab§llyal modellezhetŖ perd¿letet ad a bubor®knak.  

 

Mivel a mozg· g§ztºmeg ®s a mozg§s f¿ggŖleges sebess®ge nem jelentŖs, ezért a felfelé 

§raml§s (fel¿lrŖl szeml®lve) ·ramutat· j§r§ssal ellent®tes forg§sa jelent®ktelen, meg²t®l®sem 

szerint nem ®rz®kelhetŖ. Teh§t mindegy, milyen ir§nyban kºrºz¿nk benne, az nem jav²tja a 

termikel®s hat®konys§g§t. Ann§l ®rezhetŖbb ºrv®nyl®s a bubor®k belsŖ mozg§sa. 

 

Mi a legjelentŖsebb oka a fºldfelsz²n feletti 

egyenlŖtlen felmeleged®snek? A fel¿let 

hŖelnyelŖ, f®nyvisszaverŖ k®pess®ge, 

nedvességtartalma és a besugárzási szög 

mellett még számtalan befolyásoló hatás teszi 

igen bonyolulttá a körülményeket (pl. vendég-

hŖ, levegŖ ºsszet®tel v§ltoz§s, p§rolg§s, stb). 

Ezért csak markáns esetben lehet látjelek 

alapján megállapítani a termikforrás helyét, de 

a sz²n, anyag, dŖl®sszºg k¿lºnbs®gek v§lt§si 

helye val·sz²nŤleg hŖm®rs®kleti trigger, azaz 

az elt®rŖ hŖtulajdons§gok miatt kiv§lt· pont 

lehet. 
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Sokszor elŖfordul, hogy a tanult meteorol·giai tºrv®nyszerŤs®gek vissz§j§ra fordulnak, 

p®ld§ul a fel¿let hŖenergia visszaverŖ k®pess®ge az albed· §ltal§ban min®l nagyobb, az a 

fel¿let ann§l kev®sb® melegszik fel, ez§ltal kedvezŖtlenebb a termik k®pzŖd®sre. Azonban 

elk®pzelhetŖ olyan §llapot, amikor a beesŖ ®s visszavert f®nysug§r a k®tszeres sug§rz§si hŖvel 

a visszaverŖ fel¿let feletti l®gtºmegnek nagyobb energi§t ad, mint amit a kºrnyezŖ l®gtºmeg a 

szomsz®dos fel¿lettŖl hŖvezet®ssel kap. Meredek bees®sŤ d®li lejtŖk friss h·foltja mŤkºdhet 

így termikforrásként a kora tavaszi hegyoldalakon.  

 

A hŖm®rs®klet-k¿lºnbs®g trigger l®tezhet a magasban is. Naps¿tºtte tarl·tŤz-füst délnyugati 

sz®lben a sz®l felŖli napos oldalon a feh®r f¿st visszaverŖd®s®bŖl plusz hŖt nyerve a magasban 

v§lthat ki kisz§m²thatatlan vaj sima emel®st a tŤz keltette f¿st belsej®ben ®rz®kelhetŖ 

turbulens emelés mellett. 

 

A nedvess®gtartalom k¿lºnbs®g is jelentŖs sŤrŤs®gk¿lºnbs®get eredm®nyez, de §ltal§ban a 

nedves fel¿letek a p§rolg§s r®v®n hŖt vonnak el, ez®rt ritk§bban tal§lkozunk termikkiv§ltó 

(helyesebben emel®skiv§lt·) hat§sukkal. Nem pontos, de mert az §tlag sikl·rep¿lŖ mindent 

termiknek nevez, ahol csipog a vario, most az emelkedŖ bubor®k fajs¼ly k¿lºnbs®ge alapj§n, 

vagy a más módon (például tereptárgy által kiváltott) emelkedéseket mind így tárgyaljuk.  

