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TARTALOMTartalom
Kedves Olvasó!

Már csak párat kell aludni, vagy pár napot elő-
re átaludni a kar életében oly fontos és meghitt sze-
repet játszó ünnepig – karácsony mellett persze -, ami
mi is lehetne más, mint az immáron XVII. alkalom-
mal megrendezésre kerülő Kari Napok. Mert volt, van
és mindig lesz, hiszen ez az a rendezvény, ami csak
a miénk, ami összetartja közösségünket, és világgá
kürtöli, hogy létezünk és hangosak vagyunk!

A minap a Flekkenpartyn eddegéltünk és ittunk
a barátokkal előre a medve bőrére, nem is beszélve
az elég betegre sikerült karaoke-ról. Alig lett vége a
félév első kollektív bulijának, másnap már otthon si-
mogatott a délutáni ragyogó napfény, amint gondo-
lataimba merülve sétáltam a tó partján, és néztem a
kacsákat, ahogy végtelen nyugalommal úszkálnak a
hullámzó vízben. Ügyet sem vetettek rám, az ő bé-
kés életüket nem kavarta fel a pesti forgatag dübör-
gő zaját még fülében halló fiú jelenléte. Rá kellett döb-
bennem, hogy ugyan lassan már vérbeli fővárosi va-
gyok, de a szívem még mindig hazahúz. Kétlakiként
kell élnem, mert nem tudok, és szívem mélyén nem
is akarok dönteni a két életforma között. Szükségem
van rá, hogy a fárasztó és hosszú éjszakákkal teli hét-
köznapokat követően alkalomadtán kieresszem a fá-
radt gőzt a barátokkal, azokkal, akikkel a hét 4-5 nap-
ját töltöm el az egyetemi elfoglaltságok után, de szük-
ségem van az otthoni nyugalomra és szeretetre is, mint
talán mindannyiunknak.

Újra és újra itt leszek Budapest éjjel, élem a pes-
tiek sosem unalmas életét, végzem az egyetemet, és
atyáskodom a kari lap felett. Viszont hétvégenként vi-
szek száraz kenyeret a kacsáknak, mert olyan jó ér-
zés nézni, ahogy játszanak és civakodnak vele, majd
a megszerzett zsákmánnyal totyognak a parton. Hét-
köznap az itteni, számomra nagyon fontos barátok-
kal múlatom az időt, hétvégén viszont elmondom a
páromnak és a családomnak, hogy mennyire hiá-
nyoztak, és hogy szeretem őket, mert sokat jelente-
nek nekem. Kétlaki vagyok…

Forgassátok nagy szorgalommal aktuális szá-
munkat, hisz mint mindig, most is Nektek készült, s
Ti általatok. Továbbra is várjuk a vállalkozó szelle-
műeket a Közhír szerkesztéséhez a kozhir@kozlek-
kar.hu címen, vagy a kéthetente tartott üléseinken és
az észrevételeket az újsággal kapcsolatban. Figyel-
jétek a hirdetőtáblákat!

Addig is a stáb nevében a csapatoknak sok si-
kert, a résztvevőknek pedig élményekben gazdag Kari
Napokat kívánok! És ne feledjétek az örök igazságot:
nem a győzelem, hanem a fontos! ☺
Jó utat a Közlekesnek! balasnyikov
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KÖZÉRDEKKözÉrdek
A 2007/08-as tanév első félévére ér-

vényesített diákigazolványok március 31-
ig jogosítanak diákkedvezmények igény-
bevételére, a 2007/08-as tanév második fé-
lévére szóló matricák osztása már elkez-
dődött a KTH-ban.                                                                   

Ismét lesz Hallgatói Tájékoztató,
amit a Hallgatói Képviselet szervez. Ter-
vezett időpontja 2008. március 26. 18:00.
A tájékoztató a Baross Gábor Kollégium
Dísztermében lesz megtartva. Bővebb in-
formációt majd a plakátokon olvashattok.                                                                   

Idén is megrendezésre kerül április
5-10-ig a hagyományos Kari Napok prog-
ramsorozat. A technikai próba idén Inverz-
gokart verseny lesz.                                                                   

2008. április 9-10-én a hagyomá-
nyoknak megfelelően lebonyolításra kerül

Európa harmadik és a közép-európai régió
legnagyobb és legrangosabb állásbörzéje,
ahol a műszaki, informatikai, gazdasági,
pénzügyi, társadalom- és természettudo-
mányi diplomát szerző végzős hallgatók,
illetve néhány éve végzett szakemberek és
az őket alkalmazni kívánó cégek számára
kívánnak találkozási és kapcsolat-felvételi
lehetőséget teremteni a szervezők. Bővebb
információ a www.allasborze.bme.hu
weboldalon található. Helyszín: BME
Központi (K) épület.                                                                    

A Műegyetemi Sajtóklub Fejlődés
című alkotói pályázatának leadási határ-
ideje meghosszabbodott, a kiírók 2008.
április 3-ig várják a műveket. További in-
formáció a musajt.bme.hu honlapon!                                                                   

Az UNICEF Magyar Bizottsága to-
vábbra is szívesen fogadja a forgalomból

már kivont 1 és 2 forintosokat. Az adomá-
nyozóktól összegyűjtött aprópénzből fele-
fele arányban hazai és afrikai gyereket
segít a Magyar Bizottság. Ha szeretnéd tá-
mogatni őket, akkor hozd el a Hallgatói
Irodába az aprópénzed.                                                                   

Megalakult a Riszáljkör, a Baross
Gábor Kollégium szelektív hulladékgyűj-
téséért felelős öntevékeny kör. Munkájá-
val jelenleg ötfajta hulladék szelektív
gyűjtését támogatja: fáradt sütőolaj, papír,
PET-palack (műanyag), alumíniumdoboz,
szárazelem.

Gondolj Te is környezetedre, gyűjtsd
szelektíven a hulladékot!                                                                   

Aktuális híreinket mindig a
www.kozlekkar.hu oldalon olvashatjátok!

Hírek röviden

„Az ember szeret álmodozni, hogy mekkora lakat kéne a garázsra.”
„Az az egyetlen különbség köztem s köztetek, hogy Ti később születtetek s ezért többet
fogtok még szívni.”
„A diploma nem azt mutatja, hogy valaki 10 területen országos hírű, hanem hogy 50-en
éppen hogy elégséges.”
„Ha egy helyről vettétek, az plagizálás, ha 10-ről, az kutatás, ha 100-ról, az akadémikus.”
„Nem éppen ajánlatos, hogy a Queen együttes rocktörténeti jelentőségét taglaljátok
a házi dolgozatban.”
„A minimum koncepcióra hajtók számára az elégséges oldalszám elérése a cél. Na, nekik
van követelményként a tartalom!”
„Nem állítom, hogy korrupció van, csak azt, hogy irracionális lenne, ha nem lenne.”
„Ami 3 perc alatt kézi és gépi úton nem távolítható el a vágányról, az a mozdony. Akkor
a vágányra zuhanó repülő is?”
„Nem értett a vasúthoz, ezért a bemeneti jelzőt kapucsengőnek fordította.”
„A jegyzőkönyvet kézzel, MS Beautiful betűtípussal kérem!”
„Bocsánat, cosα, nem sinα és az α is ρ, de amúgy jó volt.”
„Ja! Nem mondtam meg, hogy mit kérdezünk, de úgyse értenétek.”
„Ha a házasság olyan jó lenne, akkor nem kellene hozzá két tanú.”
„Ezek után pedig a felismerhetetlenségig átrendezve az egyenletet…”
„A sziltan zh sor még nincs kész, de lebeszéltem már Szabó tanár urat pár dologról!”
„Aki ezt nem csinálta meg a ZH-ban, annak köszönöm, hogy valamelyest megkönnyítette a munkámat!”
„Ha van Kocka, meg Gömb, meg Kör, lehetne Szabályos ikozaéder című film is!”
„Minden félév új lehetőség, új fogadalom… új bukás.”
„A végén kijön valami, aminek vagy örülünk, vagy nem örültök.”
„Ezeken a címeken tehetitek fel a tárggyal és az élettel kapcsolatos kérdéseiteket.”
„A fiúk alapcsaprendszer, a lányok alaplyukrendszer szerint keresnek partnert.”

(Közlekedésgazdaságtan)
(Közlekedésgazdaságtan)
(Közlekedésgazdaságtan)
(Közlekedésgazdaságtan)
(Közlekedésgazdaságtan)
(Közlekedésgazdaságtan)
(Közlekedésgazdaságtan)

(Bevezetés a biz.ber. technikába)
(Számítástechnikai berendezések)

(Logisztika gépei és eszközei)
(Jármű- és hajtáselemek)

(Mechanika)
(Mechanika)
(Mechanika)
(Mechanika)
(Mechanika)
(Matematika)

(Irányítástechnika)
(Irányítástechnika)
(Irányítástechnika)
(Műszaki ábrázolás)

Nem mi mondtuk…
Rovatunkban tisztelt oktatóink legnépszerűbb mondataiból gyűjtünk össze egy csokorra valót.

Személyiségvédelmi okokból nem közöljük az iménti idézetek alkotóját és természetesen gyűjtőjét sem. Viszont egy újabb ok, hogy
mindenki gyakrabban járjon órákra és többet jegyzeteljen.

Gejza
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A köztudatban az él, hogy mekkora ki-
rály dolog mentornak lenni, ők csak buliz-
nak az elsősökkel, meg sokan ismerik
őket, és ez milyen jó. Aki esetleg ezért je-
lentkezne mentornak, azt inkább lebeszél-
ném róla!Mentornak lenni ennél sokkal töb-
bet jelent, annak ellenére, hogy fekete bá-
rányok persze előfordultak a gárda nem is
olyan nagy múltja során. De a kivételek
mindig csak erősítik a szabályt!

Mentornak lenni valamiféle felelős-
séget kíván, felelősséget azért a néhány em-
berért, akiket épp rábízunk.  Nehéz elkép-
zelni azt, mit jelenthet a segítség egy olyan
ember számára, akinek fogalma sincs arról,
mit kellene tennie az adott szituációban. Egy
mentornak kötelessége a legjobb tudása sze-
rint „jól” segíteni. Fontos a mentor képzé-

se, de ez nem elég, kell egy kis rátermett-
ség is a feladatok, problémák megoldásá-
hoz. Nem válogathatja meg, kinek nyújt se-
gédkezet! Neki minden hozzákerülőt párt-
fogásába kell vennie, nem tehet különbsé-
get. Márpedig nem egyszerű dolog eltérő
ember típusokat egy csoportban teljes mér-
tékig egyenrangúan segíteni.

És itt jön a képbe az érem másik ol-
dala. A támogatást el is kell tudni fogadni.
Tudom, furcsa, mert a mai világban nem
szokványos, hogy valaki segíteni próbál.
Sajnos. Balga viszont az az ember, aki nem
él a lehetőséggel. Nagyon nehéz segíteni an-
nak, aki ezt nem fogadja el! És szükség van
az egyetemen - éppúgy, mint az életben -
némi önállóságra is. Tudni kell legalább azt,
hogy mit akarok, és ha valami nem megy,

akkor kérdezni kell, segítségért fordulni va-
lakihez. Sokszor azt látom, már kérdezni
sem tudnak az emberek, és így aztán tény-
leg nehéz segíteni, mert azt sem tudjuk, mi-
ben kellene.

Korunk embereinek mentalitása is
fejlődésre szorul. Jó lenne, ha a kar meg-
maradna egy élhető közösségnek, melyben
nem szégyen, hanem inkább büszkeség lé-
tezni. Egymás tisztelete, segítése talán
nem olyan nagy elvárás, amit ne lehetne
némi odafigyeléssel megtartani.

Ha úgy érzed, szívesen áldoznád fel
idődet, hogy a kari közösségi életet szolgáld,
akkor jelentkezz! Feltétel: aktív közleke-
désmérnök hallgatónak kell lenned, valamint
2008. 03. 27-ig be kell nyújtanod pályáza-
todat. Pályázni a Hallgatói Irodában be-
szerezhető pályázati adatlapon lehet.

Bővebb infó: horvath.peter.ro-
bert@kozlekkar.hu - Pici -

Mentornak lenni, mentorrá válni
- nem elég segítséget nyújtani, el is kell tudni fogadni azt -

A megalakulás óta tagja vagyok a gárdának, az utolsó „őskö-
vület”. Pályafutásom során sok embert megismertem, sokféle em-
ber típussal találkoztam, sok mindenkinek segítettem, de biztos
akadnak olyanok, akik azt mondanák, nekik nem eleget. Hát per-
sze, minden relatív!

Az egyének szórakozási lehetőségei
úgymond korlátlanok, és ezeknek már
csak a képzelet szab határt. Az emberi kre-
ativitás révén a mai Földlakó már nagyon
sok módját választhatja szabadideje eltöl-
tésének.

Az első probléma talán már pont ez,
a túl nagy választék. Hisz minél nagyobb
a kínálat, annál nehezebben tudunk vá-
lasztani, persze vannak kivételek. Vannak
olyanok, akik bizonyos dolgok iránt elkö-
telezettek, mi több fanatikusak, és más
szabadidő eltöltési lehetőségre nem is áhí-
toznak. Ám akadnak emberek, akik ennek
pont az ellenkezőjét érzik, vagyis minél
több mindent szeretnének kipróbálni.

Többször az a vád éri a „műszaki” értel-
miséget, miszerint eléggé szakbarbár tár-
saság, meg hogy tőlük aztán messze áll a
szépérzék és a kultúra. Azért a helyzet nem
ennyire szörnyű. A „műszakisok” is szóra-
koznak, noha leggyakrabban nem a klasz-
szikus értelemben vett módon. Ez nem
mentegetőzés, csak kéretik tudomásul
venni, hogy az igények eltérőek. Ennek el-
lenére azért bármilyen értelmiségi léthez
valamelyest hozzá tartozik egy kis klasz-
szikus értelemben vett kulturális szórako-
zás is. 

Jómagam gimnázium éveim alatt
mindig rendelkeztem színházbérlettel, és
bár ez most nem így van, azért alkalman-

ként én is helyet foglalok a zsöllyében.
Mindenkinek csak ajánlani tudom ezt a ki-
kapcsolódási formát: a színházat éppúgy,
mint a múzeumlátogatást.

Szívesen mennél színházba, múze-
umba? Itt a lehetőség, hogy ezt most még
kedvezőbb áron megtehesd! Ha egy adott
előadásra vagy tárlatra minimum öt közle-
kedésmérnök hallgató vált jegyet, akkor az
ár 40%-át /1500 HUF-ig/ a Hallgatói Kép-
viselet átvállalja. A kedvezmény igénybe-
vételéhez szükséges adatlap a Hallgatói
Irodában átvehető nyitvatartási időben. A
támogatás mértékét a Hallgatói Képvise-
let bármikor módosíthatja. A program
visszavonásig érvényes.

Bővebb infó: horvath.peter.ro-
bert@kozlekkar.hu - Pici -

Kultúrmérnök
Avagy nem szégyen a „műszakisnak” sem színházba járni

A történelemből szerzett ismereteink alapján bátran kije-
lenthetjük, a szórakozás már régóta átszövi az ember sokszor oly
nehéz, ám ezáltal szebb és értékesebb életét. A szórakozás aktív
pihenés. Ám arról, hogy mit értünk szórakozás alatt, arról már meg-
oszlanak a vélemények.
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Mióta foglalkozik repüléssel?
1977 óta. Akkor végeztem a rigai re-

püléstechnikai iskolában, aztán itthon a
győri főiskolán, levelezőn szereztem meg
a szakmám, mely szerint légiforgalmi irá-
nyító vagyok. Jelenleg Ferihegyen repü-
lésbiztonsági vezetőként dolgozom.

Meséljen a légi irányításról!
Fantasztikus abban az értelemben,

hogy nincs két egyforma leszállás, nincs
két egyforma repülési helyzet, valami min-
dig változik, annak ellenére, hogy a repü-
lők hasonlóan néznek ki, ugyanúgy repül-
nek. Sok olyan helyzet van, amit nagyon
komoly döntéskészséggel kell az idő tört-
része alatt megoldani. Pont ezért a napi ti-
zenkét órás szolgálatnak csak a 75 %-ában
lehet dolgozni, mivel igen feszített szellemi
tevékenységgel jár ez a
munka. Az előírt szak-
mai feladatokat kell
végrehajtani, melyek
legalapvetőbb tétele
az, hogy repülőgép és
akadály vagy két repülőgép között időben,
illetve térben megnyilvánuló távolságot
kell tartani. Arra kell figyelni, hogy soha ne
csökkenjen olyan mértékűre, ami esetleg
balesetet okozhat. Ezenkívül minden olyan
helyzetet meg kell oldani, ami más kate-
góriába tartozik, mint a normál üzemelés.
Például kényszerhelyzetek, gyakorlatok,

de a közelmúlt legextrábbja az 1999-es
délszláv válság idején volt, mikor a NATO
amerikai gépeit kellett Ferihegyen kiszol-
gálni. Na, ők amerikaiak, és
úgy is repülnek, ennek okán
elég sok feladatot adtak.

Hogy néz ki a repü-
lők légi kiszolgálása?

A légi közlekedés
alapja, hogy a gép sze-
mélyzete repülési tervet
nyújt be, ezekből derül ki,
hogy honnan, hová, milyen
útvonalon, milyen sebes-
séggel és magasságon akar
repülni. E tervek megfelelő módosításaival
lehet a légteret irányítani úgy, hogy az omi-
nózus térközök be legyenek tartva. Ez a ha-

zánkat csak átrepülő
gépek között öt ten-
geri mérföldet jelent.
Emellett 1000 láb a
magassági elkülöní-
tés minimális értéke.

Ez egyszerűnek tűnik mondjuk két gépre,
de amikor 40-60 darab jut egy emberre, ak-
kor már kicsit problémásabb.

Magyarország légterének milyen a
szerkezete?

Úgy kell elképzelni, mint különböző
dobozok egymásra épülését, ezek adják a
légi forgalom struktúráját. Ferihegy „do-
boza” csak kimondottan a reptér földi moz-
gásait, a guruló és felszálló gépeket, il-
letve a légtér egy nagyon kicsi szeletét -
körülbelül 600 méteres magasságig - tar-
talmazza. Fölötte van egy nagyobb doboz,
amely az úgynevezett „közel körzete” a
repülőtérnek. Ebben a tartományban süly-
lyednek, és emelkednek a gépek a megfe-
lelő le-és felszállási magasságra. A nagy
nemzetközi repülőterekhez illik, hogy tar-
tozzon egy ilyen körzet. Efölött van az or-
szág teljes légtere, mely 16500 méterig a
légiforgalmi irányító kezelése alatt áll.
Vannak persze területek, melyek nem, pél-
dául a katonai repterek.

Sokat utazik? 
Igen, munkámból adódóan sokfelé

megfordulok. Eddig 15,7-szer kerülhettem
volna meg a Földet, Dél-Amerika kivéte-
lével az összes kontinensen jártam. Az ösz-
szes közül a kedvenc városom Párizs. Sok
kellemes emlék köt hozzá. Emellett a leg-
nagyobb élményem az volt, amikor egy
konferencia okán Dél-Afrikába, a Jóre-
ménység-fokához eljuthattam.

