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I. fejezet. 

 
Repülésmotívumok az irodalom világában 

 
Simábban száll ég felé, mint 

bármilyen madár. 

Sóhajtottam - s óriássá 

nyílt a láthatár. 

 
Sudár fák, mint gyér fűszálak 

bukkannak elő, 

apró minden, tenyerembe 

fér a dombtető. 

 
Repülök és mosolyom a 

földre elvetem. 

Magasság? E szép iramot 

jobban kedvelem. 

 
Megyek haza, szabadságom 

csak egynehány nap, 

aztán újra délre szállok, 

mint a madarak, 

 
aztán újra visszajövök 

s itthon maradok, 

ez a föld az én éltetőm, 

én itt dobogok! 

 
Nincs erő, mely irányomat 

eltérítené, 

szívem, mint a csillagmotor 

húz hazafelé. 

 

(Nagy László: Repülő) 
 

 
A repülés címszó alatt az Új Magyar Lexikon a következőket írja: " ... tágabb értelemben légi járművek, 

szűkebb értelemben a levegőnél nehezebb légi járművek, repülőgépek tartós mozgása a levegőben a 

felhajtóerő segítségéve!." A továbbiakban az érdeklődő megtudja, hogy a repülés az emberiség legősibb 
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vágya, s példaként a lexikon Ikarosz legendáját említi. Az irodalomban a repülés általában a 

szabadságvággyal, a szabadság gondolatával párosul. Jó példa erre Petőfi Sándor, aki a gólyáról Írott 

versében vallja meg, hogy gyerekkorában mennyire irigyelte az ég vándorát, s menyire égett benne a 

repülés iránti vágy. Egyébként Petőfinél szabályosan megfigyelhető repülésélmény van abban, ahogyan    

az Alföldben vagy a Tiszában "ráközelít" a tájhoz , majd távolodik tőle. A költő oly szép képeket használ, 

mintha egy túragép kabinjából szemlélődne ... 
 

Továbbra is az irodalomnál maradva: a mítoszok, a legendák, a mondák, a népmesék világában nagy 

általánosságban szárnyakkal repülnek a hősök. Századunkban Jelentkeznek azok az írások, amelyek a 

szerkezettel való repüléssel foglalkoznak. Ezen nincs mit  csodálkozni,  hiszen az első motoros repülőgép  

kis híján egyidős századunkkal. 
 

Érdekes viszont, a köztudatban úgy él, hogy a szerkezettel való repülés motívuma először a jeles ókori 

görög költő, Publius Ovidius Nasó Oaidalos és Ikarosz című versében bukkan fel. A történet dióhéjban a 

következő: A görög építőmester, Daidalos Kréta szigetéről csak a levegő tengeren át kísérelhette meg a 

hazatérést. Ezért madarak tollát viasszal a maga és lkarosz karjára ragasztotta. Apa és fia így emelkedett     

a magasba. A menekülés azonban csak Oaidalos számára adatott meg, fia belefeledkezett a repülés szilaj 

örömébe, közel repült a naphoz, melynek sugarai megolvasztották karján a viaszt. 
 

A tollak lehulltak, és Ikarosz a mélybe zuhanva, a tengerbe veszett. 
 

 

A Gilgames-eposz és Ezékiel látomása 

 
A szerkezettel való repülésnek nemcsak Ovidius állított emléket, hanem a mezopotámiai irodalom 

legjelentősebb alkotása, a Gilgames-eposz is. Az időszámítás előtti harmadik  évezredből  származó 

ékírásos őstörténet egyik fejezete Enkidu, vagy más néven Etana - Gilgames király barátjának - egy  

meglepő kalandját beszéli el. Hatalmas érc sas ragadta el Etanát , amely kettő óra sebes repülés után így 

szólt hozzá: ,,- Nézz le, barátom, milyen most a föld?" A válasz Így hangzott: "A Föld olyan, mint egy hegy,   

a tenger meg mint egy  folyó vize." Hatórás sebes repülés után Enkidu-Etana olyannak látja a tengert,    

mint egy "tócsa". Újabb kétórás légi út után az érc sas újabb kérdésére ez a válasz hangzott el: ,,- A föld 

most olyan, mint a hold korongja!" 
 

A bibliában is találunk egy, a témánkhoz illő leírást. íme: ,,I. rész. Ezékiel és az ő első látása,  a négy  

szárnyas állat és az isten széke ... 4. És láttám, hogy forgószél jött északról, nagy felhő, egymást érő 

villámlással, amelyek körül fényesség vala, közepéből mintha izzó érc látszott volna ki. És belőle  négy  

lelkes állat látszék ki ... és mindenkinek négy orcája vala és négy szárnya mindegyikőjüknek. Szárnyaik 

egymás mellé lévén szerkesztve, nem fordultak meg jártukban, és amikor  ránéztem  a  lelkes  állatokra, 

ímé egy-egy kerék vala a földön az állatok mellett.  És amikor járnak vala a lelkes állatok, járnak a kerekek  

is mellettük. És vala mintegy mennyezet az állatok feje fölött. Olyan, mint a csodálatos kristály, és a 

mennyezet alatt szárnyaik egyenes valának, egyik a másikkal összeérvén, és hallám szárnyaik zúgását, 

mikor járnak vala, mikor állának, leeresztik vala szárnyaikat. És a mennyezeten felül,  amely fejük felett  

vala látszék, mint valami zafír kő, királyi széknek formája és mintegy ember formája azon felül." 
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Fenti két szemelvényünk kapcsán felvetődik a kérdés: vajon a kora ókori krónikásnak honnan támadt az a 

bizarr ötlete, hogy a földet nagy magasságból a hold tányérjához hasonlítsa?! És vajon Ezékiel i.  e. 593-  

ban vagy 592-ben valóban egy űrhajó landolását látta-e? Úgy véljük, jobb, ha  a  válaszkeresést  

meghagyjuk Erich von Danikennek és Josef F. Blumvichnek. 
 

A legendák és a kétségtelenül izgalmas feltételezések világából  szálljunk le a realitás talajára.  Tallózzunk  

a repüléstörténet adattárában, de csak azokat a forrásokat állítsuk érdeklődésünk  fókuszába, melyek  -  

bár legyenek ötszáz esztendősek - mechanikai számításokon, a szemtanúk és a sajtó beszámolóin 

alapulnak. 

 
 

Kezdjük a sort Leonardo da Vincivel 

 
A reneszánsz lángeszű művészét, Leonardo da Vincit (1452-1519) joggal nevezhetjük a repülés atyjának, 

hiszen széles körű fizikai, mechanikai, technikai ismereteivel messze megelőzte korát. Megfigyelte a 

madarak repülését, rájött a felhajtóerő keletkezésének módjára, a madarak lejtő menti vitorlázásából 

kidolgozta a siklórepülés elvét. Acélrugóval ellátott helikoptermodellt készített, ahol a rugó függőleges 

tengelyévei egy archimédesi csavart hozott forgásba. Elgondolása az volt, hogy a csavar a levegőbe  

fúródva felemeli a gépet. Ö dolgozta ki 1480-ban az ejtőernyő elvét is.  Leonardót  követően több száz  

éven át külön utakat jártak a kísérletezők. Madárszárnyak építésével próbálták meg a  sikló-  és  a  

csapkodó szárnyú repülést, mások forgó szárnyakkal, valamint léggömbökkel kísérleteztek. 
 

Maradjunk az utóbbiaknál, hiszen az ember először  léggömbökkel próbálta meg a gravitáció legyőzését.  

Az első léggömb - még utas nélkül- 1783. június 5-én szállt fel a franciaországi Annonay városában, a 

Montgolfier testvérek találmányaként. Néhány éven belül a ballon  az  elsőszámú  légi  közlekedési 

eszközzé vált. 1783. szeptember 21-én hőlégballonnal, majd december 1-jén már hidrogéntöltésű  

ballonnal emelkedett ember a levegőbe! 
 

1785. január 7-én pedig Blanchard és Jefries átrepülte a La Manche-csatornát. 
 

Hazánkban már egy évvel Montgol fivérek kísérlete után sikeres léggömb felszállásokat folytattak  Pesten 

és Győrött. 1811-ben Menner doktor Pesten emelkedett a magasba, és  Gyöngyösig  repült.  Itt 

hidrogénnel töltött ballonjával sértetlenül ért földet. Az 1902-ben alakult Magyar Aero Club forszírozta a 

léggömb sport fejlesztését, és május 1-jén megkezdte sikeres repüléseit a külföldön vásárolt Turul. A 

léggömb első útján 4040 métert ért el, és ebből a magasságból- ahol azelőtt még hazánkfia nem járt- 

kezdte meg süllyedését, s Vác határában simán landolt. A Turul-léggömb repüléseinek nagy része volt 

abban, hogy hazánkban kialakult az aviatika, és amikor a tulajdonképpeni géprepülés megkezdődött, a 

szervezeti keretek (repülősajtó, szimpatizáló közönség) adottak voltak. Csupán az anyagi bázis hiányzott 

ahhoz, hogy a legelsők között legyünk az európai nemzetek között az aviatika fejlesztésében. A Turul sok 

szép repülést produkált, majd amikor az 1910--14-es években előtérbe kerültek a  kormányozható  

léghajók és a merev szárnyú repülőgépek, "bevonult" a közlekedési múzeumba. 
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Előtérbe került a sárkányrepülés elve. A tizenkilencedik században indult meg az egész civilizált világra 

kiterjedő, széles körű munka, amely a repülés megvalósításához vezetett. Az elméleti kutatások és a 

gyakorlati kísérletek során alakult ki az a nézet, hogy a repülés a sárkányrepülés révén érhető el a 

legrövidebb úton. A tulajdonképpeni megoldáshoz aerodinamikai elvek tisztázása és a könnyű motorok 

megalkotása vezetett. 
 

1870 és 1896 között a francia Pénaud, az orosz Mozsajszkij, a német Lilienthal kísérleteinek hatására 

foglalkozott repüléssel a két amerikai Wright testvér is. A korábbi és saját kísérleteiket felhasználva, 

gépkocsi motor meghajtással építették meg a repülőgépüket, amely katapultos  indítással  1903.  

december 17 -én az Egyesült Államokbeli Daytonban emelkedett először a levegőbe. A siker hatására 

különösen Franciaországban indult meg élénk tevékenység Ferber vezetésével. Itt végezte Európában az 

első motoros repülést a brazil Santos-Dumont 1906. október 23-án. 
 

Az első, az egész világot lázba hozó légi bravúrt Louis  Blériot francia mérnök  hajtotta végre, aki 1909.  

július 25-én átrepülte a La Manche-csatornát. A Calais-Dover közötti 34 km-es távot 32 perc alatt 

teljesítette. Blériot sikere szinte jeladásnak számított, és a gallok példája nyomán a repülés nemsokára 

másutt is fejlődésnek indult. 

 
 

Ciprián baráttól - Farkas Bertalanig 

 
A  feljegyzések szerint hazánkban az 1700-as évek elején Szepes megyében élt Ciprián barát volt az első,  

aki a levegőtenger meghódításával próbálkozott. Ciprián - a két karjára szerelt szárny segítségével- a 

klastrom faláról indulva a levegőben jelentős utat téve meg, eljutott a Korona hegy tetejéig. Arról, hogy a 

szerzetesnek voltak saját készítésű szárnyai, Nyitra püspökének levele tanúskodik. A főpap elrendelte az 

"ördög szekerének" nyilvános megégetését, melyet az egykori krónika szerint Szepes-Béla piacán, nagy 

tömeg durva röheje és hangos kiáltozása közepette hajtottak végre. Bár a kutatók a történelmi 

dokumentumokban találtak ellentmondásokat is, annyi bizonyos, hogy Cipriánt a repülés első magyar 

úttörőjének tekinthetjük. 
 