 

Ahol a fel¿let azonos p§rolg§st, de a levegŖ nagyobb nedvess®gtartalm§t felt®telezi, az 

egys®gnyi t®rfogatban kisebb s¼lyt jelentŖ nedves levegŖ fel§raml§st okoz. Gyakran ezek a 

feláramlások okozzák a legtöbb fejtörést, indokolatlanul emelésbe botlunk, és nem tudjuk 

visszasz§rmaztatni az ok§t. Az emelkedŖ p§ragomolyok egyenletesebb, de gyeng®bb 

emelések forrásai, szinte csak akkor válnak láthatóvá, amikor a magasban a nagyobb 

p§ratartalom miatt elŖbb csap·dnak ki a felhŖalapn§l, ²gy csalhatatlanul utazhatunk egy 

emelkedŖ p§rafoszl§ny fºl®, ott biztos emel®st tal§lhatunk. Vigy§zat, az akt²v felhŖ harangja 

alatt ez már beszívódással jár! 

 

Ha az áramlási hatásokat 

vizsgáljuk a termik kiváltás 

szempontjából, akkor 

alapvetŖen a l®pcsŖszerŤ 

k®pzŖdm®nyek, vagy 

ºrv®nykeltŖ akad§lyok 

jöhetnek szóba. A tapadás 

következtében a felszínen 

guruló könnyebb fajsúlyú 

(kisebb sŤrŤs®gŤ) bubor®k egy 

l®pcsŖnek ¿tkºzve elpattanhat, 

®s a levegŖ gradiens®nek 

függvényében gyorsuló 

emelkedésbe kezdhet. 
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Ha az áramlás északi és a 

gerinc, ami mentén repülünk 

déli, akkor a besugárzás 

hatására jobban 

megmelegedett légpárnát épp 

a LEE oldali rotor szakítja 

fel, stabil emelŖteret 

biztosítva a szélárnyékos 

oldalon. Ez azonban erŖsebb 

szél és gyengébb besugárzás 

esetében lehet veszélyesen 

dob§l· izgŖ-mozgó, nehezen 

kikºrºzhetŖ fel§raml§s is.   

 

Az elŖzŖ esetre m§r l§ttunk p®ld§t a Sz§rsomly·n, amikor egy k®sŖ d®lut§ni napon az ®szaki 

lejtŖsz®lben az ®szaki oldalon lejtŖzŖ s§rk§nyok mellett megjelentek a d®li oldalon a rotor 

§ltal kiv§ltott enyhe stabil emel®sben n²v· felett vitorl§z· sz§rnyak is. ElsŖ r§n®z®sre nem 

lehetett tudni, hogyan lehet, hogy egy hegy mindk®t oldal§n egyszerre lehessen lejtŖzni. 

 

Amikor azonban a szél a nap irányából fúj, az áramlás a terep változásai miatt a megfúvás 

ir§ny§t·l f¿ggŖen borotv§lhatja fel a termiket. Sokszor a lejtŖ dŤznij®nek ®ppen nem a 

sz®lfelŖli Ălogikusò oldal§n tal§ljuk a megnyugtat· elcsavar§sra lehetŖs®get ad· termiket, 

hanem ®pp a Ăh§tasò oldalon. Ne feledj¿k, ez az ºtºdik elem, mindig a Nap, a Sz®l (erŖ, 

irány), a Víz (nedvességtartalom) és a Föld által meghatározott. Nézzük honnan süt, honnan 

f¼j, mi hŤti (fŤti ï vend®ghŖ), mi t®r²ti el. 

 

A talajon lehet olyan form§ci·, amely az §raml§st felgyors²tja, vagy lass²tja. Egy dŤzni a 

lejtŖn, vagy talajon a felgyors²tott levegŖ miatt felszak²thatja a termiket. Lehet ez a mozg§s-

trigger egy j§rmŤ, egy arat· tarktor, vagy egy lesz§ll· s§rk§ny is. A felsz²nen nem egyforma 

módon segít a termik indításában a felgyorsuló áramlás, vagy a beforduló rotor.  