Említette, hogy egyetemünkön is ok-
tat. Mesélne róla?

Korábban már tartottam repüléssel
kapcsolatos előadásokat, illetve tovább-
képzéseket, így nem volt teljesen ismeret-
len az előadói poszt. Ugyanakkor mégis
csak a BME-ről van szó, szóval eleinte ta-
lán nehezebb volt megbirkózni a feladattal.
Mára már belerázódtam. Úgy vettem észre,
hogy szeretik a hallgatók az óráimat, talán
ez annak tudható be, hogy próbálok gya-
korlati példákat felhozni, sokszor a saját ta-
pasztalataimon keresztül mutatom be az
adott kérdést. 

Milyen hobbijai vannak?
A munkám fajtájából adódóan szel-

lemileg eléggé leterhelő, ezért amikor van
egy kis szabadidőm, inkább a nyugodtabb
szórakozást választom. Szívesen olvasok,
színházba, moziba járok. 

Szokott repülni szabadidejében?
Nem, én tartom magam ahhoz, hogy

épeszű ember nem ül föl olyan szerkezetre,
ami leeshet. Viccet félretérve, amikor ta-
nultunk, akkor kellett szimulátoron navi-
gációs gyakorlatot végeznünk, azért, hogy
megismerjük a fedélzeti személyzet hely-
zetét, munkáját. De magam sohasem ve-
zettem repülőt, és nem is szerettem volna.

Köszönöm a beszélgetést! Tody

A levegő ura
Ebben a hónapban kicsit kilépünk a város forgatagából, ésFerihegy felé vesszük az irányt, ott dolgozik ugyanis következőbeszélgetőpartnerem, Mudra István légiforgalmi irányító, akiemellett egyetemünkön is tart előadásokat, ebben a félévben pél-dául a Légterek, repterek címűt.

Tartom magam ahhoz, hogy
épeszű ember nem ül föl olyan
szerkezetre, ami leeshet.



XVII. (1998)
A negyedik HK szervezés (főszerve-

ző: Csanádi Péter). Négy csapat próbálko-
zott: Taki bácsi és a szomszédok (Pinczés
Ferencet az elsősök támogatták), Ganxta Pe-
tee és a Malter (Kiss Péter és a harmadé-
vesek), Arthur Király és a Lovagok (Németh
Ákos főleg a negyedéveseket tudta maga
mögött), és Simon Templar (Csizmazia
János). 

A gengszterek és a lovagok szoros
küzdelmét ismét a népakarat döntötte el, az
előbbiek győzelmét hozva ki a végig vezető
utóbbiak előtt. A fair play díjat a - Barbie-
táncukkal felejthetetlent alkotó -, harmadik
helyezett elsősök kapták. Az 1998-as ren-
dezvényre az eddiginél színvonalasabb fil-
mek, színi előadások, gépek voltak jel-
lemzők.
XVIII. (1999)

A főszervező ebben az évben is Csa-
nádi Péter volt. Nagyon fair KN-nak le-
hettünk szemtanúi, ahol is négy csapat
mérte össze erejét és tudását. Elsőként ért
célba a Len In Black ufókergető csapata
(Vass Péter József vezérletével), majd Sza-
ki (Melkvi) Dani követte őt némi kalapács-
zajjal. Sanyi (Györki Levente) és párja
Ánusz Valér mutatott sok megrázót és ta-
nulságosat, míg végül, de nem utolsó sor-
ban Ryan közlekest (Bebesi Balázst) is si-
került megmenteni.
XIX. (2000)

A főszervező Rácz Gabriella volt.
Nagyon szoros verseny alakult ki Bob De-
aler (Hankó Ákos) & the Smoke és James
Gondék (Bacskai István) között, ami végül
az előbbi javára dőlt el. 

Őket követték Kukorica Tamás (Nagy
J. Tamás) és az őstermelők, akik rendkívül
ötletes feladatmegoldásaikkal, rengeteg
morzsolt kukoricájukkal, valamint Vitézzel
(a malaccal) nagyban emelték a rendezvény
“színvonalát”. Harmadik lett a Levi’s Team
(Balogh Levente), akik a nagyon színvo-
nalas filmjükkel vívták ki a közönség elis-
merését. Végül, de nem utolsó sorban meg
kell még említeni Piadonét (Szalontai Fe-
renc) és maroknyi elsős csapatát, akik
szintén becsülettel végigküzdötték ezt a 6
napot.

XX. (2001)
A jubileumi KN Aradi Szilárd és Szi-

lágyi Botond szervezésében zajlott. Ismét
négy csapat indult, amelyből végül Manci
(Telek Zoltán) és a Baross Gyöngyei ke-
rültek ki győztesen. 

Csak második lett Don Tschangotti
(Krémer Gábor) e il Cosa Nostra, annak el-
lenére, hogy lófejet ígértek az ellenük sze-
gülőknek. Harmadik lett Karburátor (Holc-
zer Balázs) és az Ovisok csapata, azonban
a filmpróbán ismét ők vitték a prímet. Be-
csületesen helyt állva a negyedik helyen
végzett a Farkászok (Bánfi Farkas) első-
sökből álló kis csapata. A jubileumot nem
utolsó sorban Bob Dealer próbája tette
emlékezetessé.
XXI. (2002)

A főszervezők ebben
az évben is Aradi Szilárd
és Szilágyi Botond voltak.
A főkormányosi címért
négy csapat versengett. 

A győzelmet Gondi
(Viktor Gergely), a gon-
dozottak gondozottja sze-
rezte meg. A második
helyen Mocsok Torki
(Torkos Péter) és a Hulladékok végeztek.
Harmadik lett Orsós Vendel (Nyerges Pé-
ter) és a Galeri. Meg kell még említeni az
elsősök kis csapatát, a Génmanipulátorokat
avagy Hotel Sperminust, akik becsülettel
helytálltak Persely Katalin vezetésével.
XXII. (2003)

Szalontai Ferenc és Micskó Péter
szervezésében, öt csapat részvételével meg-
rendezett versengés, melyet végül maga-
biztosan nyert Bin Totti és a Szeszbollah
(Tóth Ferenc és a harmadévesek).

A második helyre SzalaDzsi Pi In-
dahouse (Tar Péter, valamint oldalbordája,
Németh József) futott be mindössze három
ponttal megelőzve Ész Ventúrit és Állat-
védőit (Szabó Krisztina és a második év-
folyam krémje). A filmükkel maradandót al-
kotó Miccs Bjúkenen (Kovács Gergely
Péter) és a Partymentők negyedik helyezést
értek el, míg az első évfolyamot képvise-
lő Kokó és a Veszt (Kalotai Kornél veze-
tésével) ötödikek lettek.

XXIII. (2004)
A Programszervező Bizottság (veze-

tők: Gyimesi András és Szalontai Ferenc)
szervezésében a XXIII. Kari Napok újítást
hozott: a rekordszámú “hazai” csapatok mel-
lé, két másik kar hallgatóiból álló egység is
csatlakozott, valamint két kupa került ki-
osztásra (a Főkormányosi kupát a “külsős”
csapatok nem szerezhették meg). 

Az előző évben még Bin Totti zászlaja
alatt harcoló arabok most vonatra szálltak:
a Szeszbollah hívei felültek a Szeszexp-
resszre, és Sanyó (Sanyó László) vezeté-
sével ismét diadalmaskodtak. A kiélezett
versenyből másodikként Hukk Kapitány
(Bellér László) és a Ser-tenger kalózai fu-

tottak be a
m á s o d i k
helyre, mö-
göttük mind-
össze egy
ponttal lema-
radva Jawa
350 és a Prilú-
ki Man (Samu
Gábor, oldal-
borda: Sza-
niszló “Borisz”
Zoltán) végzett,

pedig szerdán még ők vitték el az összetett
trófeát! A negyedik-ötödik helyen Kasza
Matyi és a Közlekkari Sikoly Klub (Borbély
Mátyás és a harmadévesek), valamint Törp-
Gaga és a Törpiek (Bózsvári Gábor az 5+
élén) a sorrend, a kari csapatok közt sor-
rendben utolsóként az elsősök csapata, a Bu-
dapestische Maßkrug Werke (Futó István
vezetésével) végzett. 

Úgy látszik a Kari Napok erőpróbái
meglepték a vegyészkar és a GTK-TTK csa-
patát: Szeszkó Prof (Kárpáthi Richárd Ba-
lázs) és az Őrült Vegyészek, valamint Ke-
resztanyu (Heizer Anita) és a Plug&Play
nem jelentettek veszélyt a kari csapatokra,
viszont nagyszerűen ráéreztek a KN han-
gulatára.
XXIV. (2005)

A 2005-ös Kari Napok nem hoztak
nagy újdonságot sem a résztvevők számá-
ban, sem a próbák tekintetében. Nyolc
csapat szállt síkra, köztük ismét két külsős
osztag: a vegyész-villany retrós válogatottját
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Gergely Felicián irányította (Cián és a
Mókus Őrs), a GTK-TTK-t pedig Ke-
resztapu és a Plug & Play képviselte (ve-
zetőjük Orbán Balázs volt). 

A belsős csapatok közül a Hey Bobby
Peacemake-kör esélyt sem hagyott vetély-
társainak: a fűzöld pólójukról messziről fel-
ismerhető hippitársulat az elejétől a végé-
ig vezetett a pontversenyben (megnyerték
például a túrát, és elvitték az Aranykereket
is), így az ötödik évfolyam sorozatban
harmadszor, ezúttal Szalóky Dániel sze-
mélyében avatott újabb Főkormányost.
Smirnoff tábornok és az Etil-alakulat, va-
gyis az angyalbőrbe bújt harmadévesek (élü-
kön Ungvári Tamással) többek között remek
propagandájuknak és fellegváruknak, jó
sporteredményeiknek és sok túrázójuknak
köszönhetően egészen a népszavazásig
stabil ezüstérmesek voltak, végül meg kel-
lett elégedniük a harmadik helyezéssel. Ez-
úttal ugyanis a török stílust felvevő ne-
gyedévesek értek célba másodikként: a
MadSah (Madai Sándor) vezette Sörökök
(többek között a Hajtányversenyt, a
Filmszemlét és a Belső Aranykerék próbát
megnyerve) a Népszavazáson dolgozták le
hátrányukat, így boldogan vízipipázhattak
a Tropical homokjában. Örömükben osz-
toztak a remekül szereplő elsőévesek is: Mö-
szijő Laca és a 40 Muskotály (holtver-
senyben) hoz-
ta az áltudo-
mányos elő-
adást, második
lett mindkét
aranykeréken
(!), és a hajtá-
nyukat is be-
hajtották a har-
madik helyre,
így a Kozma
László vezette
muskétás-fran-
ciaveknis gár-
da megérdemelten végzett a negyedik he-
lyen. Don Pepe (Paróczai Péter) és a Köz-
lek Kartel másodéves, halszálkaöltönyös
csapata filmjének köszönhetően szerezte
meg az ötödik helyet, míg McLos-nak
(Kállai Miklós) és az Egybesült Állatok ma-
roknyi csapatának ötletes feladatmegol-
dásaival is csak a külsős csapatokat sikerült
megelőznie.

XXV. (2006)
A 2006-os Kari Napokat a Prog-

ramszervező Bizottság rendezte Köve-
cses András és Sanyó László vezetésé-
vel.

A jubileumi XXV. Közlekkari Na-
pokon 6 lelkes és mindenre elszánt csa-
pat vett részt. Önálló külsős csapat nem
indult, de szép számban vettek részt az
előző években a kari napokkal megfer-
tőződött BME-sek, a közlekes csapatok
tagja vagy szimpatizánsaként.

Az elsősök a vidéki feelinget képvi-
selték John Deere és a Vetési Varjak elne-
vezésű csapatukkal, melynek Berta Zsolt
volt a jelöltje.A másodévesek szakítva a kari
sörös hagyományokkal whiskyfőzésre ad-
ták a fejüket, ők voltak Angel Csárlijai, An-
gyal Róbert vezetésével. Sörlock Holmes és
a Káosz Helyszínelők nyomoztak Don
Pepe rémtettei után, ők voltak a Henger Má-
tyás főnyomozó és a harmadévesek. Kebel
Barát (Vári Miklós) és a Cefrend nem
csak a pálinkát, de a főkormányosi címet is
elvitték a reverenda alatt. Esténként pedig
pokoli bulikat csináltak.Az ötödévesek la-
zára vették a figurát és indult a jampipará-
dé. Sztivi (Váradi István) és a Jampecok ta-
roltak az Aranykerekeken és mindig ott vol-
tak az élbolyban, végül szoros csatában let-
tek másodikok.Az 5+ képviseletében Sör-

Balázs (Püski Balázs)
és a Sörrendészek
ügyeltek arra, hogy
mindenki kellően al-
koholos állapotba ke-
rüljön és azt tartsa is a
Kari Napok végéig. 

Hozzájuk köthe-
tő a Csak az Alkohol
meg a Siólé!! szlogen,
ami a 2006-os Kari
Napok jelmondata lett.

XXVI. (2007)
A 2007-es Kari Napokat ismét a

PSZB rendezte meg, Iberpaker Péter ve-
zetésével. 6 kari csapat indult el a versen-
gésen.

Az elsősök Imi Lauda Lua (Tóth
Imre) vezetésével végig Szeszelték az egy
hetet és elhalványították Baumgartner Zsolt
teljesítményét. A filmmel és a hajtánnyal 
igazán nagyot alkottak, kemény ellenfelek 

lesznek az első helyért vívott küzdelemben
a következő években. Dr. Zwack (Kiss Ta-
más) és a Vöröskeresztesek városiasodtak
az előző év óta, és végig pozitívan vették
az akadályokat. Kicsi, de lelkes csapatuk
üde színfoltja volt az esti buliknak, és per-
sze senki sem feledheti Petrus bővérnővér
szerenádos ”ruháját”.

A harmadéves Amigok - a Kumi-
szok portyáját túlélve - Sudryto (Kovács
András) mögött felsorakozva villámrajtot
vettek, de 2 nap után beérték őket a többi-
ek és a végén be kellett érniük a harmadik
hellyel. JimBeamBó (Horváth László) és a
Jägercsókok a kezdetektől versenyben vol-
tak a Főkormányosi címért, megnyerve a
Belső Aranykereket, Filmszemlét, Egyete-
mi Portyát, Fellegvárat, Ének- és táncpró-
bát, Hajtányversenyt, Kebel Barát próbát és
történelmi fölénnyel a Népszavazást. Nép-
szerűségükre a legjobb példa, hogy a má-
sodik csapat nagy része is rájuk szavazott
és ennél nagyobb elismerés nem létezik.
Gratulálok Nekik és Respect Bó!!! Kebel
Barát a 2006-os győzelem után felkutatta az
ősmagyarokat és Hunicum (Györki Lász-
ló) vezetésével bevonult a Baross meden-
cébe. Igazi örömversenyzést mutattak be,
amihez Etelnek is volt némi köze. A tava-
lyi hiányérzetet orvosolták a Külső arany-
kerék megnyerésével, a világot körbeölelő
propaganda tevékenységük előtt pedig le a
kalappal!!Az 5+-os Capatosz tartva a fee-
linget végig Bebaszosz volt. Gabroszék (Né-
meth Gábor László) hozták a rájuk évek óta
jellemző vidám versengést. Ismét taroltak
a sörváltókon és a filmjük örök emlék
marad. Egyszóval minden OK volt ☺

Iber
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Túra:
Ismerkedő jellegű gyalogtúra (közös

próba: ismerkedünk a tájjal, egymással
stb.). Oda- és visszautazás vonattal.

Bevonulás:
A csapat és a Főkormányos jelölt be-

mutatkozása csapatzászlóval, himnusszal
stb. A zsűri pontozza a produkciót. Csa-
patzászló készítése kötelező!

Négy órás vetélkedő:
Folyamatos versengés több helyszí-

nen. Képzelj el egy egész napra való fel-
adatot, és próbáld elvégezni négy óra alatt.

Szerenád:
A csapat (a Főkormányos jelölttel az

élen) szerenádot ad az Oldalbordának, ki-
emelve utóbbi előnyös és egyéb tulajdon-
ságait. Legfeljebb két számból álló műsor,
melyet a zsűri értékel.

Baross Filmszemle:
A csapatfilmek megtekintése. A film

legfeljebb 20 perces lehet (hosszabb ese-
tén levonás jár). Minden csapat köteles a
túrát megelőző napon, 20:00-ig leadni a
filmjét; a későn leadott nulla pontos, de
levetítésre kerül. A zsűri értékel.

Stíluspróba:
Ez egy átvariált táncos-zenés feladat,

melyet úgy lehet elképzelni, hogy például
jazzre kell keringőzni vagy rockra néptán-
colni, de ezek a párosítások helyben ala-
kulnak majd ki.

Sörváltó:
A Kari Napok szerinti szabályok: tíz

csapattag guggol az asztal körül, amin tíz
korsó sör van. Az indító jelre az első
ember feláll, és felhajtja a sörét (fenékig!),
majd visszaguggol, és visszahelyezi a kor-
sót az asztalra; ekkor kezdhet a második,

és így tovább az utolsó emberig. Részt
vevő lányokért és oktatókért plusz pont jár
(legfeljebb három).

Figyelem! Tilos kikeverni a szénsa-
vat a sörből!

Külső Aranykerék:
Cél a városban elhelyezett állomások

megtalálása, és ott feladatok teljesítése;
végcél az Aranykerék megszerzése. Ha va-
lamelyik csapat megszerzi a Kereket, a já-
téknak vége, a többieket az addig teljesített
állomások szerint pontozzuk. Részletek a
csapatmegbeszélésen.

Belső Aranykerék:
Vetélkedő a Barossban. Nem baj, ha

felkészítitek a gyomrotokat...
Fellegvár:
A kollégium egyik szabadon válasz-

tott folyosórészét, lépcsőfordulóját stb.
minden csapat feldíszíti a saját imázsának
megfelelően. A dekoráció során lehetőleg
kerülni kell a festést (a felújított szárnyban
tilos!), ezen kívül bármit (kartonpapír,
Anettka, bütykös hattyú stb.) lehet hasz-
nálni. A végeredményt a zsűri pontozza.

Ének- és Táncpróba:
“Akik ismét kimaradtak a Megasz-

tárból”. Cél a nagyérdemű és a zsűri el-
kápráztatása egy legfeljebb két műsor-
számból álló, zenés-táncos előadással. A
csapatoknak a saját maguk által biztosított
élőzenére kell előadni a produkcióikat.

Karaoke:
Énekes performansz gépzenei aláfes-

téssel, avagy fél-playback. Részletek a
csapatmegbeszélésen.

Sport:
Összetevők: foci, csocsó, ulti, darts,

ping-pong, póker.

Egyetemi Portya:
Semmi előadás, semmi labor, inkább

csak gyakorlat. Katalógus vezettetik, a
végén pedig a megfelelő érdemjegyek
(pontok) kerülnek kiosztásra.