A hazai repülésügy első kiemelkedő tudósa Martin Lajos, a kolozsvári egyetem tanára volt. 1871-72-ben 

készítette első csapkodó szárnyú gépét, és 1893-ban szabadalmaztatta úgynevezett "lebegőkerekét". 

Martin levelezett a német Lilienthallal is. 1896-ban próbálták ki izomerővel mozgásba hozott 

"lebegőkerekét," amely egyesek szerint 2-3 m magasba emelkedett, mások szerint viszont a  földön  

maradt a négy lábon álló szerkezet. 
 

Mindenképpen említést érdemel az 1909 előtti idők kutatója, Némethy Emil mérnök, az aradi papírgyár 

igazgatója. Első gépét 1900-ban építette, amely emberrel ugyan nem repült, de üresen siklórepülést 

végzett a papírgyár tetejéről. 
 

Martinon és Némethyn kívül - a századforduló táján végzett kísérleteikkel még nagyon sokan írták be 

nevüket a  hazai  aviatika történelemkönyvébe,  de e helyütt nem  foglalkozhatunk   jeles  cselekedeteikkel. 

„Időgépünk" segítségével ugyanis eljutottunk 1909. október 17.-éhez, amikor Pesten is bemutatkozott a 
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csatornát átrepülő Louis Blériot. A "repülőember" példáját sokan követték, és lázas sietséggel kezdtek el 

gépépítéssel foglalkozni. 
 

A kezdeti hőskor magyar tervezői és gépépítői számottevő támogatás  nélkül,  sanyarú  körülmények  

között több igen értékes repülőgép típust hoztak létre, s a gépek születésével együtt tucatnyi pilóta nőtte  

ki magát. A történelmi Rákos-mezőn a kezdeti sikerek után már 1911-ben néhány olyan teljesítmény 

született, melyek a fejlettebb repülőnemzetekkel voltak azonos színvonalon. A fejlődés 1914-ig olyan 

rohamossá vált, hogy az a nemzetközi szakértők és a nagyközönség teljes elismerését vívta ki. A 85 

repülőgép építése jelentős az egyetemes aviatikatörténetben. 
 

Az I. világháborút követő békeszerződés, illetve annak előírásai  akadályozták a magyar repülést, azonban  

a valóságban kialakult a titkos repülőgépipar. Közel 20 éven át rendkívül érdekes munka folyt a kulisszák 

mögött. Erőteljesen fejlődött a motor nélküli vitorlázórepülés. A forgó szárnyas repülőgép, a helikopter 

úttörője is magyar ember, Asboth Oszkár volt. 
 

Nyilvános szereplést ebben az időben a sportrepülők vállaltak. A kis Róma nevű gép 5 ezer km-t repült 

Európa fölött. 
 

A Gerle 13 és "testvérei" Földközi-tenger körüli, észak-európai és dél-amerikai expedíciós körúton vettek 

részt. Szenzációt keltett, amikor Endresz György és Magyar Sándor a "Justice for Hungary"-ra keresztelt 

géppel 1931. július 15-én az Egyesült Államokbeli Harbor-Graceból startolva, átrepülve az Atlanti-óceánt, 

25 óra 50 perc alatt Bicskéig jutott el. Sokat lendített a magyar repülés ügyén az, hogy a mátyásföldi 

közforgalmi repülőteret 1937 -ben a budaörsi légikikötő váltotta fel. 
 

A harmincas évek végén jelentős támogatást kapott a repülés előiskoláját jelentő modellezés,  egyre- 

másra alakultak a vitorlázó-repülőegyesületek. Noha ezek joggal hímezték zászlajukra a sportrepülés 

népszerűsítésének magasztos jelszavát. az ország hadba lépését követően akarva-akaratlanul a légierő 

fejlesztésének támogatóivá váltak. 
 

A felszabadulás után; az újjáépítés időszakában mi sem természetesebb, hogy a modellezők kaptak 

hamarabb lábra. Rövid időn belül a vitorlázó-motorosrepülés is újjáéledt, gomba módra szerveződtek a 

klubok, amelyekben helyet kaptak a bátrak sportjának képviselői, az  ejtőernyősök  is.  A  

legrátermettebbek a néphadsereghez, a polgári repüléshez kerültek, jelentős azoknak a száma, akik 

szakmai tudásukkal a mezőgazdaságot segítik, vagy pedig az országos mentő- és vízügyi szolgálat gépeit 

vezetik. A magyar repülő-ejtőernyős- modellező sport jelenlegi magas színvonalát világra szóló 

eredmények fémjelzik. 
 

Az 1980. május 26. és június 3. közötti néhány nap pedig csupa nagybetűvel vonul be hazánk újkori 

történelmébe. Farkas Bertalan űrutazást tett, így ő lehetett az első magyar ember, aki a kozmosz irdatlan 

magasságából lepillanthatott a földre. 
 

Repüléstörténeti körsétánk végén - mintegy összegzésként - idézzük Kiss Dénes "Töprengések a 

boldogságról- Szárnyak" cím alatt megjelent írását. "Kezdetben nagy szárnyfelületű gépeket terveztek, 

hogy a kis sebességgel repülő szerkezetek fent maradjanak a levegőben. Egyre kisebb lett a szárnyak 
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felülete, hogy nőhessen a sebesség. Azután olyan szárnyakat fejlesztettek ki, amely  felületét  és  

állásszögét változtatni lehet. 
 

A nagyobb sebesség érdekében tovább csökkent a szárnyfelület. A szuperszonikus gépeknél már 

tulajdonképpen nincs is szárny, valamiféle testhez nőtt uszony tölti be ezt a szerepet. Ahogy  nőtt  az 

ember tudása, kicsiben is mindinkább a nagyot, a teljeset utánozza, nem mondhat le annak szabad 

törvényeiről. A szárnyak ezután nem jelképesen csökevényesedtek, hanem a valóságban. Hiszen az 

embernek a valóságban el kell veszítenie meg talált szárnyait, hogy a világűr utasa legyen. 

 
 

Rákoson ringott a magyar repülés bölcsője 

 
A repülés magyarországi premierjére - miként azt már futólag említettük - Budapesten került sor 1909. 

október 17-én vasárnap délután a kispesti út melletti Rákoson. A Blériet - felszállás rendezője nagyszerű 

deszkaarénát varázsolt a homokbuckákra, és a sokezres tömeg innen figyelte a harcsabajszú,  hosszú 

francia aviatikus levegőbe emelkedését. 
 

Az első startot még kettő követte, és a publikum előbb néma döbbenettel, majd dobhártyát sértő 

üdvrivalgással kísérte a hatalmas szitakötő elegáns repülését.  A 200 ezres tömeg diadalmenetben kísérte  

a városba a kék zubbonyos, füsttől, olajtól maszatos arcú, villogó szemű, csapzott hajú férfit, Louis Blériot 

-ot, a "szárnyaló embert". 
 

A francia mérnök budapesti felszállásai döntőhatást gyakoroltak a magyar aviatika  fejlődésére.  

Megértette a közönséggel, hogy a repülés ügyének támogatása nem illúzió, hanem megfelelőeszközökkel 

elérhető valóság. 
 

A jeles októberi vasárnapot követően pedig Rákos-mező neve fogalommá magasztosult. Ott,  ahol 

egykoron őseink királyainkat választották, ott, ahol most a Fehér út baloldalán a Sugár-üzletközpont 

tömbje áll, ott építették fel 1909-ben a rákosi repülőteret. Természetesen mai fogalmaink szerint sosem 

volt építésről, csupán annyit tettek, hogy bekerítették a mező, a lovassági gyakorlótér egy darabját. 

Összetákoltak néhány gépállást, hangárt, fészert. Bár nagyon szegényes külsőt mutatott e telep, beírta 

nevét az egyetemes technikatörténet aranykönyvébe, hiszen homokján ringott a  magyar  repülés  

bölcsője. 
 

Elsőként dr. Kutassy Ágoston gyógyszerész építette fel hangárát 1909 késő őszén. Kutassy csakhamar 

franciaországi tapasztalatszerzésre utazott. Rövidesen követte öt Csermely Károly, aki 1910 elején - már 

mint vizsgázott pilóta - egy hatalmas biplánt,  kétfedeles gépet hozott magával. Ő is Rákosra költözött,  

ahol ekkor már több magyar gép is repült. 
 

Adorján János - Andrássy gróf sofőrje - 1909 decemberében jelent meg Rákoson, és párizsi tapasztalatai 

alapján építette meg monoplánját, azaz egyfedelű gépét. Öt Horváth Ernő középiskolai tanár és Zsélyi 

Aladár gépészmérnök követte. A Zsélyi gépépítésénél két Békés megyei fiatal, Székely Mihály 

gépészmérnök és Kvasz András kiváló mechanikus segédkezett. 
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Székely Mihály, a diadalmas távrepülő 

 
Fejér Imre Madáremberek című művéből idézünk: "Már indulásának hírére lázban  égett  egész  Pest.  

Mikor a kora délutáni órákban híre jött, hogy Székely gépével útban van Rákos felé, hatalmas tömegek 

özönlöttek a telepre. Mivel este nyolc óráig nem jött róla újabb hír, a kint lévők egy része, megunva a 

várakozást, visszaszállingózott a városba. Kvasz András, midőn sötétedni kezdett, hatalmas máglyát 

gyújtott, hogy a pilóta a magasból könnyebben tájékozódhasson. 
 

Nyolc óra harmincöt perckor már teljes sötétség borította a mezőt, amikor egyszerre halkan, majd 

mindjobban erősödve hangzott az ütemes motorpattogás. Majd fekete folt siklott  alá  a  máglya 

közelében. Lelkendezve rohantak az emberek a géphez, melyből kipirult arccal szállott ki Székely. 

Leírhatatlan öröm és ujjongás fogadta, egy atlétatermetű hatalmas ember vállaira kapta, és bevitte a 

hangárok közé. A tömeg nyomában, és mindenki lelkesen éltette a magyar repülőt. Lassan mindenki 

elcsendesedett, és a közönség kalaplevéve énekelte a Himnuszt. 
 

Az első meglepetések lecsillapodása után a nap hőse automobilba ült, és barátai társaságában elindult a 

város felé. 
 

Székely Mihály Bécsújhely-Budapest közötti repülése fordulópontot jelentett a magyar repülés 

történetében. Több szomorú kudarc és fél siker után végre a magyar aviatikának is felvirradt tehát 

örömnapja 1911. július 19-én. A külföld ebben az időben sokkal nagyobb rekordokat produkált,  ott  a  

tőke, a tökéletes mechanizmus fogott össze az emberi ügyességgel. Nálunk az emberi tudás, a tálentum 

megfelelő pénzügyi támogatás nélkül, magára maradva küzdött az eredményekért. 
 

Diadalmas távrepülőnk, Székely - családnevén Szrnka - Mihály a közigazgatásilag Szarvashoz tartozó 

Örménykúton 1885-ben látta meg a napvilágot szülei tanyáján. A szarvasi gimnázium padjait koptatta 

1895-1903 között, tanulmányait jeles érettségi bizonyítvánnyal fejezte be. A Műegyetemen szerzett 

gépészmérnöki diplomát, s a zseniális Zsélyi Aladár csábította az aviatikusok táborába. Kezdetben neki 

segített, majd 1910 áprilisában építette fel hangárát Rákoson. 
 