 

Modellezzünk csak egy lakótelepet, 

ahol a szél a házfal mentén 

bekanyarodik.  A jobbra forgató 

akadály mellett a Coriolis-erŖ emelni 

igyekszik a légtömeget, balra forgatás 

inkább a talajhoz szorít. Ha kiváltó 

ponton vagyunk, nagyobb biztonsággal 

utazhatunk a jobbforgató hatás felé. 

Vízpart, vagy tavak esetén, 

erdŖbeszºgell®sn®l, falvak szeglet®ben, 

ha választani kell, a jobbra forgató 

hatású szegleteket keressük. 

 

A Fºldi hat§sok kºz¿l a forg§sb·l fakad· hat§sok a d®li f®ltek®n ford²tva mŤkºdnek, a 

légréteg súrlódásából adódó hatások a magasság változásával irány és sebességváltozást 

okoznak (Ekman spirál), a Föld felszínének makro-hat§sai a levegŖ hull§mz§s§t, az ®szaki 

f®ltek®n a d®livel ellenkezŖ ir§ny¼ elt®r²tŖ hat§st eredm®nyeznek, nem besz®lve a termikus 

hull§mhat§sokr·l ®s a helyi makrometeorol·giai jelens®gekrŖl (fŖn, bora, misztr§l stb.) 

amelyek tárgyalása maga külön fejezetet érdemelne.  
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Példaként csak egy földi triggert 

említek, ami termik kiváltó hatást 

eredményez, mert hazánkban gyakran 

kihasználható balatoni jelenség, és ez 

a parti szél. 

 

 

  

 

 

 

 

6.1.2. A termik alakja 

 

A termik felfelé áramló meleg légtömeg. Alakját folyamatosan változtatja, egy feláramló 

bubor®k legjellemzŖbb adatai az §tm®rŖje, a fel§raml§s §tlagos sebess®ge, a belsŖ §raml§si 

viszonyai és a buborék magassági mérete is állandóan változnak, ráadásul a keletkezés 

kºr¿lm®nyei, amelyekrŖl m§r l§ttuk mennyire soksz²nŤek, meghat§rozz§k kiindul· alakjukat 

és paramétereiket.  

 

Nincs §tlagos bubor®k, a kihaszn§lhat·s§got a megfelelŖen nagy §tm®rŖ ®s fel§raml§si 

sebess®g biztos²tja. Abb·l kell kiindulnunk, hogy a bubor®k a sokir§ny¼ ºrv®nylŖ mozg§s 

miatt valamelyest tartja lekerek²tett form§j§t, ®s felfel® haladva a csºkkenŖ nyom§s¼ 

környezet hatására általában növekednek méretei. 

 

Felülnézetben általában szabálytalan körféleként képzeljük el a feláramlást, pedig legtöbb 

esetben tºbb magb·l §ll, ®s a magok helyzete ®s erŖss®ge az eg®sz termik mozg§s§nak 

sebess®g®tŖl ®s a termodinamikai, valamint aerodinamikai hat§sokt·l f¿gg. A Coriolis-hatás 

miatt a termikmagok lassan elfordulnak, ami eredményezheti egy fordulóváltás esetén azt a 

képzetet, hogy érthetetlenül mellétekerünk a korábban precízen kitapasztalt magnak.  

 

Oldalról szemlélve a termik felfelé áramló 

cigarettafüsthöz hasonlatos. A termik is a 

kºrnyezet®n®l ritk§bb kºzeg, ez pedig a belsŖ 

örvényléssel folyamatos beszívódást biztosít, így 

bizonyos zónák beleáramlanak a felettes légrétegbe, 

így a termik aktív zónája horizontális beszívódást 

okoz. Nagy tapasztalat¼ vitorl§z· rep¿lŖ pil·t§k 

elbeszélései alapján a termik mellett elhaladva e 

beszívódási jelenség miatt mással nem indokolható 

szárny irányú csúszást észleltek. Ennek 

tapasztalataként a sikló szárny oldalirányú 

kúszásakor a mozgás irányába fordulva 

megtalálhatjuk az elmászást okozó kihasználható 

termiket.  

 