Áltudományos előadás:
A feladat egy előre megadott témá-

val kapcsolatos előadás a csapatot képvi-
selő oktató reprezentációjában, következ-
tetések levonása tudományos téziseken
alapuló okfejtés után. Mindez legfeljebb
tizenöt percben. “Szakmai” zsűri értékel.

JimBeamBó próba:
Leköszönő Főkormányosunk búcsú-

zóul próbára teszi a jelölteket, csapatukat,
valamint emésztő- és kiválasztószerveiket.

Napi feladatok:
Előző nap éjfélkor kerülnek kihirde-

tésre a HK-irodában. A napi feladatot a
kontakttal közöljük!

Az utolsó szó jogán:
Kortesbeszédek. A népszavazást köz-

vetlenül megelőző kampánybeszéd, mely
önmagában nincs pontozva, de kulcsfon-
tosságú lehet a szavazatszerzésben.

Népszavazás:
Voksolás a legszimpatikusabb csa-

patra. A szavazás pénzzel történik, a fiúk
50 forintos érmével, a lányok és az oktatók
20 forintossal. Minden csapat külön sza-
vazóládával rendelkezik. A szavazóláda
előtt elhaladva a szavazó átadja a pénzt az
ott álló rendezőnek, aki bedobja az érmét
a ládába (így elkerülhető, hogy egyvalaki
több pénzt dobjon be). A végeredmény
(lévén ez az utolsó próba) sorsdöntő lehet.

Technikai próba:
Inverz-Gokart Kupa. A gokartoknak

egy szlalompályán kell minél gyorsabban
végighaladniuk. A gokart olyan emberi erő
meghajtású jármű legyen, amely az irá-
nyítással ellentétes műveletet hajt végre.
Értsd: jobbra kormányzáskor balra fordul
és fordítva, továbbá hátra hajtáskor előre
és fordítva.

Melinda
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Feladatok leírása

Az élet egyéb területeit is behálózza a szabályok kusza, sokszor
értelmetlen szövedéke, nincs ez másként a Kari Napok esetében
sem. Habár annyiban igen, hogy karunk nemes képviselői előre jól
megfontolt regulákat állítanak elénk, amelyeknek egyetlen célja,
hogy a lehető legnagyobb teljességben éljük meg az élményeket, a
bulik garmadáját.
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I. Inverz-Gokart Kupa

Inverz-Gokart:
Olyan emberi erő meghajtású jármű, amely az irányítással ellentétes

műveletet hajt végre. Értsd: jobbra kormányzáskor balra fordul és fordít-
va, továbbá hátra hajtáskor előre megy és fordítva.
Az Inverz-Gokartra vonatkozó követelmények

Legalább három kerékfelülettel érintkezzen a földdel, úgy hogy ez sta-
bilitást biztosítson a járműnek (a kerekeknek gumifelületűnek kell len-
niük!.
Nem lóghat ki egy 1,5 méter x 3 méteres alapterületű téglalapból!
A járműnek maximum 2 hajtója lehet (két hajtó esetén legalább négy
gumifelülettel érintkezzen a földdel)!
Ahány hajtó mozgatja, annyi utasnak is kell lennie rajta (hajtó és utas
is élő csapattag)!
El kell látni biztonságos fékezést lehetővé tevő berendezéssel, ame-
lyet a hajtásláncba kell beintegrálni (a hajtóknak és utasoknak is kö-
telező sisak, könyökvédő és térdvédő)!
Legfeljebb négy ember képes legyen mozgatni (tehát felemelni, a pá-
lyára állítani stb.)!
A gokartoknak egy szlalompályán kell minél gyorsabban végigha-
ladniuk!

A követelmények teljesülését gépátvételkor ellenőrizzük, a nem
megfelelő Inverz-Gokart nem indulhat a Technikai próbán!

Nevezési feltételek
Első csapatmegbeszélésre :
(március 26. szerda este 2000-ig)
Főkormányos és Oldalborda alias név-
vel
Csapatnév
Nevezési okirat csapatnévsorral
Kontakt, állandó elérhetőséggel
Csapatinduló (nem kötelező megzené-
sítve)
5 üveg sör (min. Soproni minőségű és
nem alkoholmentes!!!)
Egy 0.5 literes minőségi szeszesital
Versenyszabályzat és pontozás elfoga-
dása (aznap este közösen kerül megvita-
tásra és elfogadásra a csapatok és a
szervezők egyetértésével)
Első kontaktmegbeszélésre:
(április 2. szerda este 2000-ig)
Csapatzászló (bemutatása)
Saját, működő honlap (anyagok ponto-
zása április 8. estig)
Csapatfilm (április 5. 0800-ig feltöltve a
rendezvényes FTP-re)
Egy csapatpóló az archívumba
Aranykerék készítése, leadása
Kontaktmegbeszélések: 

A megbeszéléseken csak a csapa-
tonkénti 1-1 kontakt(!!!) vehet részt és
csak a nevezéskor nevesített személy!!
(helyettesítés csak rendezői engedéllyel)
Április 2. szerda 2000
Április 4. péntek 2000
Április 5. szombat 2300
Április 6. vasárnap 2300
Április 7. hétfő 2300
Április 8. kedd 2300
Április 9. szerda 2300
A csapat- és kontaktmegbeszélések a
Hallgatói Irodában kerülnek lebonyolí-
tásra!!!
Részletes információk a www.karina-
pok.hu honlapon találhatóak!
Egyéb információk:
iberpaker.peter@kozlekkar.hu vagy 06-
20-207-0035

♦

♦
♦
♦
♦

♦
♦

Ismét eltelt egy év, ismét március
van! Mindenkit örömmel tölt el a tavaszi
zsongás, a közlekest a leginkább! Nem-
csak a csinos kollegák és kolleginák,
hanem a közelgő KariNapok is beindítják
a fantáziáját! Jó alkalom ez egy kis mó-
kára. 

Mint azt már megszoktátok ismétel-
ten megrendezésre kerülnek a Közlekkari
Napok, immáron a XXVII. alkalommal.
Ismét előkerülnek a sziporkázó ötletek,
egy-egy poros tavalyi csapatzászló a szo-
basarokból. Én minap egy zebramintás
szoknyát húztam elő a szekrényem aljából,
miközben a kakaómat iszogattam. A tem-
pera is lassan beleszáradt már a tubusába
tavaly óta, nincs mivel festeni a harci csí-
kokat. A koliban járva-kelve néha hallok
még elpukkanni egy-két rózsapatronos
pisztolyt, a lepedők is lekerültek az em-
berek vállairól, nagyobb hasznát veszik azt
az ágyukon. A csinos vöröskeresztes kol-
leginák is levetették már a fehér köpenyü-
ket, más ruhát húztak helyette – sajnos, a
fűszoknya is szögre került – kiment a di-

vatból. Néhány kumisz diákkal azért még
találkozok az egyetemen, akik megállíta-
nak az egyetemkertben és felteszik a kér-
dést: Kezdődik? 

Most már bizton állíthatom, igen el-
kezdődött a pezsgés, újraszerveződnek a
csapatok, megújult ötletekkel és csapati-
mázsokkal vágnak neki huszonhetedszerre
is, hogy főkormányos váljék egy jelöltből!
Lesz idén is minden mi szem-szájnak in-
gere. 

Lesznek köztünk a keleti blokkból,
eljönnek közénk a szuperhősök, hogy
megmentsenek saját magunktól. Vikingek
és rapper gangszterek kart-karba öltve ér-
keznek, csillogó diszkódívák táncolják
őket körül. Nyugdíjasok tolókocsival, a
sittesek pedig rabszállítóval érkeznek ebbe
a forgatagba, ahol mindenki megtalálja a
magához legközelebb álló versenyfelada-
tot és szórakozási lehetőséget.

Jó utat a Közlekesnek! Egy csapat
van, Karinapok! 

JimBeamBó, a XXVI.

Az uralkodó főkormányos köszöntője
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KARI NAPOKKari Napok

Hogy sikerült a tavalyi Kari Napok?
Minden gördülékenyen ment szervezés
szempontjából?

A visszajelzések alapján jól sikerült,
külön örülök, hogy a régebbi szervezők is
gratuláltak, ez nagyon sokat jelent! Kie-
melném, hogy a 6 csapat lelkes és barátsá-
gos vetélkedése adta meg az alaphangu-
latot, és nagyban hozzájárult ahhoz, hogy
sikeres rendezésről beszélhetünk. Én azt
vallom, hogy ha minden rendben megy, az
azt jelenti, hogy nem tettük elég magasra a
mércét. Aki szervezett már életében bár-
mit is, az tudja, hogy mindig közbejön va-
lami, és a színvonalas rendezésért meg kell
dolgozni. Sokszor improvizálni kell, ekkor
mutatkozik meg a szervezőgárda tapaszta-
lata és összetartása, ez tavaly elég jól
ment. Szeretném megköszönni a PSZB
tagjainak és mindenkinek, aki hozzátett a
munkánk sikeréhez!

Gondolom sok szép élményt szerez-
tél? Pontosan hány feles is volt? ☺

Igen, erről a hétről sokáig és sokat
fogok még sztorizgatni az ismerősökkel.
14 darab, de erre szerintem mindenki em-
lékszik. ☺

Idén mikor lesz KN?
Április 5-én kezdődik a Túrával és

10-én végződik a záró bulival.

Lesz megint
ismerkedős nulla-
dik nap?

Igen, pénte-
ken a hagyomá-
nyoknak megfe-
lelően lesz hajna-
lig tartó HaBár
buli. Idén erre az
estére tervezünk
Feles Sakkot és
Részegedj Oko-
sant, illetve csü-
törtökön első al-
kalommal rendez-
zük meg a Jelöl-
tek - Szervezők

e s é l yk i egyen l í t ő
focit.

Azt lehet már tudni, hogy hova me-
gyünk túrázni? 

A 2008-as túra a Dunakanyarban
lesz. A Nyugatiból lesz a (MÁV)Start - ha
nem lesz sztrájk - , Kismaroson egy meg-
lepetés, de ez maradjon is titok addig,
majd kisvasutazás, a tavalyról ott marad-
tak összeszedése és egy 6-8 km-es túra a
hegyekben. Mindenki vigyázzon, mert
Gerzson a tanú rá, hogy a fák csak úgy ki-
nőnek a semmiből. ☺

Mi az oka, hogy idén Hajtányver-
seny helyett Inverz-Gokart lesz a techni-
kai próba? És hogy kell elképzelni a
versenyt?

Jelenleg is folyik a Szabadság híd
felújítása (talán jövőre már újra lesz híd),
ezért az eddigi helyszín nem áll rendelke-
zésre, az egyéb alternatív helyszínekre
pedig nem akartak vagy nem tudtak enge-
délyt adni. Így új technikai próbát talál-
tunk ki, ami újfajta kihívást jelent a
csapatoknak. Az ötletet Samu egykori Tra-
bantija és egy a tévében látott inverz jármű
adta. A lényeg, hogy a hajtás és az irányí-
tás közti kapcsolatot kell átalakítani, fel-
cserélve a jobb- és bal-, illetve az előre- és
hátramenetet. A járműveknek párosával

kell egy szlalompályán végighaladniuk,
mindezt persze a lehető leggyorsabban. A
szlalom jelleg miatt pályaelhagyásért bün-
tetőidő jár. Két futam is lesz, és a jobb
eredmény számít majd. A részletes sza-
bályzat megtalálható a megújult KN-os
honlapon.

Milyen újítások lesznek még a tava-
lyi programhoz képest?

A már előbb említetteken kívül a Ha-
sonmásverseny helyett Stíluspróba lesz,
ami egy átvariált táncos-zenés feladat, pl.
jazzre kell keringőzni vagy rockra népi
táncolni, de ezek a párosítások ott alakul-
nak ki. Az esti jó hangulat fokozására
pedig első alkalommal lesz Stand Up Co-
medy és Csapatzene Est, illetve 5 napon át
lesz helyben melegétel szolgáltatás.

Tanácsolnál esetleg külön valamit
az elsős csapatnak?

Igen, ne riadjanak meg egyik fela-
dattól sem, legtöbbször a kreativitás és a
lelkesedés hozza meg az eredményt, nincs
feltétlenül előnyük a felsőbb éveseknek.
Nyugodtan forduljanak a szervezőkhöz
vagy a többi csapathoz, ha kérdésük van
vagy segítségre szorulnak, higgyék el,
mindenki szívesen segít nekik!

Mi az, amire jobban figyeljenek oda
a csapatok, mi szokott problémát okozni?

Osszák fel jobban a feladatokat a
csapattagok között, ne 10-15 ember dol-
gozza végig az egy hetet. Több figyelmet
szenteljenek az esti csapatmegbeszélé-
sekre, olyan Kontaktokat küldjenek, akik
minden információt átadnak, és ha kell,
hajnalban összeszednek 4-5 embert, hogy
időre kész legyen a másnapi feladat. Olyan
zsűritagokat küldjenek, akik komolyan ve-
szik a feladatukat, elfogulatlanul döntenek,
és nem a riválisok ellen pontoznak. Ne
„adják fel” 3-4 nap után, ha nem állnak
nyerésre, próbálják meg végig a maximu-
mot hozni!

Köszönöm szépen a beszélgetést, re-
mélem segítséget nyújt ez a pár sor min-
denkinek a közeledő Kari Napokhoz!
Eredményes, viszonylag problémamentes
szervezést és jó hangulatban telő egy
hetet kívánok!

Én is köszönöm az interjút, és sok si-
kert az idei Kari Napokhoz a Csapatok-
nak! Csillu

A Szervező is (volt) ember…
Eljött a tavasz, nekem azután, hogy végre nem kell télikabá-

tot hordani, rögtön az jut eszembe, hogy mindjárt Kari Napok…
És hogy egy kis kedvet csináljak Nektek is, megkértem Iberpaker
Pétert, a PSzB vezetőjét, hogy egy kicsit meséljen a tapasztala-
tairól, meg persze az idei év új feladatairól.



2008. február 21-én megadatott a le-
hetőség, hogy kipróbálhassuk a tanszék la-
boratóriumában felépített masinát. A
szerkezet egy Boeing 737-est megközelítő
műszerezettséggel rendelkezik, teljesen
élethű környezetet teremtve a virtuális re-
püléshez. Gépünket a jól megszokott
szarvkormánnyal vezérelhetjük, de a má-
sodtiszt üléséből lehetőségünk nyílik az
Airbus-oknál használt Fly-by-wire rend-
szert vezérlő Side-stick használatára is. 

A repülés alapjául kedvenc szoftver-
gyártónk Flight Simulator 9-es verziója,
valamint a Kozma András által fantaszti-
kusan megkreált Budapest Scenery szol-
gál, valósághű vezetési élményt és

fotorealisztikus környezetet biztosítva a
tökéletes hatás érdekében. A színfalak mö-
gött megbúvó komoly technikai háttér
azonban nem egy „játékgépet” szolgál ki:
a féltucatnyi számítógép, az óriási kivetítő
és az érintőképernyő mind-mind egy ko-
moly vizsgálati- és oktatóeszköz részeit
képezik. A Flight Simulator használatával
a realisztikus hatások könnyű átélhetősége
révén a pilóták viselkedését, bizonyos
helyzetekben mutatott reakcióit lehet vizs-
gálni, a MATLAB elnevezésű szoftver se-
gítségével pedig a repülőgép viselkedését
követhetjük nyomon, valamint lehetőség
nyílik a gép paramétereinek megváltozta-
tására is. 

Ezen tények ismeretében nem volt
más hátra, mint kipróbálni a gépezetet. A
feladat egy Ferihegy körüli iskolakör re-
pülése lett volna, azonban a gyakorlat köz-
ben egy picit módosítottunk: a Hajógyári
sziget felett a gép orrát a Duna felé fordí-
tottuk, s miután alig száz méteres magas-
ságban elszálltunk a Parlament előtt,
üdvözlőrepülést hajtottunk végre a Mű-
egyetem tiszteletére. Mondanom sem kell,
a túlpartnak a fedélzeten lévő egyetemis-
ták nyomatékosították, hogy az üdvözlés
nem nekik szól… 

A móka után befejeztük az iskola-
kört, majd felkészültünk a leszállásra, me-
lyet másodpilótám segítségével bármine-
mű kár okozása nélkül, sikeresen abszol-
váltunk. Ezúton is szeretnénk megkö-
szönni a Repülőgépek és Hajók Tanszék-
nek a nagyszerű élményt!
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A szuperszonikus sebesség a hang
terjedési sebességének nagyjából 1000
km/h-s értékét meghaladó tartomány. Vall-
juk be, emberi ésszel már a hanghullámok
által megtett óránkénti ezer kilométeres tá-
volság is nehezen megemészthető, de mint
tudjuk a tudomány számára nem létezik le-
hetetlen, csak a kor technológiai színvo-
nalán megoldhatatlan probléma. 

A hangsebességet már jó ideje meg-
haladta tudomány, pedig nem is olyan
régen még ez is az előbb említett kategó-
riába tartozott. Manapság pedig már las-
san történelem lesz a 2000 km/h-s
sebességgel repülő Concorde-széria, hi-
szen az utolsó járat 2003-ban szállt fel
utoljára a kifutópályáról. 

A hangsebesség felett a gázok szilárd
anyagként viselkednek, és az ezek által
keltett rezgések olyan rezonanciákat kelt-

hetnek a repülőgéptest körül, amelynek
következtében az elveszíti stabilitását és
nagy valószínűséggel le is zuhan. 

Magyar vonatkozása a témának,
hogy Kármán Tódornak sikerült matema-
tikailag megoldani a tervezési problémá-
kat, ami azért is kiemelkedő jelentőségű,
mert földi környezetben nem lehet model-
lezni a hangot átlépő sebességet, így elég
kétes kimenetelűek lehettek volna az éles
kísérletek. Jelenleg már az ezt ötször meg-
haladó értéknél tapogatóznak a tudósok.

Már nem álom a 6000 km/h-s utazási
sebesség? Gondoljunk csak bele, hogy ha-
marosan valósággá válik az az utazási se-
besség a Föld légterében, ami eddig csak
az űrhajósoknak adatott meg űrutazásaik
során! 

Az A2 névre keresztelt repülő csoda,
amelynek elkészült tervei jelenleg a mér-

nökök asztalán fekszenek már, előrelátha-
tólag 25 év múlva kerül bemutatásra. A
hangsebességet ötször meghaladó hiper-
szonikus sebességgel közlekedő légijármű
300 utas befogadására lesz alkalmas és
nagyjából 5 órára lesz szüksége Európából
eljutni Ausztráliába. Hajtóművei folyé-
kony hidrogénnel működnek majd, azért
nem az általánosan használt szénhidrogé-
nekkel, mert a nagy távolságok miatt sok-
kal nagyobb energiaértékű hajtóanyagra
volt szükség. 