A gépépítésben főleg mérnöki ismereteire támaszkodott, de figyelembe vette a korabeli külföldi 

konstruktőrök tanulmányait, műszaki megoldásait is. Első konstrukciója egy kis kétsíkú gép volt. A két 

szárny közé volt beépítve húzó elrendezésben a harminc lóerős motor, mögötte a pilótaülés. A gép 

kormány szervei és vezérsíkjai a biplánoknál az akkor szokásos módon a szárnyak előtt, illetve mögött 

voltak elhelyezve. A gép futóműve elöl két kerékből, a szárnyak alatt egy  rugózó,  harmadik kerékből  

állott. Székely részt vett gépévei 1910 nyarán a nemzetközi repülőverseny - magyar gépekre kiírt - 

versenyszámaiban, és ott két számban is eredményt ért el, végül azonban lezuhant. A gép 

összeroncsolódott, azonban a pilótának nem történt baja. 
 

Az aviatikus Újság című napilap hasábjain így emlékezett vissza első repülésére: - "Pillanat alatt  

beugrottam a volán mögé, és odaszíjaztam magam. Egy barátom berántotta a légcsavart - akkor így 

gyújtottak be a repülőgépeket -, és elkezdtem gurulni. Aztán megfogtam a magassági kormányt, és fent 

voltam a levegőben. Nehezen szállt am le a földre, már tudniillik saját akaratomból, mert nem 



Békés kék egén Machalek István 

10 

 

 

 

kívánkoztam még visszajönni. Repülni akartam, ki tudja, meddig, de a fogyatkozó benzin a földre 

kényszerített. Akkor még nem lehetett annyi benzint vinni a gépben, mint manapság. Nem tanultam 

repülni, ezért olyan módon szerkesztettem meg gépemet, hogy szinte az ösztönös mozdulatokra volt 

alakítva. Három kormánya volt: iránykormány (oldalkormány), magassági kormány és oldalegyensúlyozó 

(csűrőkormány). Mind úgy volt elhelyezve, hogy ne zavarodjak össze fenn a levegőben." 
 

A versenyt követően, augusztusban Mihály újra "nyeregbe" szállt 2-6 perces repülésekkel, 2-3 krn-es 

távokat teljesített. Októberben aztán végigrepült a rákosi pálya fölött, majd a tér végére érve szépen 

megfordult, a hangárok felé szállt. Bár motorja leállt, ez nem hozta zavarba, siklással ért földet. A 

következő évben nagy megtiszteltetés érte, a lezuhanás után felépült Zsélyivel külföldi tanulmányútra 

küldték. Párizs után Bécsújhelyen időzött Pischof iskolájában.  Letette  a  pilótavizsgát,  több  versenyen 

vett részt sikerrel. Június 11.-én az ott rendezett "mitingen" a legjobb eredményt érte el 1 óra 38 perces 

repülésével, miközben a magassági versenyt is megnyerte 1090 méterrel. 
 

Az imént már említett Bécsújhely-Budapest közötti távot Székely a Pischof Autóplan biplánnal tette meg. 

Az alábbiakban e túra néhány érdekes epizódját elevenítjük fel. 
 

A magyar aviatikus hajnali öt óra után néhány perccel startolt a steinfeldi repülőtérről, és az utat több 

szakaszban tette meg. Először háromnegyed órás út után Miklóshalma község határában ereszkedett le. 

Addigra odaérkezett versenyautóján a bécsi gyár főmérnöke, Hironimus. Utánatöltötték a tartályokat, 

megvizsgálták a gépet, majd Székely továbbindult, és csakhamar Győrben kötött ki. Már nagy közönség 

várta, és délután a város apraja-nagyja nézte végig startját. Este hat órakor szállt fel és indult el Pest felé. 

Ezer méter magasságban repült Kenyérmezőig, itt várta be a  kísérőautókat.  Mire innen továbbment, már 

a nap is leszállt. A Pilisi hegyeken át a János-hegy felé vette az irányt. Amikor a Rákóczi út vonalára ért, 

Budapest már ki volt világítva, és a tájékozódás könnyen ment. Mielőtt a Fehér úti akácok sorát elérte 

volna, meglátta a máglyatüzet. Tudta, hogy neki szól, és jól sikerült siklórepüléssel ereszkedett Rákos 

homokjára. Ezzel a bravúros repüléssel Székely Mihályból nemzeti hős, országos hírű ember vált. 

Ünneplésének nem volt vége-hossza, az újságok vezércikkekben méltatták a nagy eseményt. 
 

Szarvas szülötte néhány nap múlva az utat visszafelé is megtette, miközben több pihenőt tartott, és az őt 

autóval követő technikusok üzemanyaggal töltötték fel a tartályokat. A repülés "pozsonyi epizódjáról" 

nemcsak a hazai, hanem a külhoni sajtó is hasábokat írt. 
 

Már alkonyodni kezdett, amikor Székely és kísérői a mosonmagyaróvári réten arról tanakodtak, folytassa-  

e az utat, hiszen mire Pozsonyba ér, teljesen besötétedik. Mihály mindenáron a folytatás mellett 

kardoskodott. Erre Palugyai Antal, aki Pozsonyból elé jött, vállalta, hogy sebes járású autójának lámpáival 

bevilágítja az utat, sőt segít a leszállásnál is. Székely már korábban a dinamitgyár melletti térséget 

választotta ki leszállóhelyül. Míg a gépkocsi Pozsonyba ért, ö türelmesen körözött a város  fölött.  A  

dinamit gyárhoz érve Palugyai levette a reflektort autójáról, és megvilágította a területet határoló 

dombokat és a terepet úgy, hogy Mihály negyedórás keringés után sértetlenül landolt. Ezzel rövid időn 

belül kétszer is véghezvitte a sötétben való leszállás hatalmas bravúrját. 
 

A diadalmas távrepülés után a Magyar Aero Szövetség nagy bankettet rendezett Székely tiszteletére, 

amelyről Kvasz András a következőket mondotta: - Az ünnepi beszédet gróf Zichy Béla Rezső tartotta, 
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majd két gróf és egy nagybirtokos beszélt. A résztvevők folyton csak azt lesték, hogy mikor válaszol a 

grófoknak meg a többieknek Miska, de bizony neki nem akaródzott beszélni. Az egyik úr  bejelentette,  

hogy most pedig Székely Mihály kíván szólni. Szegény Miska talán életében nem unt semmit úgy, mint a 

beszédet. Nagy körülményesen, lassan felállt, két kezével nekitámaszkodott az asztalnak, végigmustrálta  

az egész társaságot, és elmondta - azóta már szinte  klasszikussá vált -  beszédét. így:  "Mélyen tisztelt  

elnök úr, kedves barátaim! Engedjék meg, hogy beszédemben a madárvilágról szóljak. A madarak  

általában nagyon jól tudnak repülni, de nem tudnak beszélni. Csak egy madár van, amely egy kicsit tud 

beszélni, ez a papagáj de a papagájról köztudott, hogy nagyon rosszul repül. Tisztelt elnök úr, kedves 

barátaim! Nem vagyok papagáj, de tudok repülni. Tessék megengedni, hogy beszédem ezzel be is 

fejezzem!" 
 

Kvasz András tarsolyában volt még egy Székely-sztori: - Egy alkalommal  Miska  a  hangár  kapujából 

startolt, és valami műszaki hiba folytán futószerkezetének egyik kereke lemaradt.  Barátunk  ennek 

ellenére vígan körözött a fejünk fölött, de gépének egyik kereke a földön gurult.  Mi  lesz  ebből? 

Rohantunk a kerék után, egy gyors lábú fiú elkapta a kereket és a feje fölött  lóbálva  mutogatta 

Székelynek. Miska is láthatta, hogy szerencsétlenül járt, de nyugodtan ment tovább, majd simán leszállt. 

Amikor a gép megállt, kicsit oldalt dőlt, és ez megnyomorította jobb szárnyát, ami azért volt nagy baleset, 

mert töméntelen pénzbe került a megjavítása. 
 

1911 őszén Az Újság című lap nagyarányú gyűjtést indított Székely megsegítésére. Közadakozásból közel  

20 ezer korona gyűlt össze, melyet a kereskedelmi kormányzat 30 ezer koronával toldott  meg.  Az  

aviatikus még ebben az évben bevonult, és gépével együtt Győrött szolgált. A hadgyakorlatok során 

nyújtott teljesítményeivel kiérdemelte a "tábori pilóta" címet. Székely új monoplánjával 1912 tavaszára 

készült el, s Az Újság az újság névre keresztelte. A gép neve a szárnyakra is felkerült, ami remek reklámot 

jelentett a mecénás napilap számára. 
 

Nemzeti repülőversenyt rendeztek Rákoson 1912. augusztus 20-án, Szent István napján. Ötvenezres 

közönség érkezett az aero-dromba. Lobogódíszben állott  a hangársor , és  négy órára járt az idő, amikor   

az első induló, Kvasz András felszállott és bravúros kört leírva visszatért a starthelyre. Rövid szünet után 

kivontatták a gépek et a mezőre. Valamennyit, de főként a hatodik másinát  hatalmas  ováció fogadta.  

Nem csoda, hiszen mögötte lépegetett vastag fehér szvetterben Székely Mihály. A mérnök maga építette 

gépe az Est kecses vonalaival nagy sikert aratott, de a gépnél mindenkit sokkal inkább érdekelt a kérdés: 

vajon ki az a feltűnően szép, bájos mosolyú ifjú hölgy a pilóta karján? Székely menyasszonya volt ő, aki  

nem sokkal később aggódva leste jövendőbelije felszállását az új géppel. 
 

A versenyen Novák, a zágrábi vendég indult elsőnek, őt Prodam és Kvasz követte, majd Dobos István - 

Gyula szülötte - szállt "nyeregbe". Várakozásteljes izgalom előzte meg Székely indulását. Szél ellen 

startolva, az ingyen publikum felé vette útját, de rövid lévén a távolság, nem tudott oly  magasra 

emelkedni, hogy elrepüljön a fejük fölött, s megforduljon. Ezért erőltetett leszállást kellett csinálnia, és a 

krumpliföldeken ért földet. A gép orra bukott és összetört … Mihály nekiesett fejével á drótmerevítő 

gúlának , de vastag bőrsisakja szerencsére megvédte, így nem esett semmi baja. A kedélyek csak akkor 

csillapodtak, amikor Székely kimászott a roncsok alól, és sietve ment az igazgatósági épület felé, hogy 

aggódó menyasszonyát megnyugtassa. A verseny sikertelensége nem törte le Mihályt, új gépet épített, 



Békés kék egén Machalek István 

12 

 

 

 

amelyet menyasszonyáról "Bübünek" nevezett el. Ezzel a géppel Dobos István nem sokkal később 

Mezőtúrról Budapestre repült. 
 

A "Kacsa" nem vált be, a berepülés során összetört. A "Parasol" - a Napernyő viszont remek 

tulajdonságokat árult el. A kétüléses géppel Mihály szűkebb hazájában is átütő sikert aratott. 
 