Érdekesség az elnevezés, ami tisztel-
gés az egy elfogott V2 német rakétából
1949-ben épített amerikai Bumper rakétá-
nak, amely először érte el az említett se-
bességet. Ez már összehasonlítható
nagyságrendileg a Föld körüli keringéshez
szükséges 7,9 km/s-os értékkel. S ez a
technológia már a második világháború
idején rendelkezésére állt a német had-
erőknek, de szerencsére a történelem nem
foglalkozik a ha-val kezdődő mondatok-
kal.

balasnyikov

Virtuális szárnyakon
Mindenki álmodozott már a repülés biztosította szabadságremek érzéséről, ám ennek átélése csupán a kiváltságosok érdemelehet. Azonban néha mi, „földön ragadtak” is megtapasztalhatjukezen eufória sajátos varázsát. A Repülőgépek és Hajók Tanszékszimulátor nyílt napján jártunk…

Már a hangom se hallom
Ha valaki Ausztrália napsütötte országát s egyben földrészét

keresi a földgömbön, valószínűleg beletelik pár percbe, amíg az
ujját végigvezeti az útvonalon. Ennek alapján elég sok időbe telik
eljutni oda. Na, de gondolta-e valaki, hogy pár év múlva repülőn
utazva 5 óra már sok lesz?!

Balukapitány

KÖZÉRDEKKözÉrdek
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Kérlek, mutatkozz be pár mondatban!
27 éves vagyok, Békéscsabán szület-

tem, ott is jártam suliba. Még most is min-
den hétvégén hazamegyek és szeretnék
előbb vagy utóbb oda visszamenni. Nem 2-
3 éven belül, de mondjuk 10 éves távlatban.
Sajnos, otthon munkalehetőség terén nem
túl széles a választék. A gimiben 1999-ben
végeztem, de már előtte eldöntöttem, hogy
ide fogok jönni továbbtanulni.

Miért pont ide?
A szüleim szerint hamarabb tudtam az

autóneveket kimondani, mint a sajátomat.
Voltak régen autóskártyák szocialista au-
tókról, azokat fújtam kívülről. Igazából ez
érdekelt mindig is. Szerintem, mint nagyon
sokan, én is úgy jöttem ide, hogy majd au-
tógépészek leszek. Aztán ez sok hallgató-
nál módosul, én is rájöttem közben, hogy
más érdekel, lehet, hogy hatással volt erre
a hőtan és a műszaki rajzos tárgyak is. Köz-
úti közlekedésen végeztem, harmadéven rá-
jöttem, hogy ez a része valahogy jobban ér-
dekel, a közlekedésszervezés, a közleke-
déstervezés, ilyesmik. 

És miután végeztél, gondolom, el-
kezdtél tanársegédkedni?

Nem egészen. 2005 januárjában vé-
geztem, akkor volt itt az Egyetemen egy ku-
tatási központ az R épületben, ott dolgoz-
tam egy félévet. 2005 nyarán a minisztéri-
umok kiírtak pályakezdő diplomásoknak
ösztöndíjas programot és ott a Gazdasági és
Közlekedési Minisztérium területén talál-
tam egy olyat, ami érdekelt, oda vagy köz-
lekedésmérnököt, vagy közgazdászt ke-
restek. Az Egyetem mellett csináltam egy
fősulis közgáz diplomát is levelezőn, szó-
val úgy gondoltam reális esélyem van. Az
én pályázatomat találták a legjobbnak és így
2005. szeptember 1-jétől kerültem a Köz-
lekedési Minisztériumba. Azt már meg
nem tudom mondani melyik főosztályra,
mert kb. 3 hetente változott a neve, és ezt
komolyan mondom. 2007. január-február-
jában már gondolkoztam, hogy el akarok
onnan jönni.

Mivel foglalkoztál a Minisztérium-
ban, ami annyira nem tetszett?

A közszféra nem tetszett, beleláttam
másfél éven keresztül, hogy mi folyik ott,
az elég is volt. Személyes véleményem,
hogy tényleg le kell építeni személyzetileg,
egyszerűen nagyon sok ember unatkozik a
minisztériumban, többen vannak, mint
amennyi kell. Autópálya matricákkal kap-
csolatos panaszos ügyfeleket hallgattam
meg telefonon fél órákon keresztül. Viszont
az ügyek nagy részében nem tudtam sem-
mit tenni. Szóval tehetetlenség volt, kihívás
nem, és előrelépési lehetőség sem nagyon.
A fizetés nem volt olyan rossz – a nyelv-
pótlék miatt – de nem volt olyan kimagas-
ló. Csak unatkoztam igazából, ha volt ha-
táridős feladat egy hónapra azt kb. egy hét
alatt el lehetett végezni. 2007 elején, ami-
kor a Tanszékről kerestek, már tudtam, hogy
nem akarom folytatni, így 2007. április 1.
óta dolgozok itt tanársegédként.

Miből áll a munkád?
Tanársegéd vagyok, a Tanszék által

oktatott órákat tartok, zh-t javítok, ahol ka-
pacitáshiány van, ott segítek. Jelenleg a Köz-
lekedésstatisztika és Közlekedésgazdaság-
tan tárgyakban vagyok érintett. Valamint
Közlekedési szolgáltatások gazdaságtanát
oktatjuk a műszaki menedzsereknek és a
közlekkaros hallgatóknak is. Ötödévesek ta-
lálkozhatnak még velem Közlekedési rend-
szerek működtetésének menedzselése tárgy
keretében.

Milyennek látod a mai egyetemisták
hozzáállást a katedra túloldaláról? 

Igazából, amikor eljössz a gimidből és
visszamész utána, valahogy úgy érzed,
mintha hígabb lenne a mezőny, nem?
Ugyanezt látom itt is… A hét elején tar-
tottam a műszaki menedzsereknek órát,
iszonyatos passzivitás van. Megkérdezi az
oktató az óra végén, hogy kinek van kérdése
és 70 ember közül senkinek sincs. Ez egy
igazi hungarikum, mindenki csak ül, iga-
zából van neki kérdése, de azt biztos gáz len-
ne feltenni. Szerintem ez egy magyar be-
tegség, és ezért a túlságosan elméleti síkú
oktatást hibáztatom. Én maximálisan elle-
nére vagyok, hogy itt lexikonokat próbálunk
képezni. Bár, nehéz is úgy oktatni, hogy

n i n c s
visszajel-
zés. Az
nagy kü-
l ö n b s é g
egy egye-
temi okta-
tó és egy
középisko-
lai tanár
k ö z ö t t ,
hogy aki
középisko-
lában tanít,
annak tanár
a szakmája és évekig tanulja ennek a hát-
terét. Itt csak a szakértelemre és a tapasz-
talataidra hagyatkozhatsz, mert nem tanulsz
mellé pszichológiát meg minden ilyesmit,
amit ők igen. Csak abból tudsz építkezni,
amit láttál vagy amit megéltél.

A diákélet mennyire maradt meg
azóta, mennyire voltál aktív tagja akkor,
mennyire vagy most? Emlékszel még, hol
van a Habár?

A Habárra emlékszem, oda jártunk
csocsózni még annak idején, és sör is fo-
gyott, ha jól emlékszem, de ez nem tegnap
volt. Nem voltam soha koleszos, csak a kon-
diterembe meg Habárba néztünk le néha a
haverokkal… Kosaraztam a kari kosárcsa-
patban is, a csapattársak révén akkor job-
ban benne voltam az aktív Kari életben.

Mennyire tartod a régiekkel a kap-
csolatot? Mennyire tartanak össze még a
régi élmények és hasonló dolgok?

Mondjuk úgy 10 fő, akikkel aktívab-
ban tartom a kapcsolatot, többekkel együtt
kezdtem ’99-ben, Velük havonta egyszer
összejárunk egy sörözésre, egy haveri pó-
ker-partyra vagy bármire, és akkor meg-
beszéljük, kivel mi a helyzet.

A külföldi képzésről mi a vélemé-
nyed? Mennyire érdekelt Téged annak a
lehetősége, hogy külföldön tanulj, vagy vé-
gezd a szakmai gyakorlatot?

Kétszer is nekifutottam, volt egy bé-
csi áthallgatási lehetőség, az nem jött össze,
aztán az IAESTE-vel voltam egyik nyáron
Zágrábban, az nagyon tetszett. Ez kell is, a
hallgatók nyilván tudnak erről, de sokan
nem mernek nekifutni. Mindenkinek leg-
alább egy-két félévet valamelyik másik

Az oktató is (volt) ember…
Ebben a hónapban Varga Róberttel, a Közlekedésgazdasá-

gi Tanszék egyetemi tanársegédjével beszélgettünk. Sokan ta-
lálkozhattatok már közvetlen, barátságos stílusával Közlekedés-
statisztikán.  Ennyi előzetes után, lássuk, kivel is van dolgunk!
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egyetemen kellene hallgatnia, és ha ez
idegen nyelven lehetséges, az még jobb.

Mennyire bővítette ismereteidet mind
szakmai, mind pedig emberi és kulturális
téren?

Nagyon! Azt a zágrábi nyarat biztos
nem fogom elfelejteni, nekem nagyon
megtetszett egyrészt a város, és az ottani em-
berek mentalitása is. Utolsó két hétre kijött
a barátnőm, neki is nagyon tetszett. Végül
a szüleim is eljöttek és utána a horvát ten-
gerparton nyaraltunk. Nekem nagyon meg-
tetszett, azóta szeretnék oda visszamenni,
csak még nem volt rá időm.

Egyébként a mentalitásuk sokban ha-
sonlít a miénkhez?

Nem teljesen. Majdnem ugyanebből
a pénzből élnek, mint mi, csak talán lazábbra
veszik egy kicsit a dolgot. Nem csinálnak
problémát semmiből, azt mondják, attól nem
oldódik meg semmi, ha panaszkodnak.
De ez minden déli népre igaz, hasonló em-
lékeim vannak Törökországból is, ahol 1 he-
tet töltöttem el egy konferencia keretében.
Ott aztán van közlekedési kultúra! Amíg Né-
metországban millió tábla jelez mindent, a
törököknek, ha úgy nem jó, akkor ők meg-
oldják maguk. Tegyük fel, hogy ha van há-
rom plusz három sáv, és nem elég a három,
akkor ők nyitnak egy negyediket, ami még
elfér az eredeti hármon. Ha még ez sem
elég, akkor a szembemenőt használják. A
dugó megint egy más tészta, akkor nem szá-
mít, hogy mit mutatnak a lámpák, aki be-
tette valahova az orrát, az a nyerő. De a cso-
da az, hogy működik, mert toleránsabbak
az emberek! Arrafelé egy balesetben az a hi-
bás, aki elöl törött, ilyen egyszerű.

Mesélj egy kicsit a családodról, mit
érdemes tudni róluk?

A család minden tagja Békéscsabán él.
Van egy húgom, Szegedre jár az orvosira,
ő most hatodéves, már kórházban dolgozik,
és otthon építkeznek a sógorjelölttel. Apu-
kám is műszaki pályán dolgozik, üzemve-
zető egy malomban. Édesanyám most ment
nyugdíjba, még neki is szokatlan ez az új
állapot. Van egy barátnőm… sosem tudom,
hogy hány éve vagyunk együtt, de vigasz-
tal, ha felteszem neki ezt a kérdést, ő sem
tud rá hirtelen válaszolni.☺ Ő is békés-
csabai, de itt dolgozik Pesten. Őt is és en-
gem is odaköt a család, ezért is szeretnénk
visszamenni. 

Mennyire lennének munkalehető-
ségeid ott? Gondolom, nem szeretnél hosz-
szabb távon bejárós vagy felutazgatós
lenni?

Jelenleg ez megy, de nekem kell a hét-
vége, hogy feltöltődjek. Pestet csak meg-
szokni lehet, megszeretni nem. Egyetem
alatt is minden hétvégén hazamentem. 10
nap Pest után nekem már minden bajom
van. Sokkal nyugisabb otthon, nincs az a ro-
hanás, és olyanra sem em-
lékszem, hogy reggel lök-
dösődni kellett a buszon,
hogy fel tudjak szállni. Gimis
haverokkal gyakran össze-
jövünk. Nagyon jó osztály-
közösségünk volt, még min-
dig tartjuk a kapcsolatot, fo-
cizni járunk minden hétvégén.

Ha már itt tartunk, mivel töltöd a sza-
badidőd?

Pesten nagyon kevés szabadidőm
van, régebben többet sportoltam, most ez az,
ami nagyon hiányzik. Kosaraztam is, röp-
labdáztam is az egyetemi tesi órán és
majdnem minden csapatsportot kipróbáltam,
de jelenleg csak a foci megy. Egy-két éve
volt egy nagy hobbim a spinning, ami lé-
nyegében csoportos szobabiciklizés. Kép-
zelj egy zenés aerobic órát szobabicajon! ☺

Néha egy-egy mozi és szeretünk tár-
sasozni is. Egyik új kedvencünk a back-
gammon, ami hasonló, mint a sakk. Nincsen
Pesten táblánk, és egyik éjjel még a Tescoba
is elindultunk venni, de persze nem volt.
Otthon pihenés és foci a haverokkal, csa-
lád, más hobbim nem nagyon van. Sokat
ülök a számítógép előtt otthon is, a min-
dennapi dolgok után kikapcsol, ha leülök az
internet elé, és csak olvasgatok, Total Car-
tól kezdve, ami felkelti az érdeklődésemet
azt el szoktam olvasni.

Kicsit a kari aktualitásokról… Kari
Napokról neked mi jut eszedbe az itt töl-
tött időd alatt?

Az, hogy jó buli, ámbár sose voltam
benne egyetlen csapatban sem. Arra viszont
emlékszem, hogy egyszer voltunk egy
amszterdami konferencián és már Amsz-
terdamban azt számolgattuk, hogy hogyan
fogunk kiérni a reptérről a Szabadság-híd-
ra, mert este Hajtányverseny van. Szerin-
tem ezek nagyon jó dolgok, főleg ha na-
gyobb incidens nélkül sikerül egy Kari Na-

pokat végigvinni, mert volt olyan, hogy a
hajtányokkal már este randalíroztak, ami-
kor még ment a villamos is. Emlékeim sze-
rint volt olyan is, hogy legurultak majdnem
a Kálvin térig is, onnan tolták vissza. Ezek
mindenféleképp kellenek a hétköznapok
mellett.

Egy provokatív kérdés… Mi a véle-
ményed a magyar közlekedés helyzetéről?

Véleménye mindenkinek van erről,
kérdés, hogy mit
mondunk jónak
és mit nem. Fej-
letlen a közle-
kedési kultúra,
mondja min-
denki, viszont
ha belegondo-

lunk, akkor mi magunk vagyunk a közle-
kedési kultúra. Én itt is az oktatásban ke-
resem a hibát elsődlegesen. Csak nézzük
meg, mit kapsz egy oktatáson, amikor jog-
sit szerzel. Elmondják, hogy úgy kell hoz-
záállni a többi közlekedőhöz, hogy te is bár-
mikor kerülhetsz olyan helyzetbe, te is le-
hetsz turista egy városban, amikor azt se tu-
dod melyik sáv merre megy. Elmondják,
hogy legyél toleráns a többi közlekedőhöz,
de amikor elmész gyakorlati oktatásra, az
oktató felhívja ezekre a figyelmet? Egyál-
talán nem. Szervezési oldalról egyértelműen
a belvárost valamennyire díjasítani kellene,
akár zónákban, akár bizonyos szakaszokat.
Valószínűleg csökkenne az olyan autók szá-
ma, amelyben csak egy ember ül. Amúgy
pont erről írtam a diplomamunkámat, mi
lenne az M1-M7 szakaszon, ha amerikai
példára a belső sávot az ún. magas kihasz-
náltságú járműveknek tartanák fent. Csak
akkor mehetnek ott, ha legalább ketten vagy
hárman ülnek az autóban. Én jobban gaz-
dasági alapokra helyezném az egészet, ha
fizetős lenne, akkor a forgalom is kisebb len-
ne, ha meg nem, akkor nagyobb bevétel len-
ne, amiből tömegközlekedést lehet fej-
leszteni, metrót lehetne építeni belőle, stb. 

Mit üzennél a hallgatóknak, milyen
tanácsot adnál?

Egyrészt, hogy sportoljanak, más-
részt pedig, hogy legyenek aktívabbak,
mert ez kell az élethez.

Köszönöm a beszélgetést!
Melinda & balasnyikov

„A dugó megint egy más tészta,
akkor nem számít, hogy mit mutat-
nak a lámpák, aki betette valahova
az orrát, az a nyerő. De a csoda az,
hogy működik, mert toleránsabbak
az emberek!”
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MÁVAG AUTÓSZERKESZTÉS

Németországból hazaérkezve munka után kellett néznem. Volt gimnáziumi osztálytársam és egyetemi évfolyamtársam édesapja
beajánlott a MÁVAG Autószerkesztésbe. Az adott körülmények között a lehető legjobb hely volt és nem is volt túl messze a laká-
somtól. Így, ha nem is könnyen, de a munka mellett folytathattam, és befejezhettem a Műegyetemet. Emberi szempontból pedig a
kollégák a lehető legjobbak voltak, a Szerkesztés egy kis családnak számított.

Vezető beosztás
Egyszóval jól éreztem magam az új munkahelyen, és hamar be tudtam illeszkedni a csapatba. Nagyon hamar, még egyetemi hall-

gató koromban, kialakult saját önálló munkaköröm is.
Ha egy új teherautó vagy autóbusz változat igénye merült fel, nekem jutott először is az úgynevezett erőterv elkészítése. Ez volt

hivatva eldönteni azt, hogy vállalható-e egyáltalában a kívánt változat (fő méretek, a nagyobb részegységek helye a lehetséges ha-
tárokon belül, tengelynyomások, az alváz hajlító terhelése, teljesítményszükséglet, stb.). Szívesen csináltam, és egyéni módszert ala-
kítottam ki, hogy aránylag kis munkával, és gyorsan kapjak megbízható eredményeket.

A részletes tervezésben a tengelykapcsolót gondoztam. Mivel csak a 3 tonnás kocsijainkhoz gyártottuk mi a motort, és az egy
régi licencgyártmány volt, a szerkesztésnek nem sok munkája volt a motorokkal. De ha mégis valamiért le kellett menni a fékpadra,
rendszerint nekem szólt főnökünk. Értelmes munkám tehát volt bőven, csak csinálni kellett, és lehetőleg jól.

Egy szép napon azután – még alig száradt meg a tinta a diplomámon – úgy tűnt, hogy az illetékes nagyfőnökség előtt váratla-
nul népszerű lettem. Telefonhoz hívtak. A vezérigazgató műszaki helyettesének titkárnője telefonált, hogy hivatnak. Mikor főnökömnek
szóltam, hogy a vezérigazgatóságra kell mennem, azt kérdezte, miért. Tehát nem ők ajánlottak valamire. Mondtam, hogy azt én is
szeretném tudni..

A vezérhelyettes előszobájába belépve a titkárnő rögtön betessékelt a nagyfőnökhöz. Honnan tudja ez egyáltalában, hogy én lé-
tezem? A nagyfőnök udvariasan leültetett és rögtön a tárgyra tért.

- Azt tudja, hogy van egy lokomobil műhelyünk.
Mondtam, hogy most már tudom.
- Jóvátételi munka, és az első gépet két hét múlva kell átadnunk. Az üzemvezető főmérnököt idegösszeomlással most viszik sza-

natóriumba. Menjen oda, és helyettesítse. Viszontlátásra!
El voltam igazítva. Először is visszamentem a Szerkesztésbe a főnökömnek megmondani, hol vagyok, és mit csinálok, azután

elmentem a lokomobil műhelybe. Amit ott láttam és hallottam legsötétebb várakozásaimnál is rosszabb volt. A lokomobilt a Láng
gyár tervezte, és részeit különböző üzemek készítették – vagy nem készítették. Az üzemnek nevezett zűrzavar közepén egy idős mű-
vezető állt. Megpróbáltam kérdezősködni nála a részletekről, hogy valamennyire kiigazodjak az új helyen. Válasza szinte minden kér-
désre egy határozott “nem tudom” volt.

Volt egy műszaki osztálynak vagy csoportnak nevezett két vagy három technikusból álló társaság is. Szobájukba bemenve majd
elestem az íróasztal alól kinyúló lábaikban. Tőlük, ha lehet, még kevesebbet tudtam meg, nem is nyitottam rájuk többet az ajtót. Ne-
kiláttam magam fölmérni az Augeias istállóját.

Másnap reggel alig láttam munkához, amikor szóltak, hogy hivatnak a vezérigazgatóságra, értekezlet. Pont egy jó hosszú érte-
kezlet hiányzott most nekem! Az asztalnál egy csomó ismeretlen nagyfej, általában úgy főtanácsosoknak néztem őket. Az elnöklő
megnyitotta az értekezletet, és a tárgyra tért.

- Mint tudják, az első lokomobil szállítási határideje halasztott időpont, mert az eredetit nem tudtuk teljesíteni. Most azt kell
megbeszélnünk, hogy ennek kiegyenlítésére az első hónapban a teljes felfutásra tervezett havi 6 egység helyett hogyan tudunk 8 da-
rabot szállítani. Mit szól ehhez a műhely?

Ezzel rám mutatott. Most már pontosan tudtam, miért volt rám szükség. Kell egy mazsola, aki pestiesen szólva elviszi a bal-
hét! Nem volt semmi veszíteni valóm. Felálltam tehát, és csak ennyit mondtam:

- Én még nem vagyok teljes 24 órája a műhelyben, így nem mondhatom, hogy már ismerem a helyzetet. De annak alapján,
amit eddig láttam, én ezt nem tudom garantálni.

Ezzel leültem.
Ami ezután történt, az diákkoromban olvasott Verne könyvek tőzsdekrach jeleneteit mutató képeire emlékeztetett. A tekintélyes

férfiak széküket maguk alól kirúgva ugráltak fel, és össze-vissza kiabáltak. Az értekezlet határozat, jegyzőkönyv nélkül feloszlott.
És utána megkaptam azt a minimális támogatást és segítséget, hogy egy hónapig szinte látástól vakulásig bent dolgozva határ-

időre leszállítottam az első gépet. Mivel belátták, hogy ilyen körülmények között csak a helyettesítést vállalom (egyébként se lett vol-
na túlzottan nagy kedvem erre a beosztásra), és nem kényszeríthettek, felvettek egy üzemvezetőt. Miután betanult munkájába átad-
tam neki a vezetést, és visszamehettem a Szerkesztésbe. Hogy jutalmat vagy a túlmunkáért díjazást nem kaptam, az nem lepett meg
túlságosan. Dicséretükre legyen mondva, annyit se mondtak, hogy te marha, jól csináltad.

A Tr-5 születése és a jó bolondok
A MÁVAG-ot 1947 elején "államosították", azaz tagja lett a legelső ütemben megszervezett állami nagyvállalat csoportnak. A

felső szervek az átszervezést úgy irányították, hogy rövid időn belül a MÁVAG-nak csak a mozdony- és a hídgyártás, no meg némi 
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mezőgép munka maradt, megszűnt a teherautó- és autóbuszgyártás is. Autóműhelyünk a Hoffer-Vörös Csillag gyárban leállított trak-
torgyártást kapta feladatul. Ennek kiszolgálására a Mezőgazdasági Osztályon egy teljesen új szerkesztési osztályt létesítettek, az Au-
tószerkesztés így munka nélkül maradt. A vezetőséget ez szemlátomást nem zavarta, legalábbis változatlanul be kellett járnunk, és
kaptuk a fizetésünket.

Azt hiszem, normális emberek ilyen helyzetben megtárgyalják a futballmeccset, regényt olvasnak vagy keresztrejtvényt fejte-
nek. Vagyis a szokott módon ütik agyon váratlan üres idejüket. Ez a társaság azonban, úgy látszik, különc volt, dolgozott tovább. Foly-
tatta az éppen megkezdett új autóbusz tervezését. Hónapokon át. A hivatalos álláspont eközben az volt, hogy a háborús veszteségek
és Budapest növekedése miatt már nélkülözhetetlen új autóbuszokat Nyugat-Európából fogják beszerezni.

1948 elején egy hétfő reggel az Autószerkesztésben a helyemen voltam, amikor a kinyíló ajtóban megjelent a Beszkárt Autó-
buszüzem összekötője, és kétségbeesett hangon így szólt:

- Szervusztok, fiúk! Tudtok május elsejére öt új buszt adni? Ha nem, végünk van!
Ugyanis, – mint azután elmondta – aznap reggel az újságok címoldala az úgynevezett londoni autóbusz panamát hirdette vas-

tag betűkkel. Állítólag egyes vezetők kenőpénzeket fogadtak el azért, hogy az illető angol vállalat autóbuszait rendeljék meg Buda-
pestre. Ettől a pillanattól fogva senki nem lett volna hajlandó nyugati cég részére autóbusz rendelést aláírni. Más megfelelő beszer-
zési forrás pedig pillanatnyilag nem volt.

Vettünk egy mély lélegzetet, és nekiláttunk. A műhelyből csendben visszatértek a traktorok a Vörös Csillag gyárba. És május
elsején reggel az éjjel elkészült, vadonatúj konstrukciójú első öt darab Tr-5 tipusú autóbusz kigördült a gyárból. Felálltak a díszün-
nepségre, és rögtön melléjük állt egy-egy Beszkárt autóbusz vezető is. Az ünnepség végén kezet ráztak a gyári sofőrökkel, és men-
tek a forgalomba. A csodaautó

Volt egy olyan érzésünk, hogy a gyártás újraindítása nem végleges, a jövőnkről hozott döntést esetleg csak elnapolták a várat-
lanul felmerült akadály miatt. A Tr-5-ös mindenesetre szépen készült az első kétszázas sorozatban, majd lengyel exportra is. Ezen-
kívül lett távolsági busz és teherautó változata is. A felsőbb szervek változás utáni újabb igényének első jele egy új főosztályvezető
kinevezése volt. A hazai autós szakmában kevesebben ismerték, mint az angol titkosszolgálat vezetőjét. Valami nagyon elterjedt né-
ven – Kovács vagy hasonló – ült be a már őszülni kezdő, a szakmával együtt felnőtt Zsömbörgi Pál főtanácsos székébe. De úgy lát-
szik, a felsőbb szervek nem akartak feleslegesen kockáztatni, mert Pali bátyánkat azért, biztos ami biztos, megtartották. Csak legyen
egy teljesen megbízható nagyfőnök. Nem tudom, kinek hiányzott egy új főnök, nekünk biztosan nem.

Munkaköre azonban rövidesen megszaporodott, felsőbb szervek megkötötték a szerződést a Steyr motorok licencgyártására. A
licenc gondozására és a gyártásra kiszemelt győri Rába gyár erre a munkára való felszerelésére külön irodát létesítettek. Az irodát
egyelőre nálunk helyezték el, és vezetője új főnökünk lett.

Egy szép napon az új főnök, Zsömbörgi és a Szerkesztés vezetője, Balasovics Géza kíséretében nagy titkolódzva vidékre uta-
zott. Másnap reggel Zsömbörgi és Balasovics gondterhelten, zárt ajtók mögött megbeszélésre hívott össze bennünket. Elmondták a
következőket. A nemrégiben államosított zalai olajmezőkön jártak, ahol egy az olajkutatáshoz használt húsztonnás különleges ame-
rikai Mack teherautót mutattak be nekik. A terepjáró kocsin egy üzemi helyzetébe felállítható fúrótorony van, és azzal bárhol több
kilométer mély kutatófúrásokat tud végezni. Mivel beszerzése az USA-ból érthető okokból lehetetlen, ilyet kell szerkesztenünk és
legyártanunk. Ez parancs.

Mi addig legfeljebb 5 tonnás teherautót vagy autóbuszt gyártottunk, a hathengeres Láng dízelmotor 105 lóerős volt. Nagyobb
alvázat a MÁVAG 1000 tonnás sajtója nem tudott készíteni, a szükséges hidraulika sehol. Ugyanilyen erővel mindjárt egy holdra-
kétát is lehett volna követelni. Ezeket - a holdrakéta kivételével – szép sorban elmondtuk, miközben Zsömbörgi és Balasovics csend-
ben verejtékezett. Ekkor tudtuk meg, miért kell egy új, dinamikus vezető. Határozott hangon kijelentette, hogy a probléma megold-
ható két öttonnás teherautó összekapcsolásával. Majd így fognak a zalai dombokon közlekedni. Hogy legerősebb motorunk, a 640
kilogramm súlyú, 105 lóerő teljesítményű Láng OML 674, hogyan fogja ezeket a sziámi ikreket a domboldalakon mozgatni, és hogy
honnan vesszük a hidraulikát, arról egyelőre bölcsen hallgatott. Mi pedig csendben mentük a helyünkre, olyasféle hangulatban, mint
akiknek a kihirdetés előtt négyszemközt már felolvasták az ítéletet. Mert hogy ilyen főbenjáró ügyben a várható biztos fiaskót majd
simán meg lehet úszni, azt az akkori körülmények között szintén nehezen tudtuk elképzelni. Mellesleg egyelőre ebben az ügyben a
továbbiakban csend és nyugalom honolt, nem történt semmi érdemleges.

Új főnökünk rövidesen kézzelfoghatóan bebizonyította, mennyire primitívek vagyunk az ő korszerű és lendületes szellemi ho-
rizontjához viszonyítva. A zseniális megoldást nem is sejtettük. Egy reggel betelefonált, hogy beteg a gyerek, nem tud ma bejönni.
Másnap sem jött be. Mivel minden aláírást fenntartott magának, az asztalán gyűlni kezdtek az elintézésre váró határidős iratok. Né-
hány nap múlva valaki elvitte azokat lakására aláiratni, és bezárt ajtót talált. A szomszédok sem tudtak semmit mondani, csak azt,
hogy napok óta nem látták. Rendőrség, feltörték a lakást. Kiderült, hogy családostul, mindent gondosan felpakolva, akkori kifejezéssel
élve, "disszidált". Mellesleg állítólag a Steyr dokumentációt is magával vitte.

Hát ez volt a feltétlen megbízhatóság és a páratlan szakértelem igazi háttere. Zsömbörgi Pali bátyánk pedig szép csendben újra
átvette az Autóosztály vezetését. A nélkülözhetetlen húsztonnás fúrókocsiról pedig a továbbiakban nem hallottunk semmit.Dr. Gedeon József
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A gázturbinás autók megjelenése leg-
inkább a második világháború utáni su-
gárhajtómű-láznak volt köszönhető; a re-
pülőgépek meghajtását forradalmasító
rendszer autóipari alkalmazása logikusnak

tűnt, mivel a gázturbinánál nincs szükség
mozgás-átalakításra, mint a dugattyús mo-
tornál, lévén az előbbi csak forgómozgást
végez, szemben a robbanómotor egyenes
vonalú mozgásával. Így pedig jóval kisebb
a súrlódási és a teljesítményveszteség. A
viszonylag egyszerű felépítés és a kie-
gyensúlyozott járás, valamint a sebesség-
váltó szükségtelensége is e megoldás mel-
lett szóltak. Persze azért a dolog nem volt
olyan egyszerű, hiszen a motor óriási for-
dulatszámon és magas hőfokon működött,
ami különleges ötvözetek felhasználását,
és azok különlegesen körültekintő meg-
munkálását tette szükségessé. Az ilyen al-
katrészek szériagyártásának olcsóbbá téte-
lét azonban nem tudták megoldani.
További gond volt még a turbina lassú re-
akciója, magas alapjárata és az elég nehéz
beindítás/leállítás is. A magas fogyasztás
problémáján látszólag sikerült ugyan úrrá
lenni, ám a gázturbina üzemanyag-felvé-
tele a benzinmotorénál magasabb normál
fogyasztás nyolcszorosára is felugrott bi-

zonyos körülmények között. Pedig már ak-
koriban sem számított jó pontnak, ha egy
járgánynak hatalmas étvágya volt. A gáz-
turbina fejlesztése mindenesetre kecsegte-
tett annyi pozitívummal,  hogy a negyve-

nes évek végétől egyre több autógyár
kezdett kísérletezni a rendszerrel.

A sort a Rover nyitotta, amely 1947
februárjában kezdte a személygépkocsi
mozgatására alkalmas gázturbina tesztelé-
sét, és továbbfejlesztését. A tervezést a ko-
rábban a Rolls-Royce-nál dolgozó Frank
Bell és Spencer King mérnökök végezték.
A második világháborúból származó
Power Jet turbinából alakították
ki 1948-ra a kétrészes, gáz-
kompresszoros és hajtóturb-
inás T5 egységet, amely 55
ezer fordulat/perc mellett
100 lóerőt adott le, és nem
mellékesen tömege keve-
sebb volt, mint egy korabeli
Rover-motoré. A hajtómű 1949-
es T8 verzióját - amely első próbáit
egy csónakra szerelve végezte - sikerült
annyira megbízhatóvá tenni, hogy be le-
hetett építeni egy személyautó karosszéri-
ába. A kísérleti jellegre oly jellemző mó-
don a tesztpilóták mind nőtlen

fiatalemberek voltak - nehogy baj esetén a
magukra maradt özvegyek és gyermekek
pert akasszanak a cég nyakába. Szeren-
csére erre soha nem került sor.

1950-ben Silverstone-ban mutatták
be a sajtónak és a Királyi Automobil Klub
(RAC) képviselőinek a Rover JET 1 pro-
totípust, a világ első gázturbinás személy-
autóját. A kocsi egy némileg módosított,
nyitott Rover P4 75 "Cyclops"-karosszériát
kapott, amelynek farába építették be a T8
gázturbinát. A 100 lóerős motor mintegy
138 km/h-s végsebességet kölcsönzött az
egyébként meglehetősen hagyományos
külsejű autónak. Két évvel később a JET 1
néhány módosítással visszatért; kívülről a
P4 90-es modelléhez hasonlatos maszkot
kapott az orr, s eltűnt a Rover 75 küklopsz-
szeme, a középső fényszóró. A fékrend-
szert a kísérleti Girling-tárcsafékekre cse-
rélték mind a négy keréken. Ez utóbbi
változtatásra szükség is volt, mivel a tur-
bina teljesítményét 230 lóerőre növelték,
hogy a kocsival a korábbinál nagyobb se-
bességet érhessenek el. A kísérlet sikerült,
hiszen a JET 1 fantasztikus, 247.75 km/h-
s csúcssebességre volt képes az egyik teszt
során - ne felejtsük, 1952-t írunk!

Ezzel fel is állította a turbinahajtású
szárazföldi járművek első sebességi világ-
rekordját, amelynek feljebb tornászása
mind a mai napig, egészen pontosan a
Thrust SSC-ig tart. Még 1952-ben elké-
szült a továbbfejlesztett Rover T2-es pro-
totípus, amely a karosszérián kívül, hátul
elhelyezett hajtóművet kapott. Erről az au-

tóról nem sokat tudni, még a leg-
jobb források is szűkszavúak
vele kapcsolatban; valószínű-
leg nem volt egy sikeres da-
rab.

A következő járgány,
a T3 csak négy év múlva
készült el, a cél most nem
sebességi rekordok megdön-

tése, hanem a gázturbina hét-
köznapi közlekedéshez való igazí-

tása volt. Ennek je-gyében a kéttengelyes
hajtómű fogyasztása 110 lóerős teljesít-
mény mellett csak a fele volt a korábbi
változaténak, köszönhetően a hőcserélő-
nek, amelyen a kompresszor által sűrített

Egy ötrészes sorozat első darabját olvashatjátok most olyan
igazi különlegességekről, mint a gázturbinával hajtott autók-
ról. A cikk Farkas Sándor írása alapján készült, eredeti verzi-
óját a http://autohistory.blog.hu oldalon találjátok meg további
érdekes összeállítások társaságában.

Gázturbinás autót a népnek! (1. rész)
A Brit forradalmárok, a Rover és az Austin

„A gázturbina
fejlesztése mindene-
setre kecsegtetett annyi
pozitívummal, hogy a
negyvenes évek végétől
egyre több autógyár
kezdett kísérletezni
a rendszerrel.”
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levegőt átáramoltatták, mielőtt az a meg-
hajtó turbinába került volna. Ez a gyakor-
latban mindössze annyit tett, hogy az autó
még így is közel húsz literes átlagfogyasz-
tást produkált. Ehhez összkerékhajtás-
rendszer, DeDion-rendszerű hátsó
futómű, tárcsafékek, valamint
egy acélvázra épített, csinos
üvegszálas műanyag kupé-
karosszéria társult.

Az utolsó gázturb-
inás Rover személygép-
kocsi-prototípus, a T4
1961 októberében jelent
meg. Az autó négyszemé-
lyes szedán karosszériája a
frontrész kivételével egy az egy-
ben azonos volt a két évvel később soro-
zatgyártásba került P6 2000 modellével. A
T4 adatai már igen közeliek voltak egy
dugattyús motorral szerelt kocsiéhoz: 65
ezres turbinatengely-fordulat mellett min-
tegy 140 lóerős teljesítményt adott le a
hajtómű, miközben fogyasztása a már egé-
szen barátságosnak mondható 14-17 liter
között maradt. 0-ról 100-ra 8 szekundum
alatt gyorsult, míg végsebessége 160 km/h
körül alakult. Azonban, bár M. C. Wilks, a
Rover akkori vezérigazgatója három éven
belül szériagyártást ígért, csupán az autó
formája került sorozatba. A legfőbb prob-
lémát a gázturbina igen magas gyártási
költsége és nehezen kordában tartható
üzemanyag-fogyasztása jelentette.