A szarvasi bemutatkozást a konstruktőr eredetileg 1913. július 13-ra tervezte, azonban az  esős,  viharos  

idő miatt a felszállásra 20-án került sor. A hírneves pilóta a Libalaposi rétről - ma az  Öntözési  

Kutatóintézet lakótelepe áll itt - startolt, és mintegy 15 km-es repülés után ért szerencsésen földet. 
 

Székely Mihály hattyúdalát az 1913-as repülőnap jelentette. A "Parasollal" sikerült 610 m magasra 

emelkednie, ezzel a magassági verseny második díját hódította el. Leszállás közben azonban a víztorony 

közelében gépe - még nagy magasságban - dugóhúzóba került, és csak magas fedelű elrendezésének 

köszönhette, hogy falevélként, kis sebességgel körözve ért le a földre. Akik látták zuhanását,  biztosra 

vették Székely halálát, azonban a pilótát annyiszor emlegetett szerencséje ezúttal sem hagyta el. A 

balesetet kisebb sérülésekkel úszta meg. Ezután azonban már nem feszítette tovább azt  a  bizonyos  

"húrt", végleg lemondott a további repülésről. 

 
 

Kvasz András jelszava: "Szerencse le!" 

 
Ezerkilencszáztizenegy tavaszán Rákoson már a második  generáció  kísérletezett,  vesződött  és 

küszködött. Kiselejtezett külföldi és magyar gyártmányú motorokkal próbálkoztak, ám számottevő 

eredményeket különböző formájú monoplánjaikkal alig-alig tudtak elérni. Dobos István és Takács Sándor 

közösen kalapált össze egy kis egyfedelűt. Kvasz András is egy személyben volt pilóta és gépépítő. A 

kísérletezők gurulásait, bátortalan ugrásait néhány perces repülés követte, ami óriási eredménynek 

számított. 
 

Székely Mihály bravúros távrepülése - ezt nem győzzük eléggé hangsúlyozni - termékenyítőleg hatott a 

Rákosiakra, akik fokozott kedvvel és szorgalommal folytatták munkájukat. Hatalmas fellendülés 

következett, bár a körülmények mit sem változtak. A konstruktőrök hihetetlen nehézségek között éltek, 

saját pénzükön kísérleteztek, és csak keveseknek adatott meg, hogy támogatókra  leljenek.  Így  nem  

csoda, hogy az aviatikusok minden alkalmat megragadtak a pénzszerzésre. A rákosi reptér bejáratánál 

vidám hangú felirat invitálta a "nagyérdeműt", és kérte őket, hogy leszurkolva a szerény belépti díjat, 

kerüljenek beljebb. Kint a terepen minden hangáron felirat hirdette, hogy az mit  rejteget  gyomrában, 

kinek a gépe készül, ki a pilóta, s a konstruktőr. Az élelmes aviatikusok újabb fillérek lefizetése után 

tessékelték be az érdeklődőket. Kvasz András hangárjának nagy szárnyas ajtaja fölött a következő 

„kínrím" díszelgett: "Műhelyem eddig elért titkát ha látni kívánod, adj ide egy piculát, és látni fogod, ki a 

Kvasz!" Székely Mihály hangárján egy székelyföldi templomból hozott mély értelmű versike mellett egy 

francia drámából vett idézet díszelgett: "Íme egy fal, amely repül. És ha egy fal repülni nem fog, és ezt 

biztosan tudjuk, nem kell  ostoba módon türelmetlenkedni. Hiszen egész kellemes  szórakozás így bámulni 

a falat és várni, hogy felrepüljön." A hívogató, kötekedő kis rögtönzések nem tévesztették el hatásukat, 

hamarosan egy kis aprópénz csörgedezett a nyomukban ... 
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A magyar repülés historikusai Kvasz András nevét először a zseniális konstruktőr, Zsélyi Aladár zuhanása 

kapcsán említették meg. 1910. június első napjaiban törte össze gépét a nemzetközi versenyre készülő 

Zsélyi. A súlyos an sérült pilótát Pap Károly asztalosmester és mechanikusa, Kvasz András vitte az orvosi 

szobába. 
 

Kvasz nemsokára gépet épített, és meglepő pilótaadottságokat árult el. Eredeti, virgonc alakja idővel 

elválaszthatatlanul hozzáforrott Rákos képéhez. Nem volt olyan ócska és agyonzúzott motor, eltörött, 

félredobott gép, amelyet ne tudott volna kijavítani, és melynek hátán legalább egyenes vonalba  ne  

repülte volna végig a teret. Lehetetlen megszámolni, hányszor esett le, hányszor gyulladt ki alatta a gép, 

hányszor törte pozdorjává és építette újjá légi paripáit. 
 

Először a Zsélyi baleseténél összetört monoplán roncsait hozta üzemképes állapotba. Ezzel  a 

konstrukcióval győzte le a gravitációt, s iratkozott az aviatikus ok  aranykönyvébe.  Mai  szóhasználattal 

élve pályája egyre magasabb ívűvé vált, de ne fussunk ennyire előre az időben. Előbb ismertessük meg a 

kedves Olvasóval az aviatikus családfáját. 
 

Kvasz András 1883-ban született Békéscsabán, a mai Bartók Béla út és Szemere utca sarkán lévő házban. 

Édesapja, Kvasz Mihály nem vallhatta szerencsés embernek magát,  mert  gyermekei:  Mihály,  András, 

Judit hamar árvaságra jutottak. Kovácsműhelye, amelyben nemcsak  lovakat  patkolt,  hanem  kocsi 

rugókat, ágysodronyokat, kukoricadarálókat készített, egy borús őszi hajnalon a tűz martalékává vált. 

Ráadásul  értékes  találmányának,  az  ekekapának  tervrajzát  ellopták  tőle.  A  századforduló   táján   

fiaival Pestre költözött, és egy ideig együtt keresték kenyerüket. Azután az ifjabb Mihály egy ideig  

Prágában dolgozott, András pedig a Mester utcában nyitott mechanikusműhelyt, közben kerékpár-, autó- 

, motorbicikli-versenyeken indult. Életének nagy fordulatát az a nap jelentette, amikor betévedt  

műhelyébe Zsélyi Aladár, és készülő repülőgépéhez alkatrészeket rendelt tőle. A repülést látni és 

megszeretni csak napok kérdése volt. András kiköltözött Rákosra, de műhelyét fenntartotta, és annak 

bevételéből fedezte repülőkísérleteinek költségeit. 
 

Ezerkilencszáztíz őszén bátyjával Párizsba utazott, és megtakarított pénzén repülőgépmotort vásárolt. 

Mihály kint maradt, majd hogy elkerülje az internálást az I. világháború alatt, belépett az idegenlégióba. 

Afrikai veteránként szerelt le és a gallok földjén telepedett le. Leánya, Genevie középiskolai tanár, aki 

buzgón ápolja a családi hagyományokat. 
 

A fiatal Kvasz portréját - a már idézett Fejér Imre segítségével- így festhetjük meg. "A kosztümje egy 

térdnadrág, két elnyűhetetlen cipő, fekete szvetter, vastag harisnyaszár és az elmaradhatatlan pepita 

sportsipka volt. A clownszerű külső eszes, értelmes főt, szívósságot, elpusztíthatatlan életerőt takart. 

Amellett Kvasz pályatársaival önfeláldozó szívjóság, megosztja velük utolsó falatját  is.  Egy  balesetnél  

orrát bezúzta. A szerencsétlenül járt orr utolérhetetlenül piszén mered az ég felé. András roppant büszke 

volt erre a piszeségére, azzal érvelvén, hogy nálánál híresebb pilóta lehet a világon, de piszébb nem! 

Amióta Zsélyivel kikerült a hangártelepre, egész  kolóniának  -  kisinasoknak,  segédeknek, 

mechanikusoknak - vált koronázatlan, de nagyhatalmú egyeduralkodójává. Társaival valóságos Robinson- 

életet élt, a többiekkel együtt ott lakot a fabódékban. Ha tűrhetetlen volt a hideg, Kvasz hozott egy 

benzineskannát, fellocsolta a hangár homokos padozatát, meggyújtotta és mezítlábosan, tánclépésben 
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ugrált az apró máglyák fölött. Hogy mit ettek? Varjút és krumplit. Az előbbit csúzlival lőtték, utóbbit a 

reptér széli földeken ásták ki. Mi éltette őket? A reménység és a fiatal lelkesedés!" 
 

Kvasz András első gépe nyitott törzsű monoplán volt, és miként azt már említettük, a Zsélyi hagyaték 

felhasználásával készült. A szereléshez a körülötte sürgölődő fiatalokból, műhelyének ügyes kezű 

tanulóiból választotta ki segítőit. 
 

András második gépét, a Kvasz II -t tartotta legjobb konstrukciójának. Ezzel a géppel  1911  augusztus 

elején  jól   sikerült   felszállásokat   végzett,   és   30-án   este,   hurokrepülésben   körberepült   Rákos 

felett, utána simán leszállt. Ezzel a teljesítménnyel elnyerte a Sacelláry-díj 500  koronáját.  Kisvártatva 

vidéki körútra indult, és mi sem természetesebb, hogy először szülővárosát, Békéscsabát kereste fel. A 

következő év közepéig 19 városban fordult meg és 23 változó sikerű repülő napot rendezett. Az 

alábbiakban a korabeli sajtó felhasználásával Csabán és a környéken lezajlott bemutatóiról adunk 

ismertetést. 
 

Az első békéscsabai repülőnapra 1911. szeptember 21-én került sor, az Aradi (ma Kétegyházi) út melletti 

katonai gyakorlótéren, körülbelül 3 ezer főnyi közönség előtt. Kvasz többször föl- és leszállt, közben 30 m-

es magasságot ért el, s ezzel kárpótolta publikumát az eső miatt szeptember 17-én elmaradt produkcióért. 

Huszonnegyedikén aztán sor került a második csabai repülő  napra.  Vasárnap  délután  lelkes, ünneplő 

közönség előtt Kvasz mintegy 50 m magasságra emelkedett. Közben már erős szél fújt, de ez nem zavarta, 

és egy alkalommal 50 m-en túlra is felemelkedett. A bátor  pilóta  utolsó  repülése  a rozoga géppel- 

bravúrszámba ment, ugyanis másodmagával szállt fel. Szántai Ferenc  vívómester  ült  a háta mögé, és úgy 

emelkedett fel a gép. Másnap, szeptember 25-én, hétfőn Kvasz leszállás nélkül repült Kígyósra, ott kört írt 

le a kastély fölött, majd leszállt. 
 

András első csabai repülése alkalmával vasúti vagont bérelt, ezen érkezett meg a szétszedett gép és a 

"trup" Békéscsabára. Az aviatikus és mechanikusai - közöttük a későbbi híres pilóta, Minár Gyula és a 

német junkers géppel az Atlanti-óceánt átrepülő Risztics János - Kvasz sógora, Martincsek Mátyás 

szűcsmester portáján kvártélyozta be magát. Novemberben András újra Csabára  készült,  ám  a  

"recepten" változtatott. A mechanikusok vonaton, Ő a sikeres szentesi bemutató után  -  a  levegő  

óceánján át kívánt szülővárosába repülni. 
 

Kvasz nekifohászkodott, és november 12-én vasárnap délelőtt fél tízkor startolt, és sok viszontagság 

közepette, nagy vargabetűt téve, 12 órára érkezett Csabára. A már ismert leszállóhelyen hatalmas 

közönség és óriási üdvrivalgás fogadta a jövevényt, akit gépéveI együtt akart a tömeg a magasba emelni. 

András kérve, könyörögve, majd tele torokból ordítva hadakozott ez ellen, hiszen Ő tudta a legjobban,  

hogy a "pajzsra emelés" egyet jelentene a rozoga alkotmány megsemmisülésével. Az első alföldi 

túrarepülés néhány epizódja jól példázza, mily nehézséggel kellett megküzdenie akkoriban egy 

aviatikusnak. 
 

A pilóta már a kora reggeli órákban startolni akart, úgy tervezte, hogy egy óra alatt Szentesről Csabára ér.  

A szentesi mezőre azonban köd ereszkedett, az eső is permetezett, a gép vászon borítása átnedvesedett, 

így kénytelen-kelletlen várni kellett arra, hogy a nap előbukkanjon a felhők közül és felszikkassza a 

szárnyakat. Végre elindulhatott. Gádoros felé tartott, de a sűrűköd nehezítette látását. Amikor zsebéből 
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elővette az iránytűt, azzal sem ment sokra, mert a gép annyira rezgett, rázkódott a hatalmas széltől, hogy   

a tű egy pillanatig sem maradt nyugodtan. Ez volt az oka annak, hogy teljesen letért a helyes útról. 

Találomra leereszkedett, majd a mezőn tudta meg, hogy Mezőtúr határában van.  A  start  után  

megkereste a Pest-Békéscsaba közötti országutat, és ezt követve repült tovább. Kondoros szélén újra 

leereszkedett, kocsira szállt, és egy fűszeres boltba hajtatott, hogy ott benzint és olajt vásároljon. A 

tartályok feltöltése után tovaszállt, és végre megpillantotta úti célját. A két evangélikus templom fölött 

elszállva remek siklórepüléssel ért földet a csabai katonai gyakorlótéren, a számára épített hangár előtt. 
 

Egy nemrég megjelent kiadvány Kvasz távrepülését a következő sorokkal zárta: "Ahogy utóbb elmesélte, 

apja nagyon dühös volt. Üvöltözött vele, mint gyermekkorában. - András, a kurva életbe, hol maradtál? -  

Itt vagyok ... - Négy órája itt rostokolunk! - Bocsásson meg, elkéstem. - Niksz  késés,  vagy  nem ígérem, 

vagy gyüvök! ... Nézzed, mit  csináltál  anyáddal!  Azt  hiszi,  a  nyakadat  törted,  a  mentőkkel  akart  

indulni érted! ... Én meg a hulla kocsival! Te átok! Gyere ide!" Folytatjuk az idézetet: "A család 

megnyugodott, megbékélt, azután láthatták a fiukat díszes hintón behajtani a katonai gyakorló térről a 

városba. A Próféta vendéglőben bankettet rendeztek a repülő bajnok tiszteletére." 
 

A zord atya és a megszeppent fiú párbeszéde roppant egzotikusnak tűnik, azonban erősen "sántít". Hogy 

miért? Azért, mert Kvasz Mihályné született Zelenák Judit 1889-ben, amikor András elérte hatodik  

életévét, már nem volt az élők sorában. Két évvel később a szeretett nevelőanya is követte őt a csabai 

vasúti temetőbe ... A három Kvasz gyereket egy időre a rokonok vették magukhoz.  Az  viszont  tény, és 

erről a Békés Megyei Közlöny adott hírt, hogy a csabaiak a vakmerő aviatikus tiszteletére szerdán este 

bankettet rendeztek a Próféta vendéglőben. Hogy a vacsora meddig tarthatott, azt  nem  tudjuk,  az  

viszont bizonyos, hogy Kvasz másnap, november 16.-án újra felszállt. Ötszáz méterre emelkedve Gyula 

irányába repült, de a Kálváriánál motorja felmondta a szolgálatot.  Kényszerleszállása  közben  a  

hepehupás talajon egyik kereke eltörött. A már idézett Közlöny örömmel konstatálta azt az elhatározást, 

mely szerint Csabán gyűjtést indítottak András gépépítési terveinek megsegítésére. A városatyák is 

tárgyaltak a támogatásról, de akkoriban nemcsak a repülésről esett szó közöttük ... Tanúként idézzük a 

Közlöny sorait: 
 

"December 14-én a békéscsabai képviselőtestület a május 15-én elhunyt Achim András arcképének és 

Kvasz András segélyének ügyét tárgyalta. Viharos jelenetekkel fűszerezve zajlott az ülés. A képviselő 

testület egyik része elvetette a parasztpárt - Magyarországi Független Szocialista Paraszt Párt  -  

indítványát. Nem járult hozzá, hogy Achim András volt képviselő arcképét a közgyűlés terme részére 

megfessék. Erre a parasztpártiak felhevülve leszavazták Kvasz András 1000 korona segélyét, ugyanis jól 

tudták, hogy a nagyon népszerű repülősegély ügyében elfoglalt ellenzéki magatartásukkal 

kompromisszumra kényszeríthetik Achim András kínos helyzetben lévő ellenségeit." 
 

A politikai presztízsharcba belebonyolódott testület helyett végül is Békéscsaba közönsége társadalmi 

gyűjtéssel segített hírneves fián. A pilóta csabai repülései során kelt szárnyra a következő szólásmondás: 

megy, mint Kvasz "trepacskája". Hogy ez mit jelentett? A ma már teljesen ismeretlen kendertörőt (tilolót) 

nevezték a csabaiak "trepacskának," s mivel András gépének motorja e masinához hasonló hangot 

hallatott, meg született a félig magyar, félig tót nyelvű szólásmondás. 
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Harmadik "trepacskáját" 1912-ben készítette el Kvasz, és rácáfolt azokra, akik azt  hirdették:  Ő  csak  

mások maradékából tud gépet építeni. A Kvasz III l-at pirosra lakkozta. A törzs oldalára ezt a két szót 

festette: "Szerencse le!" Következő masinájára is felkerült híressé vált jelszava, ezt a gépet azonban 

sötétzöldre pingálta, hogy ezzel is szimbolizálja a magyar repülés sötét helyzetét. 
 

A következő esztendő elejére elkészült a Kvasz V., és ezzel, no meg több öröklött és átalakított 

konstrukcióval járta a vidéket. Összesen 73 városban, községben tartott propagandarepülést. Az észak- 

magyarországi túrán egyre nevesebb földije, Botyánszky Mihály épülő gépének hordfelületeit használta. 

Ezerkilencszáztizenkettő november 12-én újabb rendkívüli és kalandos baleset érte, amely kitűnően 

illeszkedett a korábbi Kvasz-esetek tarka krónikájába. 
 

Horváth Ernő újonnan befejezett, állami költségen készült monoplánjának berepülésére őt kérte fel. A 

nevezetes nap reggelén András háromnegyed óránál hosszabb ideig tartózkodott Rákos légterében, majd 

rövid pihenő után, Dobos Istvánt véve maga mögé, újra felszállt. Az  újabb  negyedórás  repülés  teljes 

sikert hozott. A harmadik start után Kvasz - egyedül- a belváros felé vette útját, mintegy 400 m 

magasságban. Amikor a Nyugati pályaudvar fölé ért, vészes csörrenést hallott. A motor egyik  

szelepemelője eltörött, a négy henger közül az egyik megszűnt működni. Válságos percek következtek, a 

gép veszedelmesen kezdett süllyedni. Az aviatikus jól tudta, hogy a motor nem bírja sokáig, így minden 

erejével azon volt; valahogy  kiérjen a Duna fölé, és ott majd csak segít magán valahogy ... A Bazilikán    

nagy üggyel-bajjal átvergődött, ám innen kezdve az erejét vesztett motor  lomhán  vonszolta  a  gépet, 

mely az Erzsébet híd előtt csaknem a víz szintjéig ereszkedett. Kvasz végső erőfeszítéssel meghúzta a 

magassági kormányt, mire a masina a szó szoros értelmében átugrott a  hídon.  A  következő  percben 

pedig szép lassan lesiklott a vízre. A pesti oldal mentén járt, így történt, hogy a kerekek  a  sekélyes 

iszapban talajt értek, és a gép nem merült el. A légcsavar eltörött, a gép egyik szárnya bent volt a vízben, 

míg a másik mereven kiállt belőle. Hatalmas tömeg nézte a parton a repülőgép furcsa révbe érkezését. 
 

A közelben lévő hajóról motorcsónakon matrózok siettek az aviatikus megszabadítására. Drótkötél is 

került, és a vállalkozó szellemű szemlélődők hozzákezdtek a gép kihúzásához. Kvasz nyakig lubickolt a 

dermesztő vízben, és nekifogott a szárnyak leszereléséhez. Báránybőr kosztümje, a tipikus aviatikusruha 

megszívódott vízzel, és olyan súlyossá vált, hogy alig tudott benne mozogni. Rákoson is hírt kaptak az 

esetről, és csakhamar megérkezett Horváth tanár szerelőivel, úgyhogy nemsokára a parton volt a gép. A 

konstruktőr örömmel konstatálta: a rnasinának nem esett komolyabb baja, és néhány nap múlva újra 

repülhet. Andrást egy rendőr vette gondjaiba, bevitte az őrszobára, adott rá száraz ruhát, leültette a  

kályha mellé, hogy melengesse megdermedt tagjait. 
 

A novemberi fürdőzés ellenére Kvasz sikeres esztendőt zárt. Érdemei elismeréseként kilencszáztizenkettő 

telén Párizsba küldték tanulmányútra, és egy államköltségen vásárolt motort kapott használatra. András 

egyébként vidéki túrái során rendszerint vasárnap repült, hét közben utazott. Eperjesen véletlenül a 

lőporos torony mellett talált magának nagyszerű repülő teret.  A torony mellett szuronyos  katona poszt  

olt , akivel aviatikusunk az ő szokott, joviális módján beszédbe elegyedett. Érdeklődni kezdett az uralkodó 

széljárásról. a vasútról, a helyi  szokásokról. Talán orrának szokatlan formája, kék szeme, szőke haja, vagy   

a pepita sport sapka tűnt fel a marcona hadfinak, nem tudni. Mindenesetre gyanút fogott, galléron 
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ragadta a kíváncsi repülőt, és bevitte a helyőrségre. Rásütötték, hogy orosz kém, és letartóztatták. 

Budapestről kellett őt igazolni ahhoz, hogy szabadon bocsássák. 
 

Egy másik nem mindennapi eset. Aradi felszállása során motorja már a végét járta,  teljesen kifulladt, s  

nem tudott repülni. Hogy az összesereglett közönség valami látványosságot kapjon, Kvasz tűzijátékot 

rendezett. Leöntötte a monoplánt benzinnel, és meggyújtotta. 
 

Ő is, akárcsak kollégái, gyakran dolgozott alkalmi impresszáriókkal, akik  előlegezték  számára  az 

előkészítés költségeit, vagy pedig meghatározott tiszteletdíjat adtak a pilótának. Ehhez a szokáshoz 

kapcsolódik az alábbi eset. Volt egy egyesülete is az aviatikusoknak. Egy alkalommal kint Rákoson, Polizer 

mama vendéglőjében jöttek össze a pilóták, és elhatározták, hogy kartelba tömörülnek. Döntöttek abban 

is, hogy 2 ezer koronán alul nem vállalnak felszállást. Kvasz ezt nem találta célszerűnek. A repülők 

parlamentjében - miközben öklével temperamentumosan az asztalt csapkodta - ezt a rövid, de velős 

kijelentést tette: "Nekem nem kell kartel, beérem én  akármilyen csekélységgel.  Ha nem  kapok többet, 

egy oldalszalonnáért is fel fogok szállni!" Kollégáinak ez sehogy sem tetszett, de nem tudták öt rávenni 

arra, hogy belépj en akartelba. 
 