A kísérletek fő színterét ezután áttet-
ték a versenypályákra, egészen pontosan a
Le Mans-i 24 órásra, ahol 1963-ban indí-
tották a BRM-el közösen készített autót,

Graham Hillel és az amerikai Richie Gint-
herrel a volán mögött. Az autóba a súly-
csökkentés miatt hőcserélő nélküli, kero-
zinnal vagy petróleummal táplált turbinát
szereltek 150 lóerős teljesítménnyel - a

motor rövid távon 166 lóerőt is
képes volt kipréselni magá-
ból a kompresszor 65 ez-
res, a hajtóturbina 55 ez-
res és az erőátviteli
tengely 7500 ezres for-
dulatszáma mellett. Az
elsődleges cél az Auto-
mobile Club de l'Quest

2500 Fontos különdíjának
elnyerése volt, amelyet a leg-

alább 142. 75 km/h átlagsebes-
séget elérő, gázturbina-hajtású autónak ír-
tak ki. Nos, a dupla
nulla rajtszámú,
"Morajló Szel-
lem" becenévre
hallgató autó vá-
rakozáson felül
teljesített, hiszen
a 24 órát nemcsak
hogy üzemzavar
nélkül, igen dicsé-
retes 40-50 literes
átlagfogyasztás
mellett teljesítette,
de a pályázat által előírt sebességet 175.5
km/h-s átlaggal tromfolta, 4085 kilométer
távot megtéve. Ezzel nem hivatalos ver-
senyzőként a nyolcadik helyre érkezett be.
A váratlan siker után a Rover hivatalosan
is benevezte a David Bache és Bill Towns
által áttervezett autót az 1964-es Le Mans-

i versenyre. Ám a kocsi
a szállítás során olyan
súlyosan megsérült,
hogy nem tudott rajt-
hoz állni. 1965-re a
szabályok változása
miatt erőteljes módo-
sítások történtek: zárt
karosszériát, megnö-
velt légbeömlőket és
extra bukólámpákat
kapott a járgány,
amelyet ismét Gra-
ham Hill, valamint a
fiatal tehetség, Jackie

Stewart vezetett. Az autó a verseny során
végig motorproblémákkal küzdött, ám en-
nek ellenére sikerült befejeznie a futamot,
a tiszteletre méltó tizedik helyen, 162 km/h
átlagsebességgel és valamivel húsz liter
fölötti fogyasztással. Ez az eredmény egy-
ben a Rover utolsó gázturbinás kísérlete is
volt; az angol forradalmárok valószínűleg
a korábban már felsorolt problémák, va-
gyis a drága előállítás és a viszonylag ma-
gas fogyasztás miatt jegelték a projektet.

A szellem azonban már kiszabadult a
palackból, és az ötvenes évektől Európá-
ban, majd az Egyesült Államokban is sorra
születtek a gázturbinás autók. Ha a Rovert
mint első építőt emlegetjük, nem szabad
megfeledkeznünk az örök ellenfél Austin
kísérletéről sem. Ők 1955-ben készítették

el a maguk turbinás járgányát, TUR 1 kód-
név alatt. A borzalmasan ódivatú, A125
Sheerline modelltől származó karosszéria
alatt egy 125 lóerős, többfokozatú turbi-
nával, kétfokozatú centrifugálkompresz-
szorral és hőcserélővel szerelt erőforrás
dolgozott, amely 19-29 literes átlagfo-
gyasztással hajtotta előre a kocsit. A terv
további kimenetele, illetve az autó sorsa
teljesen ismeretlen; semmilyen infót, sőt
még képet sem sikerült találni az Austin
TUR 1-ről. [Szerk.: aki rendelkezik bár-
melyikkel, kérem írjon!]

A turbinás autók történetét a tenge-
rentúli járgányokkal folytatjuk a követ-
kező számban!

GrafUr

„A kísérleti jel-
legre oly jellemző

módon a tesztpilóták mind
nőtlen fiatalemberek voltak -
nehogy baj esetén a magukra
maradt özvegyek és gyermekek
pert akasszanak a cég nya-
kába. Szerencsére erre
soha nem került

sor.”
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Az oroszoknak a Lada előtt nem iga-
zán volt olyan autójuk, ami szélesebb kör-
ben is elterjedhetett volna, kizárólag ha-
szongépjárművek és nagy, reprezentatív li-
muzinok készültek. Aztán a Moszkvics
elhatározta magát egy polgári típus mellett,
az Opel Kadett továbbépítésével létrehoz-
ták a híres Moszkvics 400-at, melyet 1963.
és 1965. között építettek. Amúgy az oroszok
megkapták az Opel modellek komplett
gyártóberendezését is a Németországra
háruló háborús jóvátétel okán. A Moszk-
vicsok az opeles formát csak 1956-ban ve-
szítették el, ekkor jelent meg a 402-es mo-
dell, melyet, mint eddig is minden Moszk-
vicsot, négyhengeres motor hajtott. A fej-
lesztések előrehaladtával jelent meg a 412,
amely már a 70-es évek KGST autóihoz ha-
sonló kockaformát viselte magán, de jel-
legzetességei jól megkülönböztették a töb-
bitől. A polgári autózás tipikus példája
volt a Moszkvics. Az első olyan autó volt
Oroszországban, amely a társadalom nagy
részének szolgálatában állhatott. A Moszk-
vics még ma is él, modelljei ALEKO néven
futnak.

Lássuk tehát a csatlósállamok arze-
nálját, kezdjük is rögtön a Polskik hazájá-
val, Lengyelországgal! Talán nem is a fej-
letlen mérnöki tudomány, hanem sokkal in-
kább a rendkívül vékony felső társadalmi
réteg az oka, hogy Lengyelországnak sosem
volt klasszikus autógyártása. A nagyváro-
sokban ugyan volt némi belső forgalom, ez-
zel szemben a városközi utazást nagyrészt
vasúttal oldották meg, az úthálózatot csak

az 1937-es közúti reform meghozatalával
kezdték fejleszteni. Ezelőtt az autók is rit-
kán jelentek meg Lengyelországban, ha
mégis találkoztunk egy-egy darabbal, azok
kizárólag import személygépkocsik voltak. 

A lengyel autógyártás egyik legfon-
tosabb momentuma 1931-ben volt, ugyan-
is ekkor jött létre a híres licencszerződés a
Fiat olasz autógyárral. A Polski céget az
FSO birtokolta, amely kezdetben a Fiat 508-
as alapmodellel teljesen azonos terméket ál-
lított elő. Később, a 60-as és 70-es években
jelentek meg a ma legismertebb Polskik, a
125-ös és a 126-os kóddal ellátott model-
lek. A Polski-Fiat 125 volt a nagyautó,

amely a Fiat 125 alapjaira épült, csupán né-
hány változtatást hajtottak végre rajta, pél-
dául kerekítetté tették az első lámpákat. Az
autóba a Fiat 1500 köbcentis motorja került,
ugyanaz, mint a jó öreg 1500-ös Ladába. (Ez
nem is olyan meglepő, hiszen a Lada is az
olasz Fiat 125-ös alapjaiból indult, csak na-
gyobb átalakításokat végeztek rajta.) A
másik nagyon fontos modell a 126-os volt,
azaz a kispolski, kispolák, dugó…☺ Ez a
modell a Fiat 126 ikertestvére volt, ugyan-
az a konstrukció, ugyanaz a 652 köbcentis
motor, ugyanaz a 26 lóerő, mint az ola-
szoknál. Aranyos, kis városi autó, azonban
a csomagtartó mérete nullához konvergál.
Ennek ellenére nagy népszerűségre tett
szert, és mindenki mosolyog, ha meglát
egyet az utcán. A márka kétségbevonha-
tatlan népszerűségét legjobban a követke-
ző ténnyel lehet kimutatni: Lengyelország
a Polák nagy eladásai révén a KGST sze-

mélygépkocsi-statisztikában a 4. helyet
foglalta el, 1982-ben pedig már a 2. volt.

A lengyel autóipar bástyája azonban
a FSO-Polonez (FSO: Fabryka Samacho-
dow Osobowych), amely 1936. és 1939. kö-
zött kezdte meg működését. Kezdetben a
Fiat 508 és 508 C típusok testvérmodellje-
it gyártották, aztán a 60-as évek végén kez-
dődött meg a fellendülés a Polski-Fiatok
gyártásával, ugyanis a Polski-Fiat az FSO
cégnek csak egy terméke. A Polonez később
önálló életet kezdett, továbbfejlesztették a
Fiat 125 modellt, teljesen átalakították a kül-
sejét, így született meg az első FSO-Polo-
nez 1500. Majd ezt a típust alapul véve a Po-
lonez saját fejlesztésekbe vágott bele, és
még ma is gyártja autóit, csak időközben le-
került az új kocsikról a Polski-Fiat jelzés.

A cseh autómárkák közül a legrégeb-
bi történet a Skodáé. 1869-ben Emil Ritter
von Skoda megvett egy pilseni kovács-
üzemet, amelyből aztán kialakult a Skoda
Rt. 1899-ben. Eleinte repülőket, mozdo-
nyokat állítottak össze, de az igények vál-
tozása önálló autógyártáshoz vezetett.
1923-ban vette kezdetét az autóépítés a His-
pano-Suiza modellek licencével. Az első
igazi Skoda a 30-as évek elején születetett
meg saját fejlesztésű 1 literes motorral, eb-
ből fejlődtek ki a későbbi Popular és Rapid
modellek. A második világháború kitöréséig
gyártottak nagy hathengereseket is, azon-
ban ezek nem váltak be. 

A háború után 1948-tól újra megje-
lentek az 1-1,3 literes személyautók, ezek-
hez csatlakozott 1964-ben a legendás Sko-
da 100 MB. A gyár a farmotoros modellek
fejlesztését indította meg igen nagy kíná-
lattal, elég megemlíteni a Skoda 105-öst
vagy a Skoda 120-ast, melyek mai város-

„A francia Renault céggel kötött
megegyezés a szocialista országok
által kötött licencszerződések kö-
zül az egyik legsikeresebbnek te-
kinthető, mivel a Dacia 1300 jelű
modell gyártása 1969-ben koráb-
ban indult meg, mint a Renault sa-
ját termelése.”

A VÖRÖS ÁLMOK
A nagy orosz és a csatlósok

Az előző cikkben a népszerű szovjet gyöngyszemek kap-
tak helyet, most pedig az egyik legnagyobb szovjet márka, a
Moszkvics szerepel. Mellette terítékre kerül még a többi vö-
rös állam jó néhány autómárkája is, amelyek nagy része li-
cencgyártással indult, de aztán nagy karriert futott be.
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VÖRÖS ÁLOMVörös álom
képünk részei is. Könnyű szerkezetük,
strapabíró mivoltuk miatt sokan választot-
ták a farmotoros jószágokat, amelyeknek
azért volt hátránya is! Nevezetesen a far-
motor miatt az autó eleje szabadabban
mozoghat, elpattoghat, valamint nagymér-
tékben alulkormányozott. De ennek ellenére
kedvelt autó volt, a KGST-országokba ren-
geteget importáltak belőle, Csehszlovákia
mai területén pedig szinte minden utcában
áll egy. 

A másik legendás cseh gyártmány a
Tatra volt. A Csehszlovák Köztársaság ki-
kiáltása után sok dolog változott az or-
szágban. Így volt ez a Nesseldorf autó-
gyárral is, mely ezután nem Nesseldorfban,
hanem Koprivincében állt, akkoriban kap-
ta meg a márka a Tatra nevet.
A hírnév egyre csak nőtt, ugyanis Hans Led-
winka – a főkonstruktőr – olyan új, merész
és zseniális megoldásokkal állt elő, mint a
léghűtéses kéthengeres boxermotor 1923-
ban, mely több jelentős versenyt is meg-
nyert. Hasonlóan sikeresek voltak a szintén
Ledwinka alkotta 57-es, 77-es és 87-es mo-
dellek, amelyek a 30-as évek derekán je-
lentek meg. Meghökkentő formájuk az ae-
rodinamikai fejlesztéseknek volt köszön-
hető. A márka olyan sikeres volt, hogy több
országban leányvállalatok gyártottak Tatra
modelleket (személy- és haszongépjármű-
veket egyaránt). A háború után látott nap-
világot a 97-es farmotoros modell, valamint
a Tatraplan, majd 1957-ben a legendás
603-as léghűtéses, 8 hengeres farmotorral.
A Tatra a Skoda mellett az egyetlen ma is
létező márka az országban, amely immáron
teherautókat és a
613-as reprezen-
tatív kocsit gyárt-
ja még.

De természe-
tesen nemcsak a

szovjet gépjárművek
szolgálták a magyar
autótulajdonosokat,
hanem a kommuniz-
mus uralta államok-
ban gyártott más au-
tómodellek is, ame-
lyek közül néhányat -
az orosz típusokhoz
hasonlóan - hősi kul-
tusz övez.

Ilyen volt a ro-
mán személyautó-
ipar első szériagyár-
tású modellje, a Dacia 1100, melynek
gyártása 1967-ben indult meg. A francia Re-
nault céggel kötött megegyezés alapján épült
gyárban (Pitesti) két modell előállítása
kezdődött meg: az egyik a Renault 8 mo-
dellen, a másik a Renault 12 modellen ala-
pult. Ez a megállapodás a szocialista or-
szágok által kötött licencszerződések közül
az egyik legsikeresebbnek tekinthető, mi-
vel a Dacia 1300 jelű modell gyártása
1969-ben korábban indult meg, mint a
Renault saját termelése. Az elsőkerék-haj-
tású, akkoriban igen korszerű gépkocsit
négyhengeres, felülszelepelt, 1289 cm³-es
lökettérfogatú soros motor hajtotta, a leg-
nagyobb motorteljesítmény 54 lóerő, míg
a végsebesség 145 km/h volt. Dacia, amely
Renault alapokon nyugodott, és legendás
volt kényelméről, valamint arról, hogy
nem bír ki két hetet szerelő nélkül! ☺

Nem mehetünk el szó nélkül a kis füs-
tös, azaz az NDK versenyzője, a Trabant
mellett sem! A DKW volt az a német au-

tógyár, amelyik kifejlesztette az
F8-as modellt, ami később min-
den kelet-német családi autónak
őstípusává vált. A gyártást az
AWZ folytatta, valamint ki-
fejlesztették a P70-es modellt,
melynek utódja a P50-es, majd
a P601. Elsőként a P50-es vi-
selte a Trabant emblémát. En-

nek kisebb motorja volt a P60-asénál: 500
cm3-es, amely 18 lóerőt adott le. 1964-ig 132
ezer darabot adtak el belőle, ekkor viszont
a P601 átvette a helyét. 1960-ban jelent meg
az első kombi, két évvel később pedig a már
ismert karosszériát mutatták be 600-as
motorral, 100 km/h végsebességgel. 

1965-ben már volt Trabant 601 Deluxe tí-
pus is, amin a külső alkatrészek nagyja
krómbevonatú volt, és kisebb extrákat is ta-
lálhattunk benne, a tető fényezése is ese-
tenként más volt, mint a karosszéria többi
részén. A következő nevezetes évszám
1974, ekkor gördült ki a gyárkapun az egy-
milliomodik Trabant. A Trabi kellemes je-
lensége színt hozott a monoton életbe,
mosolyt csalt az őt megpillantó járókelők
arcára, viszont kellőképpen elvette a ked-
vet a vele való autózástól a kissé kényel-
metlen kormányváltó és a motor irtózatos
szagú kipufogógáza. 

Szintén német területen készült a vi-
szonylag több kényelmet adó Wartburg,
amelynek első modelljeiből a legtöbbet a
lengyelek és a csehszlovákok után Ma-
gyarország importált. Érdekességként lehet
megemlíteni a márka sokszínűségét: a tel-
jes gyártás során összesen 15 karosszéria-
változat jelent meg. A belső, kelet-német pi-
acra a kiskerekű készült fekete ajtókárpit-
tal, hozzá sötétszürke üléshuzattal is, ex-
portra pedig a nagyobb kerekű, világos bel-
sővel gyártott modellek készültek. A Wart-
burg a maga idejében megállta a helyét,
azonban kétségtelen, hogy a négyütemű Zsi-
gulikkal nem vette fel a versenyt.

Láthatjuk, hogy a szocialista blokkban
az élet egyáltalán nem volt egyhangú, ha az
autók kínálatát tekintjük fő szempontnak.
Persze bőven akadt köztük korszerűtlen jár-
mű is, de többségük kiválóan használható,
strapabíró, sok évig szolgáló gép volt, le-
gyen szó városi kisautóról, kényelmes li-
muzinról vagy akár kispolgári szedánról.

Csizsek Ádám
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Jutú! Minden hozzáértő intellektuál-
rokker szeme felcsillan, ha ez a harceszköz
szóba kerül. Ó igen, Bonó, Nóbelbékedíj,
éhező afrikaiak megsegítése, miegyéb. A
dublini békeharcos hős egy cikkben kifej-
tette, hogy nem is tudott arról, hogy együt-
tese egy felderítő repülőgépről kapta a ne-
vét (azt hitte, tengeralattjáró, ami mondjuk
nem kevésbé nem passzol a Live Aid esz-
méjéhez, de hát ez a U2 névválasztásánál
még ugye jövő), amely gép ráadásul csak
olaj volt a hidegháborús „tűzre”. Vagy ér-
zékletesebben olaj helyett lehet dúsított urán.
De mi is történt?

Legelőször is az, hogy az amerikai fe-
jeseket zavarta a tény, hogy a szovjetek még
az atombomba dokumentációit is meg-
szerzik kémkedés útján, az amerikai hír-
szerzés meg még csinovnyik-szinten sem
tud beépülni a szovjet rendszerbe. Bár ez ta-
lán annak is volt köszönhető, hogy Sztálin
még a beton-megbízható

embereit is átminősítette Gulág-lakóvá,
nem hogy a kémeket. Így az ötvenes évek
elején inkább a technika nyújtotta kémke-
dési lehetőségek kiaknázása ígérkezett
jobb megoldásnak. 

Ezért el is kezdődött a CIA megbízá-
sából egy projekt, amit a Lockheed cégen
belül (ezennel hatásos) teljes titoktartás mel-
lett végzett egy tervezőgárda. Úgy képzel-
ték, hogy ha nem akarnak nagy vesztesé-
geket produkálni ellenséges területen, ak-
kor vagy nagy sebességgel vagy nagy ma-
gasságban kell a felderítést végezni. Sajnos
radaron mindkettő látszik, így a nagy ma-
gasságnál maradtak, mivel azt talán nem fe-

nyegeti a légvédelem, és a fotózgatás kö-
rülményei is nyugodtabbak. 

1955-re, mindössze 8 hónap (korlát-
lan költségvetésű) előkészítés után előáll-
tak az egyszemélyes U-2-essel, és üzembe
is állította az amerikai légierő. A gép ki-
alakítása a kidolgozás rövidsége ellenére na-
gyon ötletes, sugárhajtású vitorlázórepü-
lőnek is tekinthető. A sugárhajtómű meg-
hibásodása esetén a pilóta vitorlázva még
több száz kilométert is meg tud tenni,
amennyiben más jellegű sérülés nincs.
Fegyverzetet nem raktak rá, az csak a
súlyt növelné, és harcra egyébként is al-
kalmatlan a szerkezet. Viszont kapott spe-
ciális fényképezőgépet a Kodak fejleszté-
sének köszönhetően, ami tiszta látási vi-
szonyok esetén 400 km-re is ellátott, vala-
mint a gép szigorú 21000 méteres üzemi
magasságából az alatta levő megfigyelt te-
rületről készült képeken precízen meg le-
hetett határozni a fegyverek helyzetét/tí-
pusát, bármit. Ezek után nem tartom túl nagy
királyságnak, hogy laza ötven év múlva
ugyanez a gyártó 12-szeres optikai zoomot
tesz a felsőkategóriás 10 Megapixeles di-
gitfényképezőjére, valamint elgondolkozom,
hogy a NASA-tól kérhetek-e tanácsot,
hogy milyen korpásodás elleni sampont
használjak.

Az üzemi magasságon uralkodó szél−,
nyomás- és hőmérsékleti viszonyok nem
hagynak túl nagy teret a pilótának, hogy a
sebességgel variáljon, ugyanis vagy a rop-
pant érzékeny sárkányszerkezet körüli
áramlások lennének kedvezőtlenek, vagy a
sugárhajtóműbe nem jutna megfelelő meny-
nyiségű oxigén. Így odafönn az eltöltött idő
90%-ában a sebességnek 4 km/h-s tűrésen
belül kell lennie, amiben a robotpilóta se-
gít, ha a pilóta épp a fényképész-hajlamát
igyekszik kiélni. A helyzet a valóságban
nem ilyen könnyed, a p-V-T viszonyoknak
megfelelő öltözékben annyira nem vir-
gonckodhat a repülő irányítója.

A 76 kN-os tolóerőt kezdetben egy
Pratt & Whitney J75-P-13B hajtómű biz-

tosította, amit később lecseréltek egy gaz-
daságosabb, és könnyebb General Electric
F-118-101-es modellre. 821 km/h-s maxi-
mális sebességet tesz lehetővé, a bevetési
távolság pedig 5000 kilométer felett van. A
felszállás 10000 méterig 45°-os szögben tör-
ténik, csak ezután lehet az emelkedés kisebb
mértékű. A leszállás a könnyen instabillá
váló szerkezet miatt nehéz, főleg vitorlá-
zórepülés esetén. Tesztüzem alatt ezt a
tényt négy berepülőpilóta élete árán sike-
rült megtudni.

Első repülése a Szovjetunió felett
1956 júliusában volt, ezt számos eredmé-
nyes bevetés követte, az oroszok tudtával
vagy anélkül. Mivel az új fejlesztésű MIG
15-ös vadászgépeik sem voltak képesek az
U-2 elfogására ilyen magasságon, kényte-
lenek voltak a földi légvédelemre hagyat-
kozni. Divatos módon ezen a területen is
ment a fejlesztés, meg is született az SZ–
75 Dvina elnevezésű légvédelmi rakéta-
rendszer, kétfokozatú 25 km-es repülési ma-
gasságú rakétával. Ebből fel is bocsátottak
vagy tizet, miután 1960. hősi május elsején
Francis Gary Powers nem átallott Jekatye-
rinburg felett repkedni. A rakéták olyan jól
teljesítettek, hogy még az U-2 elkapására
felküldött szovjet vadászgépek közül is le-
szedtek egyet. Ezt maga a katapultáló Po-
wers látta. Földet éréskor elfogták, és bör-
tönbe is zárták, ami nem lendített túl sokat
a felek közti háborúnál is hidegebb viszo-
nyon, de később kicserélték egy amerika-
iak által elfogott KGB-ügynökre. Recycling.
Két év múlva (1962.) szintén egy U-2 lát-
ta meg Kubában a nukleáris töltettel szerelt
rakétákat a válság idején, amely során a vi-
lág pár napig valóban az atomháború szé-
lén billegett. Csupa sikersztori fűződik eh-
hez a géphez…

Egyes becslések szerint a hideghábo-
rúban több mint 200 amerikai kémrepülőt
(és pilótát) lőttek le, ebből 50 harcos sor-
sa ma sem ismert. Bár az is igaz, hogy a
kommunizmusban kémkedésnél sokkal ke-
vesebbért is eltűntnek nyilváníthattak em-
bereket. Emellett az U-2-est még ma is hasz-
nálják, és a civil életben is nagyon sok hasz-
nát veszik a tengerek és a növényzet vizs-
gálatánál, valamint a csillagászat terén.

Az U-2 felderítő repülőgép
Kezdek visszaevickélni a béketáborból. Az előző két

számban hűtlen lettem a rovatcímhez.☺Most arról akartam
írni, amiről csak legközelebb fogok, t.i. az esetben az előző cik-
keken edződött pacifisták infarktussal fordulnának ki a pad-
ból valami Közhír-olvasásra alkalmas előadáson. Lássuk!

Peta!

LEVEGŐBEN…Levegőben…
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LEVEGŐBEN…Levegőben…

Ismét egy kis magyarázkodással kez-
dem. A bevezető egyik tagmondatát sze-
retném tisztázni, amely egy kissé meg-
könnyíti az egész történet érthetőségét, és
tulajdonképpen rávilágít arra az ellentétre
(vagy kapocsra), amely a címben meg-
nyilvánul. A fent említett repülőgéptípusok,
mind a Concorde, mind a Tu-144-es olyan
történelmi környezetben születtek, amely-
ben a versengés az élet szinte minden te-
rültére kiterjedt. Persze versengés ma is
van, de az másmilyen volt, természete-
sen a hidegháborúról beszélek. Alig 30-
40 évvel ezelőtt rengeteg – főleg a
(hadi)technikával kapcsolatos – területen
csillapíthatatlan vetélkedés folyt a világ
két nagyhatalma között. A kommunista és
a kapitalista tábor hadászati, űrtechnikai,
és nem utolsó sorban fegyverkezési ver-
senyt folytatott addig soha nem látott
mértékben. Ez természetesen kiterjedt a re-
pülőgépgyártásra is.

Amit a két repülőgépről mindenképp
tudni kell, hogy ezek voltak az első és máig
egyedülálló, olyan szuperszonikus hajtású
repülőgépek, amelyeket kereskedelmi for-
galomba hoztak. Az ötlet, hogy építsenek
ilyen teljesítményre képes repülőgépeket,
az 1950-es évek végén született. Az el-
gondolás főleg európai cégeket foglalkoz-
tatott, akiket a tengerentúli repülések idő-
tartamának lecsökkentése motivált. Ezzel
szinte egyidejűleg –, mondhatni törvény-
szerűen – a szovjet-orosz birodalom is el-
kezdett hasonló terveket szövögetni. Itt, az
öreg kontinensen két ország, Nagy-Britannia
és Franciaország fogott össze, és 1962-ben
megegyezés született arról, hogy az erre sza-
kosodott cégeik szövetkeznek, és a projekt
minden területén 50-50 százalékban ré-
szesednek. A tervezési, kivitelezési mun-
kálatokban szintúgy, mint a nyereségben.
A történelemben eddig soha nem volt pél-
da a két ország ilyen szoros együttműkö-
désére. Gőzerővel megkezdődtek a mun-
kálatok. Eközben a Szovjetunióban a Tu-

poljev cég megbízatást kapott, hogy épít-
sen egy 2,5-3 Mach-hal repülni képes utas-
szállító gépet. A fejlesztések javában foly-
tak, amikor 1964 novemberében az újonnan
megválasztott brit miniszter bejelentette,
hogy a királyság kiszáll az európai pro-
jektből gazdasági okokra hivatkozva. A fran-
cia fél azonban nyomást gyakorolt, nem-
zetközi bírósággal fenyegetőzött, és ez be-
vált, a munka a kis fiaskó után folytatódott. 

1968. december 31-én a Tupoljev
cég új üdvöskéje, a Tu-144-es modell kí-
sérleti darabja a levegőbe emelkedett. Igaz
ekkor még nem repült hangsebesség felett,
de maga a tény, hogy a konstrukció élet-
képes, jelzésértékű volt. A francia-brit kon-
zorcium hasonló bemutatkozó produkció-
jára alig három hónapot kellett várni, 1969.
március 2-án a Concorde 001-es számú pél-
dánya Toulouse-Blagnac repülőteréről szállt
fel kísérleti jelleggel.

A Tupoljev cég a gépének nagykö-
zönség előtti bemutatására az 1973-as pá-
rizsi légi bemutatót választotta. Az első fel-
lépés azonban balul sült el, bemutató repülés
közben ugyanis a repülőgép a levegőben el-
vesztette irányíthatóságát, zuhanni kez-
dett, majd még a földet érés előtt felrobbant,
mindezt a nemzetközi szakma szeme láttára.
El lehet képzelni, hogy innentől ennek a pró-
bálkozásnak megpecsételődött a sorsa.
1975-ben ugyan – kisebb-nagyobb módo-
sítások után – forgalomba állították, de csak
teher- és postaszállító repülőgépként. 1977-
ben az utasforgalom számára is megnyílt a
lehetőség, hogy Tu-144-esen utazzon, azon-

ban egy újabb súlyos katasztrófa végleg le-
zárta ennek a típusnak a pályafutását. 1978.
június 1-jén repült utoljára utassal a fedél-
zetén, a későbbiekben a már elkészült pél-
dányokat hangárban tárolták, vagy múze-
umoknak adományozták. Az USA is be-
szerzett egyet, kísérleti céllal.

A vetélytárs nélkül maradt Concorde
ezután szép karriert futott be. Fogadtatá-
sában ugyan voltak konfliktusok, az Egye-
sült Államok például sokáig nem engedte
leszállni a repülőgépet egyik repterén sem,
mondván, hogy túl hangos. Ezt az érvet
azonban a bíróság nem hagyta jóvá, arra hi-
vatkozva, hogy az akkori elnöki különgép,
az Air Force One (akkor egy Boeing 707-
es) hangosabb, mint a Concorde. Ezt kö-
vetően úgy tűnt, hogy tényleg semmi
nem állhat a siker és a hatalmas profit út-
jába. A Concorde a világ számos pontján
gyakran megfordult Washington D.C.-től
Rio de Janeiron át egészen Szingapúrig.
Azonban ez az álom is szertefoszlott. Tra-
gikus hirtelenséggel ért véget a Concor-
de tündöklése: 2000 júniusában történt
ugyanis az a szerencsétlen párizsi baleset,
amelyre bizonyára mindenki emlékszik:

az addig kiváló biztonságúnak kikiáltott re-
pülőgép futóművét felsértette egy a kifu-
tópályán heverő éles törmelék. Emiatt a fu-
tómű gumidarabjai leváltak, és a motor be-
szippantotta őket. Ennek következtében a
hajtóegység lángra kapott, és a repülőgép
tragikus módon lezuhant. Ezt csak tetézték
a 2001. szeptember 11-i események, és a két
üzemeltető cég, az Air France és a British
Airways azt a döntést hozta, hogy kivonják
a repülőgépeket a forgalomból. A Con-
corde 2003 októberében tette meg utolsó re-
pülőútját.

Ezek a repülőgépek vitán felül egye-
dülállóak voltak, mind a két típus. Annak
ellenére azonban, hogy jelen pillanatban
nincs forgalomban szuperszonikus repülő-
gép, kétségtelen, hogy ez nem marad sokáig
így. Ha a mérnökök képesek voltak a ’60-
as években összehozni ilyen repülőket,
akkor feltételezhető, hogy a XXI. század-
ban is képesek lesznek ilyesmire. Remél-
hetőleg ennek a munkának már mi is ré-
szesei lehetünk! Pól

Hangsebesség felett
Avagy Concorde vs. Tu-144

A XX. századi technika talán leglátványosabb vívmányai, a tör-
ténelem egy viharos korszakának szimbólumai. Olyan alkotások,
amelyeket egyszerre ismert meg a világ, és amelyek sajnálatos mó-
don eltűntek az ezredforduló permanens technikai forradalmának
süllyesztőjében… vagy mégsem? Concorde vs. Tu-144.
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A Mesemaraton egy érdekes lovas-
versenyről szól. Hella Postor, az idős mil-
liomos hölgy derbit szervez szebbnél
szebb, ám nehezebbnél nehezebben telje-
síthető terepekre. A helyszínek kiválasztása
közben fiatalkori alteregójára bukkan a
magyar származású Athéna Dobos szemé-
lyében. Mivel az esetlen lánykával semmi
közös belső tulajdonságuk nincs, a testő-
rére bízza a feladatot, hogy változtassa át,
pofozza ki a bakfist. Ezzel egy időben a
koros hölgy a régi szerelme és gengszter-
társa fiát is ráveszi, hogy induljon a verse-
nyen. Ha a férfi megnyeri a versenyt és At-
héna szívét, akkor a fődíjon túl Hella
összes vagyona is az övé lesz... Közben a
testőrre és a hősszerelmesre rosszarcú em-
berek vadásznak elintézetlen alvilági
ügyek miatt. És persze a többi versenyző
körül is zajlik az élet: egy transzvesztita női
ruhákat lopkod, van egy tetszhalott, akiért
a leglehetetlenebb időpontokban jön el a

tetszhalál, valamint akad egy filmsztár is a
promóciós verőlegényeivel, és még sorol-
hatnánk. A sok-sok bonyodalom és meg-
próbáltatás közben szerelmek szövődnek,
vágyak teljesülnek, elrontott életek javul-
nak meg.

A Halkirálynő alakja köré font törté-
net egy kevésbé varázslatos, bűntől terhes,
való élettörténetbe vonja be az olvasót.
Denisa Wry, a frissen végzett zsaru és kis
csapata új társat kap, aki fenekestül felfor-
gatja Denisa életét, ami nyugodtnak egyál-
talán nem mondható a lányának és titkos
akcióinak köszönhetően. A regénysorozat
ennek az abszolút nem hétköznapi család-
nak az egyáltalán nem veszélytelen életébe
enged betekintést, és itt aztán minden akad:
emberrablás, terrortámadás, kábítószer
maffia. Sőt, tovább színesítik a történetet a
szereplők időközben beszerzett kék, zöld,
lila és a szivárvány minden más színében
pompázó foltjai.

A szerző fantasy-sorozatát is ajánlom
a műfajt kedvelők figyelmébe: lenyűgöző
tájakon repít minket, izgalmas kalandokkal
megfűszerezve a bolyongást. Az Álmok
Tengerében a birodalom uralkodóját fog-
lyul ejtik, így helyette három testvér ural-
kodik. Ám ők megrészegülnek a hatalom-
tól, leigázzák, és rettegésben tartják a
népet. A hős Viador, a Komédiás, a Sár-
kány és más csodalények eljövetele hozza
meg az embereknek a szabad életet és a
régi, igazságos uralkodót. Gyönyörű tün-
dérmese felnőtteknek, átszőve szerelem-
mel, romantikával, rengeteg kalanddal, és
ami a legfontosabb: hasfalrengető humor-
ral. ☺

Itt csak három könyv bemutatására
elegendő hely volt, az interneten többet is
találhatunk. Fable könyveiből sokak sze-
rint (én is köztük vagyok) árad a pozitív
életszemlélet. Kötetei a szomorú és gond-
terhes napokon is vidámságot csempész-
nek életünkbe. Legjobb lenne, ha minden-
féle dilibogyó helyett az orvos Vavyan
Fable könyveket írna fel receptre.

A kötelekre meg gyakran jellemző,
hogy el lehet őket vágni, és így embereket
is elvághatunk: társunkat a külvilágtól,
magunkat pedig az emberek szemében. Az
ilyen filmek másik előnye, hogy készíthe-
tünk egy erősen lefojtott pszichothrillert do-
kumentumfilmes köntösbe bujtatva, és
ezért nem hogy megvetnének minket a né-
zők, hanem jó esély van rá, hogy még él-
vezik is. Főleg azok, akik szeretik törni a fe-
jüket, hogy hogyan reagálnának, ha valami
balul ütne ki egy próbálkozásuk során.

A Zuhanás a csendbe két huszonéves,
kalandvágyó hegymászó, Simon és Joe
egyik csúcshódításának igaz történetét dol-
gozza fel. A megélhető lelki állapotok hi-
hetetlenül széles spektrumát zongorázza vé-
gig a rendező, miközben elénk tárja a Siu-
la Grandéra való fel- és lejutás kálváriáját.

A film, annak köszönhetően, hogy több
szemszögből követhetjük az eseménye-
ket, messzemenőkig részletes, ezenkívül na-
gyon igényes és igazán jól átélhető. Néha
megnevettet, töprengésre késztet, és el-
borzaszt egyszerre. Elég megdöbbentő pél-
dául végiggondolni, mi megy végbe egy ön-
feledt örömtől és bizonyítási vágytól fűtött
fiatalemberben, míg eljut a teljes önfeladásig
és lecsupaszodásig. Az összeomlások és ön-
tudatra ébredések váltakozásától az esze-
lősen makacs életösztönök felszínre törésén
át szinte minden végletes tudatállapotot átél
tűrőképességének határait feszegetve.

A következőkben kiemelek néhány
„apróságot”, ami szerintem nagyon fontos
szerepet játszik abban, hogy ilyen nyerő al-
kotás lett ez a film. Igaz, néha úgy érez-
hetjük, hogy David Attenborough-val ka-

landozunk az Andokban, nagyszerű vá-
lasztás volt, hogy magukat a hegymászókat
kérték fel, hogy kommentálják a történte-
ket, újra beleképzelve magukat a múltbéli
szituációkba. A szereplők emberközelien és
nagyon hitelesen mesélnek, a szinkronizá-
lás pedig még a megszokott magyar szín-
vonalhoz képest is mesteri. A szöveg, va-
lamint a zenei és képi világ együttesének tö-
kéletes összhangja által szinte belső szem-
lélőként vagyunk jelen az egyes helyze-
tekben, és remekül észlelhetjük a hangulat-
és személyiségváltozásokat. Amikor pedig
már azt hisszük, elérkezik a végkifejlet, még
mindig tartogat egy-egy újabb csavart a tör-
ténet.

De hogy ez kalapácsfejű, balmenetes,
belső kulcsnyílású, ászok-, hernyó- vagy ka-
pupántcsavar lesz-e, az bizony csak akkor
derül ki, ha végignézzük a filmet, és ebbe
nem csavarodunk bele. De ha nagyon le-
izzadunk, kicsavarhatjuk a törülközőt vagy
kitekerhetjük a rendező nyakát. THE END. Seherezádé

Miért éri meg hegymászós filmet forgatni? Például nem kell
sokat költeni a színészek gázsĳára, mert nincsenek tömegmészárlós,
fennsíkon csatázós, Kossuth téren tüntetős, koncerten tombolós
jelenetek. Van viszont sok fehérség, sok csend és sok kötél.

Zuhanás a csendbe

Mesemaraton, a Halkirálynő és egyéb nyalánkságok
Akik fogékonyak a nyers, kissé csípős, ám felettébb szórakoztató

magyar bestsellerekre, azoknak a címben szereplő nevek ismerősnek
tűnnek. Bizony, mind Vavyan Fable tollából születtek.

Vera
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Egy vadász, Llewelyn Moss (Josh
Brolin) rátalál egy balul sikerült drogüzlet
maradványaira a mexikói határ közelé-
ben. Ezzel együtt pedig egy táskában két-
millió dollárra és egy halom kokainra,
amit egy eléggé kilyuggatott ombre őriz egy
hozzá hasonlóan lepusztított autóban, nem
túl nagy sikerrel. Főhősünk élete legnagyobb
hibáját követi el, amikor visszatér a hely-
színre, és vizet visz a haldoklónak. Ezzel
események olyan láncolatát indítja el,
amelyben mindenki farkasszemet néz a ha-
lállal, és mint tudjuk, kevesen nyernek
ilyen ellenféllel szemben csatát.