András tovább járta a vidéket, és Léva városából hazatérve ragyogó arccal jelent meg a körúti kávéház 

aviatikus-törzsasztalánál. Nagy büszkén a zsebére csapott. Ez volt az ő "trezorja", és a zárat egy óriási 

biztosítótű pótolta. András a „kassza" tartalmát kiöntötte az asztalra. Egész vagyon dőlt ki belőle. Két 

marokra való fém- és ezüstpénz, több gyűrű és sok összeragadt papírbankó. Volt vagy 2 ezer  korona  

értékű az egész. Ez volt Kvasz rekord bevétele. Pár nap múlva, 1914 nyarán jött a pöstyéni "miting", ahol 

András a nyertesek listáján nem szerepelt. Viszont a verseny után, mivel a mozgósítás a  vasúti  

szállításokat bonyolulttá tette, felült gépére, és gyakori megszakításokkal vissza repült Pestre, így 

"idejében" érkezett haza ahhoz, hogy átvegye katonai behívóját. .. 

 
 

Dobos István, a gyulai aviatikus 

 
A Békés című lap 1911. október 8-án és 10-én a következőket Írta: "Irigykedve nézegettünk a múlt 

hetekben Csaba felé, ahol Csaba gyermeke, Kvasz András két napon több ízben felemelkedett a levegő 

égbe. Félelmetes nagy madarán kirepült Kígyósra, ott leszállt. A repülés láza minket is megfogott, annál is 

inkább, mert Gyulának is van egy aviatikusa, aki a rákosi versenytéren már számottevő sikereket ért el  

saját találmányú gépével. Dobos István, a gyulai folyammérnöki hivatal altisztjének fia, 19 éves, 

asztalossegéd folyó hó 15.-én három órakor felszáll a Galbács-kerti katonai gyakorlótéren." 
 

Miként arról az említett lap riportere az október 22.-i számban beszámolt, Gyula polgárai is 

gyönyörködhettek a repülő ember látványában. "Dobos István Gyulán a Sarkadi út  mellett  hangárt  

épített, és október 15-én repülő napot hirdetett, de az erős szél miatt nem szállhatott fel, és repülését  

négy nappal elhalasztotta. Tizenkilencedikén beült Dobos a gépébe, egy ember segítségével  forgásba 

hozta a légcsavart. Mintegy 20 méteres futás után 10 méter magasságig emelkedett, kb. 100 métert  

repült, majd felmondta a motorja a szolgálatot és leszállt." Az első gyulai repülőnap sikere után a Békés 

szerkesztői rendszeresen tájékoztatták olvasóikat a város szülöttének repüléseiről. Ezerkilencszáz- 
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tizenkettő április 28.-án megírták, hogy Székely Mihály Dobost maga mellé vette pilótatanítványnak. A 

következő augusztus 4.-i hír legalább ennyire figyelemre méltó: "Dobos István a múlt héten 50-60 m 

magasan három kört írt le a Rákosi repülőtér fölött, 6 perc 45 másodpercig tartózkodott  fent, ekkor 

leszállt, mert gépén hiba esett. Kvasz András segítségével kijavították azt, majd újra felszállt és 78 m 

magasan négy és fél kört írt le." íme egy nagyszerűpéldája annak a bajtársias szellemnek, amely Rákoson 

uralkodott, s amely a földiek, a három Békés megyei aviatikus összetartását példázza! 
 

Amint azt már korábban említettük, Dobos István a magyar pilóta gépépítők harmadik generációjához 

tartozott. Amikor első gépét összeszerelte, az volt a legnagyobb gondja, hogy lenge alkotmányát, a szilaj 

„légi paripát" arra oktassa: szépen, kezesen körbejárjon a levegő arénájában. Kisvártatva Dobos alá 

Svachulay adott jó gépet. A szövetkezéssel mindketten jól jártak, mert István remek gépet, a konstruktőr 

pedig egy nagyszerű idegzetű, bátor és fiatal pilótát kapott. Gurulásra, egyenes vonalú repülésre Dobos 

nem sok időt vesztegetett, 10-15 próba után úgy repült, mint egy öreg sas. 
 

A "Békés" 1912. szeptember 9-én a következőkről tudósított: "Dobos István 24-én 130-200  m 

magasságban körözött, majd sikló repülésben ereszkedett le a rákosi repülőtérre. A gép az utolsó szögig 

magyar munka, az egyetlen monoplán a világon, amely nem bambuszból, fából, hanem teljesen acélból 

készült. Konstruktőre, Svachulay Sándor tizenhat évet meghaladó kitartó munka árán, tengernyi ócsárlást 

tűrve készítette el a világon az első acél monoplánt." A vidéki repüléseket Dobos is megkezdte, és az 

Albatrossal szülővárosa, Gyula közönségét is elkápráztatta. A nagy sikerű őszi vidéki körút alatt Svachulay 

nem volt tétlen, átépítette a kis Kolibrit, amely csupán motorra és berepülésre várt. Ezerkilencszáz- 

tizenhárom márciusában Dobos, a Svachulay-gép pilótája nagy repülésekre készült. Először az alföldi, 

azután a felvidéki, a dunántúli, azután a dél-vidéki városok publikumát hódította meg. A helyi lapok 

dicshimnuszokat zengtek ezekről a bemutatókról. Kecskeméten a tiszteletére rendezett ünnepségen 

ezüstkoszorúval  tűntették ki. A sok siker és dédelgetés egyre vakmerőbbé tette Dobost. Szombathelyen  

pl. úgy szállt fel a rövid térről, hogy egy fasornak vette az irányt, odaérve hirtelen élére állította gépét, az 

Albatrost, és így repült el a fák koronája között. 
 

Kilencszáztizenhárom nyarán Siófokon ő vitte véghez az akkori  idők  legmulatságosabb  

kényszerleszállását. A motor hirtelen leállása miatt kénytelen volt István az alatta elterülő liget magas 

fáinak tetején "fészket rakni". A gépnek néhány karcoláson kívül semmi baja nem történt,  ő pedig, mint 

egy mókus, lemászott a fáról. Néhány nap múlva komolyabb veszélybe került a könnyelműsködő pilóta, 

mert nem vette figyelembe Svachulay intő tanácsait. Gondolt egyet és a Siófokon üdülők biztatására neki 

vágott a Balaton átrepülésének. Útközben azonban az agyoncsigázott motor leállt úgy, hogy Dobos jó 

messze a parttól- a vízre tette le gépét. A viharvert repülő gép törzsén éktelenkedő számtalan lyukon 

beszivárgó víz hamar megtöltötte a törzset. Így a kalandot az elején könnyedén tudomásul vevő Dobos 

komoly veszedelembe került. A gép elsüllyedt, és ő olyan messze volt a parttól, hogy arra gondolni sem 

lehetett: cipőstül, ruhástul ki ússzon. Szerencsére a parton állók észrevették, és egy motorcsónakkal 

sikerült kimenteni a vakmerő aviatikust. Aztán a parti halászokkal a gép szorgalmas kereséséhez fogott. 

Igyekezete sikerrel járt, a gépet kiemelték, hazaszállították Pestre. De milyen állapotban! Szárnyak nélkül, 

teljesen összetörve, a motor tele iszappal és vízzel. Sőt  még a  gyújtómágnes is  elveszett.  A legnagyobb 

baj mégis az volt, hogy mindössze másfél hét választotta el Dobost a Szent István-napi  versenytől,  

amelyen sokat vártak tőle. A fáradhatatlan Svachulay azonban - erről István mit sem tudott - 
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távollétében új gépet épített, amelybe csupán a motort kellett beépíteni. A konstruktőr a rendelkezésére 

álló rövid idő alatt a Balatonból kiemelt motort is rendbe hozza, csupán a gyújtómágnes beszerzése 

jelentett problémát. Kvasz segített, és az  alkatrészt felajánlotta Svachulayéknak. Dobos így  startolhatott   

a Kolibri IV-gyel, amely biztosan repült, fordult, cikázott a levegőben, és 125 km-es óránkénti sebességet 

ért el. 
 

A Szent István napi „miting” szép erkölcsi és anyagi sikert hozott Székely Mihálynak és Dobos Istvánnak. 

Dobos megnyerte a „leggyorsabb nyolcas versenyét” második lett a gyorsasági és a leszállási versenyben, 

míg harmadik a „levegőben töltött összidő” versenyében. Összesen ezernégyszáz koronát kasszírozott. 

Székely a magassági versenyen elért 620 m-rel második, a gyorsasági versenyben harmadik lett, és 

összesen nyolcszáz korona ütötte a markát. 
 

A kilencszáztizenhármas esztendő második felében sok szó esett aviatikuskörökben Istvánról. Amikor 

Székely Mihály „Bübü” nevet viselő monoplánján Mezőtúrról Pest felé igyekezett, Újszásznál benzincső 

repedés miatt le kellett szállnia. A hiba kijavítása után továbbrepült, és 45 perc múltán teljes sötétségben 

szállt le Rákoson! Ezért a bravúrjáért társai hatalmas ünneplésben részesítették. 
 

Október elején Dobos elpártolt Svachulaytól, aki nem bízott abban, hogy a pilóta képes lesz megdönteni 

Witmann Viktor hazai magassági rekordját. Ezért a konstruktőr üzemképtelenné téve gépét, 

megakadályozta Dobos rekordkísérletét. István a repülőtéren szinte őrjöngött fájdalmában, amikor 

meglátta a gépet, amelyet tulajdonosa összetört... Nos, ezért történt meg a szakítás. Dobos előbb 

Székelyhez, majd Prodam Guidóhoz pártolt. 1914. február 10-én Gyula szülöttének sikerült Prodam 

kétüléses gépén 80 perc alatt 1850 m magasra emelkednie. Ezzel teljesült a régi nagy álom: a hazai 

magassági rekord megdöntése. 
 

Az ország legtermékenyebb gépszerkesztője, Svachulay ez idő alatt nem pihent babérjain. Újjáépítette az 

Albatrost, és Wéber Károlyt bízta meg a gép berepülésévei. Dobosnak fájt az a tudat, hogy kedvenc 

gépével, amellyel szinte egybeforrt és bejárta az egész országot, most más arat sikereket. Ezért 

megkísérelte a közeledést Svachulay felé. Időközben Wéber Angliába távozott, megtörtént  a kibékülés,    

és István a hosszú „böjtért” kárpótlást igyekezett szerezni. Vidéki repülőnapokat rendezett pénzért, 

ünneplésért, dicsőségért. Az Albatros körút ja oly nagy port vert fel, hogy a kereskedelmi miniszter 10    

ezer korona támogatást nyújtatott Svachulaynak. A szokásos Szent István napi repülő versenyt nem  

Pesten, hanem előre hozva július 26-án Pöstyénben tartották meg. Annak ellenére,  hogy  a  közönség 

ekkor már lélegzetvisszafojtva figyelte a háborús híreket, a pöstyéni golfklub pályáján nagy tömeg gyúlt 

össze, hogy tanúja legyen a magyar aviatikusok érdekesnek ígérkező vetélkedőjének. Sebességi, 

időtartamot, magassági számokat írtak ki. Az összesített pontverseny így alakult: 1. Withman Viktor, 2. 

Minár Gyula, 3. Lányi Antal, 4. Kvasz András. A díjkiosztó ünnepség után lelkes hangulatban ért véget a 

nagy „miting”, és ezzel lezárult a magyar repüléstörténet első ősi szakasza. 
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Botyánszky Mihály asztalos inasból lett gépépítő 

 
Kvasz András egyik felvidéki repülése kapcsán már megemlítettük  a gépépítő  Botyánszky  Mihály  nevét. 

Az utalást "A Magyar Repülés Története" című kötetből vettük. Mivel azonban az említett kiadvány  

további részében a csabai pilóta-konstruktőrről alig-alig esett szó, ránk vár a feladat, hogy a későbbi évek 

jeles „repülőtanárának” méltó emléket állítsunk. 
 

Botyánszky Mihály 1895-ben született Békéscsabán. és kilenc évvel a századforduló után, asztalos inas 

korában készítette el első repülő modelljét. A saját tervezésű és építésű,  gumimotorral  hajtott 

papírmodell a családi  ház udvarán 10-15 m-t repült.  Ezerkilencszáztízben többször  ellátogatott Ős Lajos  

és Fikker Károly Tátra utcai hangárjához, és figyelte az ott folyó repülőgép-építőmunkát. Mihály saját 

hangárja 1911 tavaszán készült el a Rákóczi utca 17. sz. alatti házuk udvarán. Egy nagy gépmodellt 

szerkesztett, s a munkával június közepére lett kész. Később az ausztriai Aspernbe utazot: 

tapasztalatszerzés céljából, ahol együtt időzött földijével, Osgyán Pállal. Visszatérve Békéscsabára egy 

motor kikapcsolásával működő, szárnycsapásos gép megalkotását tervezte. Elképzelései szerint a motor 

csak a felemelkedést segítette volna úgy, hogy a légcsavar a szárnyak alá levegőt sűrít. A gép előre 

haladását a szárnyak mozgatásával szerette volna elérni. Konstrukciója nem hozta meg a  kívánt 

eredményt, ekkor új sárkánygépet, monoplánt szerkesztett. 
 

A Békés Megyei Közlöny 1912. július 7. -én a következő nagy jelentőségű hírt adta közre: „Új aviatikus 

Csabán! Csaba, úgy látszik, egyre-másra termeli az aviatikusokat. Ős Lajos, Fikker Károly,  a  nagy sikert 

elért Kvasz András és az Osgyán testvérek után most egy fiatal mechanikus próbálkozik:  Botyánszky 

Mihály. A múlt héten érkezett haza Bécsből. ahol repülőgépeket tanulmányozott. Gépe elkészítéséhez 

most fog hozzá, és őszre kész lesz vele. Családja veszi részére a motort.” 
 

Az ifjú aviatikust egy nap meglepte hangárjában Kvasz András, és hívta Budapestre  a  nagyobb  

kísérletezési lehetőségekre hivatkozva. „Misó”, mert így becézték őt, hallgatott a szóra , és 1913 

februárjától mechanikusként dolgozott Kvasz András mellett Rákoson, s közben már jó néhányszor 

megismerkedett a repülés nagyszerűségével. 
 

Saját tervezésű biplánjával április 13-án hat-hét méter magasan vagy 400 m-t repült. Noha még csak 

tizennyolc éves volt, ettől kezdve ő is részt vett a vidéki  bemutatókon.  Ez év nyarán Pesten mecénásra  

lelt, és az Ő támogatásával új gépet konstruált. Ez idő tájt Kvasznak problémái támadtak, ugyanis 

masinájával belezuhant a Hernád folyóba, és szárnyai  használhatatlanná váltak. Nos, jótett helyébe j6t  

várj alapon „Misó” kölcsönadta a szárnyakat Andrásnak, aki a régi törzsre  felszerelve  azokat  tovább  

szelte a levegőt a Felvidéken. 
 

A „szárnytulajdonos” is követte őt Losoncra, ahol a helyi klub számára  gépet  konstruált.  Mihály  útja 

innen Eperjesre, Kassára és Késmárkra vezetett. Egy Trencsén  környéki  bemutató  során  

kényszerleszállást végzett. Ekkor történt a következő humoros eset. 
 

A kis falu lakói a mezőre sereglettek, de nem mertek közeledni hozzá és a  gépmadárhoz.  „Misó”  

hangosan kiáltott feléjük, tudakolván, hol van? Valaki a tömegből válaszolt: „A Földön!” Majd a 
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felbátorodott fiatalok körülvették Őt , alaposan megtapogatták, hogy meggyőződjenek arról, az ördöggel 

cimboráló ember teste éppen olyan, mint az övék. 
 

Botyánszky egyébként két pilótavizsgát is tett, az egyiket Bécsben, a másikat Budapesten. 

Ezerkilencszáztizennégy tavaszán egy újjáépített géppel dunántúli bemutató körútra indult. Az I. 

világháború kitörése Muraszombaton érte, és „Misó”, akárcsak annyian a Rákos-mezei pilóták közül, 

katonai behívót kapott. 

 
 

A sokoldalú Ős Lajos 

 
Régi, megsárgult levéltári adatok bizonyítják: Békéscsaba első sportegyesülete, a BTE 1888. november 4-  

én bontott zászlót. Az egyletalapítók nagy lendülettel fogtak munkához. Atlétikában, tornában, 

súlyemelésben, kerékpározásban, vívásban rendeztek bemutatókat. Ezernyolcszázkilencvenegy január 1.- 

én nagyszabású jégünnepélyt tartottak az Élővíz-csatorna Gyulai út és a mai József Attila utca közötti 

szakaszán. Lampionok függtek a tükörsima jég fölött, a múzeum  felöli  oldalon szólt  a rezesbanda,  és a  

két parton több ezren gyönyörködtek a korcsolyázók sokszínű  forgatagában.  Több  versenyszámot  

iktattak a programba. A gyors korcsolyázó tanulók számát Ős (Novák) Lajos nyerte. Az  ügyesen  

korcsolyázó kislegényből édesapja, a Suk-Wagner téglagyár cégvezetője banktisztviselőt nevelt, ám a 

kitűnő mechanikai érzékkel rendelkező fiatalember egyre nagyobb vágyat érzett a repülés iránt. 

Szorgalmasan tanulmányozta a repülőgépek szerkezeti leírásait, alaposan szemügyre vette a Pestre 

érkezett Bleriot a Vigadóban kiállított gépét, és megcsodálta a francia Rákosi szárnyalását. Aztán - 1909 

novemberét írták ekkor - megszületett benne egy új rendszerű gép terve. A megvalósítást Fikker Károlyra 

bízta. A remek kezű műlakatos hatalmas szaktudását külföldi útjai során alapozta meg, és a gép 

elkészítéséhez Tátra utca 7. (ma Knézich Károly utca) alatti műhelyében kezdett hozzá inasai,  Máté  

András, Timkó János, Farkas Mihály segítségével. Az Ős-Fikker kettős 1909-10 telén látott munkához, és 

júniusban már csaknem testet öltött nagy álmuk. A kísérletezés szinte minden  fázisát  rekonstruálni  

tudtuk a Békés Megyei Közlöny tudósításai nyomán. 
 

"Hónapokig tartó munka után most már állt a csodamadár, csak éppen a vitorla  vásznakat  kellett  a 

síkokra erősíteni" - kezdte riportját 1910. június 9-én az egykori hírlapíró, majd így folytatta: 
 

- Egy délután alkalmunk volt megjelenni a csabai ideiglenes hangárban, mely Fikker Károly udvarán állt. 

Már akkor ott volt Ős Lajos is az aviatikusok szokásos kék zubbony öltözékében. Ott állt a hangár előtt a 

huszadik század mesebeli griffmadara, oldalra terpesztvén hatalmas, együttesen 10 m-es szárnyait, 

amelyekről hiányzik még a toll, a vitorlavászon. Kíváncsian néztük, tapogattuk az ördöngös alkotmányt, 

valóság-e az egész, vagy csak álom?! Ős mester ezalatt szorgalmasan foglalatoskodott a gép utolsó 

részeinek elhelyezésével. Ős Lajos gépe tulajdonképpen monoplán - azaz egysíkú. Fölül van egy szárnya, 

amely 5-5 m hosszúságú szárnyat alkot. Két szárny között a repülőgép közepén foglal helyet a Párizsból 

hozott Anzani- féle motor. Ördöngös alkotás az is, nem nagyobb egy női kalapnál, pedig 25 lóerőt képes 

kifejteni. A motor fölött vannak a benzin- és olajtartályok, amelyekből vékony  csöveken  folyik  a  

szükséges benzin és olaj a motor megfelelőhelyére. A motor alján két trombitaszerű cső van. Ezek a 
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kipufogók, amelyeken az égéstermék távozik a motorból. A motor erőátvitel útján olyanforma láncokkal 

van összekötve a szárny két végénél, mint amilyen a bicikliknél látható. A szárnyak végén, a gép két 

ellenkező oldalán fából készült, de igen erős propellercsavar foglal helyet. Ha a motor működni kezd, a 

csavarok nagy gyorsasággal forognak és körforgásba hozzák a gép egész felsőrészét a szárnyakkal s a 

motorral együtt. Ekkor emeli a levegő a magasba a gépet. Az ülőhely a gép kellős közepén, a motor alatt 

van. Ez is újítás, különösen speciális, és ha sikerül, korszakalkotó tulajdonsága lesz. Ős Lajos gépe nem 

nekifutással száll fel, mint az eddigi repülőgépek, hanem helyből. A repülőgép mindenestől 230 kg. A 

kormányzás igen könnyű, mivel a súlypont teljesen a gép közepén van. Ha az aviatikus testsúlyával erre 

vagy arra hajlik, akkor a gép abba az irányba megy. Az első próbafelszállás még e hét folyamán lesz, 

valószínűleg a Suk-Wagner-téglagyár udvarán, ahol e célra tágas a hely. 
 

Csaknem egy hónappal később, július 4-én, a tervezettnél egy kissé később próbát végzett Ős  Lajos 

gépével Fikker Károly udvarán. A gép propellerje olyan szelet csapott, hogy a  háztető  elsöprésétől  

lehetett tartani. A nagyobb súlyú megterhelés akadályozta meg a felrepülést. 
 

Ezt a biztató hírt szeptember 14-én lesújtó sorok követték. Íme: „Ós Lajos gépén eddig  nem lehetett  

repülő próbát végezni, mert a motor hajtóerejét a légcsavarok tengelyére átvivő váz  gyenge  és  

szakadozik, ha működik a motor. A minap szédületes gyorsasággal forogtak a lánccsavarok, bár öt ember 

fogta, fél méternél magasabbra emelkedett a gép. Egyszer nagy csattanás hallatszott. Az egyik lánc - 

mintegy 15 m-re - kirepült a vezetékcsőből.” 
 

Már lehullott a hó, amikor a Békés Megyei Közlöny kilenc száztíz decemberében 14.-én újra  foglalkozott  

Ős és Fikker tevékenységével, de a sorok a szép reményekre jogosító konstrukció nekrológját jelentették: 

„Edison igazolta Ós Lajos repülő-gépelméletét. Sajnos, mint minden magyar feltalálónak, Ős Lajosnak is 

anyagiakban kellett szűkölködnie, és ez az oka annak, hogy az aviatika történetében korszakalkotó 

találmányával a laikusok által várt eredményt nem sikerült elérnie. Edison New York melletti 

laboratóriumában olyan gépet készített, amely alumínium páncélszekrényből áll és  két  óriási  csavar  

emeli a levegőbe. Kijelentette: az eddigi kísérletek nevetségesek és csak vértanúkat szültek. A jövő a 

levegőnél nehezebb, fémből készült, motorerővel erőszakosan felemelkedő gépé, nem pedig az ingatag,     

a levegőre alázatosan rátámaszkodó, vergődő vászonalkotmányoké. Ős Lajos és Edison rendszere között 

bámulatos a hasonlóság, a magyar feltaláló hamarabb jutott erre a gondolatra, mint Edison. 
 