Csúnya, rossz emberek, egyik szó
hangsúlyosabb, mint a másik. Balul sikerült
üzlet, és egy jó fiú, aki megszabadítja a go-

noszakat a pénzüktől. Nyomában sok omb-
re a már fentebb említett randa fajtából. Ed-
dig szimpla vadnyugati kalandfilm, amiben
úgyis győzedelmeskedik a jó. Mitől lesz ez
a film más, mint a többi? A bevezetőben em-
lített gondolatmenettől. Ezen a vidéken nem
bonyolítanak túl semmit, a sorsunk előre el-
rendeltetett, mindenki meghal, a szeren-
csésebbek később, s csak egyszer.

Moss nyomában ugyanis a megteste-
sült gonosz van, Anton Chigurh (Javier Bar-
dem), aki végtelenül nyugodt, ápolt, precíz
és mellesleg egy elmebeteg pszichopata, aki
jobb napjain pénzfeldobással dönti el a sar-
ki zöldséges életét. Igazi filozófus és iga-
zi gyilkológép. Őket követi Bell (Tommy
Lee Jones), az öreg sheriff, aki már sem-

miben nem hisz, nem érti ezeket az időket,
és csak egy dologban biztos, hogy szereti
a feleségét. Hármuk sorsa fonódik össze eb-
ben a modern westerntörténetben, amiben
csak az tuti, hogy Antonnal kétszer talál-
kozni egyben isteni szerencse, mert túlél-
ted az első alkalmat, s ördögi gondviselés,
mert visszajött érted.

Egyszerű karakterek, semmi felesle-
ges érzelmeskedés, és ezért ez az év leg-
nagyobb filmje. Mindenki expressz sebes-
séggel halad a sorsa felé, és bármit tesz, bár-
hogy ügyeskedik, nem kerülheti el a vég-
zetét. Talán nem lövöm le a poént az egyik
utolsó jelenettel, amikor Anton meglátogatja
Llewelyn özvegyét, mire az megkérdi,
hogy miért akarja megölni, mikor most halt
meg az anyja és a férje is. A válasz: „Mert
ígéretet tettem a férjednek!” Két órás szó-
rakozás, de négy órás élmény, ami még egy
jó darabig nem hagyja nyugodni az embert.

Nem vénnek való vidék
Az idősek mindig azt hozzák fel az élet problémáira, hogy bez-

zeg az ő idejükben minden másképp volt, minden egyszerűbbnek
tűnt. Vajon igazuk van? Mennyire bonyolítják a dolgokat a mai
Vadnyugaton az emberek? Talán csak a fegyverek típusában…

Programajánló

A funky sokak szerint – már akik is-
merik – laza, könnyed, limonádé stílus. Nos,
ha kíváncsiak vagytok, hogy kell erre rá-
cáfolni, április 13-án irány az Alcatraz. New
Orleans funk – a műfaj legkeményebb ré-
szét játssza a Hendrix I Cousins nevű for-
máció. De ne siessünk ennyire előre az idő-
ben, lesznek még komoly muzsikák ha-
marabb is! Mindjárt március 25-én a Gö-
dörben koncertezik Jamie Winchester és
Hrutka Róbert. Lehet lazulni! Nem elég
laza?! Hát jó, ti akartátok… BËLGA 29-én
a Corvintetőn, a Blahánál! Ugyanaznap a
„másik oldal” is megtalálja számítását, ki-
csit nagyobb volumenű buli keretében: a
FreshFabrik lép fel a PeCsában. Április ne-
gyedike most kicsit más jellegű ünnep: rock-
ünnep! Bikini a WigWamban, Aurora a Kék
Lyukban. De nem csak a rockerek ünne-
pelhetnek aznap: Roy és Ádám párosa tíz
éve koptatja a világot jelentőt, ennek örö-
mére party a PeCsában. Ezt a hónapot
amúgy is a téli álmából felébredt Petőfi

Csarnok uralja koncertek terén: aki otthon
van a klasszikus rockban, annak nem ide-
gen a Led Zeppelin és a Black Sabbath neve,
és örömmel fogja hallani, hogy március 27-
én a Uriah Heep látogat el hozzánk. De hogy
az ifjú magyar rocktitánok hívei se legye-
nek szomorúak, kapnak egy kis Depressziót
– április 11-én. A végére hagytam egy kis
ínyencséget, funk-keretbe foglalva a zenei
szekciót. Talán emlékeztek, hogyan üvöl-
tötte egy-két éve Till Attila: „Gál Csaba Bo-
oooooogie!” Nos, a fiatalember megmaradt
a laza dolgoknál, és hát azt hiszem a Ja-
miroquai elég laza … No, de nem velük,
„csak” a Brownfield nevezetű Jamiroquai-
tribute zenekarral lép fel április 14-én az Al-
catrazban.

Ebben a hónapban sem hagyom cser-
ben a mozi- és P2P-barátokat… nem, nem
a fájlletöltésre gondoltam! ☺, csak erre:
Pressure to Pleasance – egy jó horror min-
denekfelett. Április 10-én mutatják be A
Szem címmel az ehavi ínyencséget. Tök jó,

ha visszakapod a látásod, de az már gáz, ha
többet látsz, mint mások… pláne, ha ez a
több sok-sok szellem formájában jelenik
meg. A történet egy vak hegedűművész
lányról (Jessica Alba!) szól, aki ilyen ta-
pasztalatokkal a tarsolyában indul el kide-
ríteni, kitől kapta retináját, ezáltal látását és
élményeit. De hát mégis csak tavasz van –
nem maradhatunk szerelmes film nélkül!
Nem is fogunk. Hiszen rögtön itt a Csak a
testeden át. Kellemetlen, mikor az ember-
nek az esküvője napján megölik a meny-
asszonyát. Ilyenkor jól jön egy pszicholó-
gus – aki ráadásul nő és csinos: máris kész
a bonyodalom. És ha ez nem lenne elég, fel-
tűnik a színen a menyasszony szelleme, aki-
nek nagyon nem tetszik majdnem-özve-
gyének boldogsága…

A „szerelem” szóról sokan a „franci-
ára” asszociálnak, fordítva ez – különösen
a mozi világában – nem igazán szerencsés.
A hónap vígjátéka: Van barátod? Mert egy
milliomos sem kap igaz barátot pénzért –
viszont sokba kerülhet neki, ha nem talál-
ja meg 10 nap alatt…

Jó szórakozást!

Tavasz – már megint. Igaz, ez március elején még nem annyira
nem tűnt fel, de azért rajzanak a kabriók és a miniszoknyák! A
pezsgéshez hozzátartozik a szabadidő aktívabb eltöltése is, ehhez
szeretnék az alábbiakban ötleteket adni, és kedvet csinálni.

balasnyikov

András
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A darts angol eredetű játék és sport,
néhány száz éves történetre tekint vissza, az
első írásos említés a XV. századból szár-
mazik. A legenda szerint egy angol íjász
megelégelte, hogy a télen a gyakorlás so-
rán mindig átfagyott, ezért kellemesebb mó-
dot keresett az edzésre. Levágott pár nyíl-
vesszőjéből, elvonult a közeli pub melegébe,
és ezeket a lerövidített nyilakat dobálta egy
falra akasztott farönkszeletbe. Melléállt
egy másik íjász, aki megpróbált az előző-
nél jobb eredményt elérni, és ezzel meg is
született a vetélkedés, a sport. A darts vi-
lágméretű elterjedése az angol kultúra tér-
hódításával volt párhuzamos; az Újvilág felé
hajózó Mayflower fedélzetén is játszották,
csakúgy, mint a brit gyarmatokon. Ezek után
nem meglepő, hogy a ma is érvényes sza-
bályok alapjait Nagy-Britanniában fektet-
ték le a XIX. században.

Lássuk, mi is a játék lényege! Először
is szükség van egy kör alakú céltáblára, va-
lamint nyilakra. Kétféle nyíl létezik, fém-
hegyű, valamint műanyag hegyű. Termé-
szetesen az előbbi a hagyományosabb, az
utóbbi csak a technika fejlődésével ala-
kulhatott ki a múlt században. A dartsot en-
nek megfelelően két szakágra osztjuk, a ste-
el-re és a soft-ra. A fémhegyű dartok ese-
tén olyan táblára van szükség, amely jól tart-
ja a nyilakat, ugyanakkor kihúzás után
nem marad benne nyom, ezt a két kritéri-
umot csak speciális anyaggal lehet teljesí-
teni. Manapság a minőségi táblákat szizál-
ból, egy Dél-Afrikában honos növény
egyenlő keresztmetszetű rostszálaiból ké-
szítik. Egy tábla kb. 16 millió szálból áll,
melyeket 10 tonnának megfelelő nyomás-
sal présel az összetartó acélszalag. A mű-
anyag felszerelések megjelenése nagy lö-
kést adott a sportág popularitásának, egy-
részt, mert ez legtöbbször gépesítéssel pá-
rosul (elektromos dartskészletek, játékgé-
pek), így az embernek nem kell sokat ve-
sződnie a pontszámítással, valamint álta-
lában olcsóbban is hozzá lehet jutni. A táb-
la beosztása természetesen megegyezik a
steel-ével, csak itt lyukacsos műanyaglapok

alkotják a játékfelületet. A nyilak hegye itt
minden esetben cserélhető, az esetleges tö-

rések miatt.
Néhány szó a szabályokról: A táblát a

talajra merőleges felületre kell rögzíteni, kö-
zepének 173 cm (egész pontosan 5 láb 8 hü-
velyk) magasságban kell lennie. A dobás
előírt távolsága 2 méter 37 cm (mintegy 8
láb), amit dobócsíkkal szokás kijelölni.
Egy játékos 3 nyíllal dobhat, miközben
mindkét lábának a dobóvonal mögött kell
lennie. A táblán 20 szektoron plusz a bul-
lon (a tábla közepe) lehet pontot szerezni.
A szektorokon két körgyűrű halad át, a kül-
ső a dupla, a belső a tripla sáv. Ezeken a he-
lyeken az adott szektor pontértékének 2 il-
letve 3-szorosát kapja a játékos. A steel
dartsban azok a nyilak érnek pontot, ame-
lyeket a dobás után a táblából kihúznak, a
soft esetében az „amit a gép megad” elv ér-
vényesül.

A közismertebb játékok a következők:
’01-es; leggyakoribb altípusa az 501-es,
melyben 501 ponttal indul a játékos, és pont-
számát minél hamarabb 0-ra kell csökken-
tenie. A befejező dobásának duplának kell
lennie. Amennyiben egy körben több pon-
tot dob, mint amennyi a pontszámának 0-
ra csökkentéséhez kell (vagy 1 pont ma-
radna a levonások után), akkor visszakap-
ja a kör előtti pontszámát. Az nyer, aki le-
gelsőként éri el a 0-t. Egyébként az 501-es
teljesítéséhez minimum 9 nyíl kell, ritka és
igen szép teljesítmény, ha valaki véghezviszi
ezt. A Round The Clock játék azt takarja,
hogy a számokat 1-től 20-ig sorban ki kell
dobni. A nyertes az, akinek ez legkevesebb
nyílból sikerül. Nehezített formája, ha csak

a dupla, vagy csak a tripla területek szá-
mítanak. Talán a legélvezetesebb dartsjáték
a cricket, amelyet minimum 3-an érdemes
játszani. Ekkor a tábláról csak a 15, 16, 17,
18, 19, 20, bull szektorok számítanak. A fel-
adat mindenki számára, hogy háromszor el-
találja mindegyik mezőt. A dupla és a trip-
la értelemszerűen 2, illetve 3-szorosan szá-
mít. Ha valaki háromszor eltalált egy szek-
tort, ezzel „lezárta” azt. Ekkor, ha újfent el-
találja, már szerezhet pontot is. Ez mind-
addig működhet, amíg az összes játékos le
nem zárja az adott mezőt. Ha ez megtörté-
nik, akkor ott további pontszerzésre nincs
lehetőség. Az győz, aki leghamarabb kidobja
az összes mezőt, és eközben a legtöbb pon-
tot szerzi. Nehezíteni itt is lehet, mégpedig
úgy, hogy megkötjük a szektorok kidobá-
si sorrendjét.

Végül vizsgáljuk meg egy kicsit mér-
nöki szemmel ezt a sportot! ☺ A nyíl el-
dobás után parabolikus pályát követ, csak-
úgy, mint egy kő. A röppálya lehet maga-
sabb vagy alacsonyabb, attól függően, mi-
lyen erővel dobták el a dartot. A megfele-
lő dobásnak pontosan ezen a parabolikus pá-
lyán kell kivezetnie a dartot gyorsítás köz-
ben, és garantálnia kell, hogy a dart a kéz
elhagyása után is folytatni tudja útját
ugyanezen a pályán. A helyes mozgás
megállapításához vizsgáljuk meg a dobó kar,
mint mechanikai
szerkezet modell-
jét! A dobó kar há-
rom (emelő) kar-
ból és az őket ösz-
szekötő (gömb)
csuklókból áll, va-
lamint egy továb-
bi csuklóval egy
rögzített ponthoz is csatlakozik. A két
gömbcsukló a csukló és a könyök, a rögzített
pont a váll, míg a három emelőkar a felkar,
alkar és a kéz. Elvben minden lehetséges pá-
lya leírható a karok tökéletes hajlítgatásá-
val, és bár az emberi kar kisebb határok kö-
zött mozgatható, a parabola íven való vé-
gigvitel még mindig egy egyszerű gyakor-
lat. Kellő mennyiségű gyakorlás után min-
denki elsajátíthatja a nyíl megfelelő pályára
állítását ☺.

FEZ

Darts
Melyik az a sportág, amelyet fiataltól idősig bárki kor-

osztályok nélkül játszhat? Melyik az a sportág, amelyet akár
a saját nappalinkban is olyan professzionális szinten űzhetünk,
mint a világbajnokságon? A feltett kérdésekre a válasz: a darts.

CSUKLÓ
KÉZ

ALKAR

KÖNYÖK

FELKAR

VÁLL
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REJTVÉNYRejtvény
Játékszabályok:
Kakuro:
A játék célja, hogy úgy töltsük
ki az üres mezőket 1-től 9-ig
terjedő számokkal, hogy a fe-
kete mezőkben lévő számok az
alattuk vagy a tőlük jobbraelhe-
lyezkedő folyamatos számsor
összegét adják ki. Egy sorban
illetve oszlopban csak egyszer
szerepelhet ugyanaz a szám.

Sudoku:
A mezőket úgy kell kitölteni,
hogy minden egyes vízszintes
sorban és függőleges oszlop-
ban, valamint minden egyes ki-
lencmezős 3x3-as négyzetben
1-től 9-ig terjedő számok le-
gyenek, úgy hogy nem ismét-
lődhetnek sem a sorban, sem az
oszlopban, sem pedig a négy-
zetben.
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HUMORHumor
1848. március 16-án Petőfi betér a Pilvax-
ba, és helyet foglal egy asztalnál.
A pincér azonnal ott terem:
- Petőfi úr, jöhet a szokásos negyedpint rum?
- Á, nem... tegnap is milyen balhé volt…
- Melyik a világ leghosszabb alagútja?
- A nő. Mert öt percig van benn a gyors, ki-
lenc hónapig a teher és csak utána jön ki a
személy.
Egy várandós asszony ellenőrzésre megy
az orvosához. A vizsgálat után szégyellő-
sen megszólal: 
- A férjem megkért, hogy kérdezzek meg va-
lamit. 
- Tudom, tudom - feleli a doki. Megnyu-
godhat, a szex nem veszélyes egészen a ter-
hesség utolsó hónapjáig. 
- Nem egészen erről van szó. Hanem arról,
hogy nyírhatom-e továbbra is én a füvet.
Két fiú beszélget:
- Te, nem tudod, hogy kell egy lányt meg-
tanítani úszni?
- Dehogynem! Lágyan átfogod a derekát,
a kezed átcsúsztatod a melle alatt, aztán sé-
tálsz vele a vízben, miközben a karodon fek-
szik.
- Jaj, ne hülyéskedj már! A húgomról van
szó.
- Ja, akkor csak egyszerűen belököd a me-
dencébe, és kész!
Egy részeg vizel a parkban. Egy nő elmegy
mellette és azt mondja:
- Micsoda állat!
- Nyugi, nyugi, tartom - válaszol a részeg.
Jack és Iván azon vitáznak, hogy kinek az
országában nagyobb a demokrácia.
- Te figyu, Iván, ha akarom elmegyek a Fe-
hér Házhoz és lepisálom a kerítést.
- Jah, én meg ha akarok, elmegyek a Lenin
Mauzóleum tövébe és jól kisz@rom ma-
gam.
Jack húzza a száját.
-Nah jó, azért körülnézek előtte.
Iván rávágja:
-Hát, a gatyám én sem tolom le.
- Mit mond a csiga a teknős hátán? 
- ??? 
- ÁÁÁÁÁÁÁÁÁÁÁÁÁÁÁÁÁÁÁÁÁ!

A szociális munkás meglátogat egy csalá-
dot. Megdöbbenve látja, hogy az egyik
kisgyerek bort iszik. Kérdezi a családfő-
től:
- Apuka, miért engedi, hogy a gyerek bort
igyon? Hiszen az iskolában is azt tanulják,
hogy az alkohol milyen káros az egész-
ségre.
- Ááá, kérem, - mondja az apa - nem jár ez
még iskolába.
Házaspár vacsorázik. Az asszony leeszi
magát, megszólal:
- Nézd meg Béla, úgy nézek ki mint egy
disznó!
- Igen, és még le is etted magad...
A medve, a farkas, a nyuszika, meg a róka
beleesnek egy verembe. Már nagyon 
éhesek. Megszólal a farkas:
- Együk meg a leggyengébbet!
Visszaszól a nyuszika:
- Aki hozzá mer nyúlni a macihoz azt szét-
tépem!
Döglenek az indiánok lovai, úgyhogy el-
határozzák, hogy tanácsot kérnek a va-
rázslótól:
- Testvéreim, Manitu üzeni, hogy legeltes-
sétek a lovakat feljebb a folyón!
Pár hét múlva még mindig döglenek a
lovak, úgyhogy visszamennek megint ta-
nácsért:
- Testvéreim, Manitu üzeni, hogy legeltes-
sétek a lovakat lejjebb a folyón!
Pár hét múlva megint felbukkannak:
- Ó bölcs öreg, megdöglött minden lo-
vunk.
- Kár, pedig még annyi jó ötletem lenne.
Az oroszlán, a béka és a krokodil beszél-
getnek.
Oroszlán: -Csináljunk bulit!
Béka: -Igeeen! Lesz buliiii!
Krokodil: -Hozok kaját!
Béka: -Yesss! Lesz buliii, lesz kajaaa!
Oroszlán: -Hozok piát!
Béka: -Micsoda party! Lesz kaja, pia!!
Krokodil: -Hozok nőket!
Béka: -Yess! Lesz buli, kaja, pia, és nők!
Oroszlán: -Ezt a kis zöld bunkót meg itt
hagyjuk!
Béka: -És nem jön a krokodil!!!!!!
Yesssssss!!!!!!
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