Ős lehangoltan jelentette ki, hogy anyagi eszközök hiánya miatt nem áll módjában szabadalmát 

hasznosítani ... Pedig megérdemelné, hogy valamelyik sportmecénás pártfogásba vegye.” 
 

A takarékpénztári tisztviselő és az aranykezű műlakatos kísérletei tehát zsákutcába jutottak, de az Ős Lajos-

dossziét még korai volna becsuknunk, hiszen nevével néhány év múltán újra találkozni fogunk. 
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Osgyán Pál négy esztendeje 

 
Amikor 1988 elején számba vettük megyénk aviatika történetének  elsőírásos  dokumentumait,  

legnagyobb örömünkre még beszélhettünk Králik Mátyás (Párzsa László ezüstkoszorús vitorlázó pilóta 

1955-1963, a Békéscsabai Veterán Pilóták Baráti Köre  fotóalbumának  szerkesztője, nagybátyja) bácsival, 

az 1909-1913 közötti gépépítő munka egyetlen, élőtanújával. Az akkor 97. életévében járó, kitűnő 

memóriájú, még mindig szemüveg nélkül olvasó galambősz mechanikus személyesen ismerte és tisztelte 

Kvasz Andrást,Ős Lajost, Fikker Károlyt, Botyánszky Mihályt, és  tevékeny  részese  volt  mestere, Osgyán 

Pál gépszerkesztő munkájának. 
 

Králik Mátyás 1908-ban szegődött el tanoncnak Osgyán Pál géplakatosmesterhez. A műhely az Árpád sor 

2. sz. alatti családi ház udvarán volt, „Macó” mögött ekkor már küzdelmes gyermekkor állott. Mindössze    

6 elemit járt, mert a tanyán, ahol édesapja béresként szolgált, hamar szükség lett az őkeze munkájára is.  

Őt azonban a földművelés helyett inkább az izzó vas,  az üllő és a kalapács zaja vonzotta. Cirokvágás  

helyett a pósteleki majorban a kovácsok mellett segédkezett. 16 éves legényke volt, amikor egy nyáron 

vasárnap délelőtt ő is kiballagott a Hunyadi téri ún. „köpködőre”, ahol  a  munkanélküliek  arra  vártak, 

hogy a vállalkozók, a gazdák szerződtessék őket. Egy cséplőgép-tulajdonos szeme megakadt „Macón”, és 

magával vitte. A cséplési szezon végén került Osgyán Pál műhelyébe. 
 

- Venyerszki Palival cséplőgép-alkatrészeket öntöttünk 1909 őszén, amiket főnökünk esztergált. Pali bácsi 

ekkoriban sokat volt távol, azt suttogták róla, Pestre meg külföldre utazgat, és a Bécs melletti Aspernben 

tanul repülőgép-építést. Egyre többet jött be a műhelybe Kvasz Bandi bácsi, akiről akkor csak annyit 

tudtunk, hogy Pesten élő, híres mechanikus. Főnökünkkel bementek az irodába, órákon át tárgyaltak, 

valamiféle rajzokat nézegettek, majd nekünk új munkát adtak. Különböző vastagságú drótokat 

hajlítgattunk. Ekkor jöttem rá arra - bár a tervrajzokat már korábban is láttam-, hogy mesterünk és Bandi 

bácsi repülőgép-készítésen töri  a fejét.  Karácsony előtt  mondtam is Venyerszki Palinak, ha majd elkészül  

a masina, beleülünk és átszállunk a Körösön, és elmegyünk Schaffer nénihez, meg a szép lányokhoz, egy 

kicsit szórakozni. Pali jót nevetett ezen, én nem, mert Kvasz meghallotta azt, amit mondtam, és „Majd  

adok én neked szép lányokat, te gyerek!” szavak kíséretében egy hatalmas pofont kent le, úgyhogy a 

drótok helyett percekig csak csillagokat láttam - idézte fel a gépépítés eme „felejthetetlen”  pillanatát 

Králik Matyi bácsi, majd tovább mesélt: - Kilencszáztíz tavaszán Zlehovszki János kocsigyártó is feltűnt a 

színen. Ö a mai Bartók Béla út és Szemere utca sarkán lévő műhelyében hintókat készített két fia, Béla és 

János társaságában. Zlehovszkiék csinálták a légcsavart, a törzs és a szárny favázát, majd amikor 

beborították az Ausztriában vásárolt finom vászonnal, a konstrukció kikerült a mi tanyánkra. Ekkor 

szüleimmel a mai repülőtér város felöli részén lévő dűlő hatodik tanyájában laktunk, s ennek udvarán 

került sor a gép összeszerelésére. Kvasz sokszor segített, de mivel a repülőgépmotor nem érkezett meg, 

ősszel abbahagytuk a munkát. 
 

A folytatás mozaikkockáit a Békés Megyei Közlöny 1913 őszén megjelent tudósításai és Králik Mátyás 

további visszaemlékezései alapján rendezhettük egységes képpé. 
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A június 29-i Közlöny a következőket Írta: „Több Ízben megemlékeztünk már a 23 éves Osgyán Pálról, az 

ambícióval teli, lelkes csabai fiúról, aki igen érdekes és erős, más repülőgépekhez hasonló használható 

aeroplánt konstruált. Osgyánnak csak az a baja, hogy nagyon szegény, és motort nem tud szerezni. 

Kilincsel, kérvényez Ide-oda a különböző fórumokhoz, de hiába, nem képes motorhoz jutni. Mindenütt 

ígéretekkel és azzal bocsátják el, hogy legyen türelmes és várjon. Osgyán türelmes, több mint két éve! 

Közben álmodik szépeket, hírről, dicsőségről, arról, hogy majd az ő  nevét is  a levegő bajnokai között  

fogják emlegetni. Az Aero Szövetség szívtelenül járt el vele szemben, megígérte ugyanis, hogy megkapja 

Kvasz András, a már ismert pilóta elromlott motorját. Örült neki, mert mint mechanikus - aki külföldön, 

Aspernben is járt és tanult - meg tudta volna csinálni a motort. Örömmel emlegette ismerőseinek. hogy 

repülni fog nemsokára ő is. Tegnapelőtt megérkezett az Aero Szövetség lesújtó levele, amelyben röviden 

értesítették, hogy nem kapja meg a motort. Osgyán tehetséges, képzett fiatalember, akit  fel  kell  karolni 

az arra hivatott testületnek, nem pedig megakadályozni az érvényesülésben.” 
 

A szeptember 25.-i cikk nagybetűkkel adta hírül: Osgyán Pál motort kapott a pár év óta már készen álló, 

saját konstrukciójú repülőgéphez, mely - idézzük az újságot - "összegubbaszkodva állott a fészerben, mint 

egy árva gólya ... nem tudott repülni, mert nem volt motorja. Osgyán utazgatott ide-oda, folyamodott 

fűhöz-fához pénzért, de hiába. Kételkedve, hidegen fogadták, és nem  akadt  egyetlenegy  mecénás sem, 

aki megnyitotta volna pénztárcáját a szakmájában képzett fiú előtt. A gazdagokra nem számíthatott, a 

hivatott testületekre sem, tehát egy másik szegényhez fordult, hiszen a szegények jobban akarnak 

egymáson segíteni. Folyamodott földijéhez, az immár híres Kvasz Andráshoz, és sikerrel! A derék fiú 

átengedte egyik motorját, amellyel először repült Csabán. Megvan tehát Osgyán Pál öröme, és  amilyen  

sok akaraterő, szívósság van ebben a fiúban, nemsokára még avval lep meg bennünket, hogy Csaba fölött 

repdes, mint egy óriási madár. Szeretnénk, ha így történne!" 1913. október 5-én, vasárnap már azt adta 

hírül az említett lap, hogy Osgyán a felsővégi tehénlegelőn, a Gyulai út mellett folytatja kísérleteit biztató 

eredménnyel. 
 

Igen, a kísérletek a motor birtokában végre folytatódhattak. Ismét Králik Mátyásnak adjuk át a szót: 

- A motor beszerelését Osgyán és Kvasz végezte, én segítettem nekik. Azon a napon, amelyről a Közlöny  

írt, kora reggel, még mielőtt a nép kiért volna a legelővégébe, beindítottuk a motort. Az viszont hol 

megindult, hol meg leállt. Végre délelőtt 10 órakor egyenletesen duruzsolt a motor, a sok  nép  közül  

sokan fogták a gépet, nehogy meginduljon. Egyszer csak Pali bácsi leállította a motort, és így szólt az 

emberekhez: „Csak az a baj, uraim, hogy nincs elég pénzem, nem tudom folytatni a munkát!” Erre a 

közönség elkezdett adakozni, előkerült egy sapka, és hullani kezdett belé a pénz.  Csaknem félig megtelt,  

én huncut voltam, belekaptam, és sikerült egy 5 koronást zsebre vágnom. Ezt senki  sem  látta,  mert 

hosszú ujjú kabátban voltam. A pénzt odavittem főnökömhöz és beletöltöttem a zsebébe.  Ö  meg  

mondta: „No, Macó, most indulunk!” Felült a pilótaülésbe, én megrántottam a légcsavart, és beindult a 

motor. Osgyán megjegyezte: „Most már nem állok meg, csak a király udvarában!” Gázt adott, a gép orra 

emelkedett, de nem tudott megszabadulni a földtől. A farok rész alá ugyanis nem kerék, hanem szántalp 

volt felszerelve, és ez beleakadt a bozótos fűbe. Nagy nehezen elszabadult a gép, 40 centiméterre 

felemelkedett, majd a földre huppant, azután a talajon egy kört csinált, és egyszer csak leállt a motor. 

Ekkor a népek közrefogták a masinát és odatolták a tanyánk elé. Valaki megszólalt: „Nem a  király  

udvarába ment a Pali bácsi, hanem csak a Králikék tanyájának udvarába gurult…” 
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A sikertelen próbálkozás után a konstruktőr szétszed te gépét, a szárny, a törzs sokáig maradt a Králik- 

tanyán, majd máshová került. Osgyán Pál pedig felhagyott repülő kísérleteivel. 
 

Békés megyei aviatikusok az I. világháborúban 

 
Az első világháború kitörésével véget értek a nagy repülőversenyek. A Rákos-rnezei, sőt a békéscsabai 

kísérletezőket is katonai szolgálatra hívták be. Közülük Székely Mihály  sorsa  alakult  a  

legszerencsésebben, s ebben döntő módon közrejátszott gépészmérnöki diplomája. Mihály az aradi 

repülőgépgyárban dolgozott tervezőként, közben a Bécs melletti Asperni pilótaiskolában töltött be 

kiképzésvezetői tisztet. 1918-ban a Magyar Repülőgépgyár Rt. mérnöke lett. Kvasz András viszont 

átkozhatta balszerencséjét… Az Osztrák-Magyar Monarchia 15 repülőszázada közül  a  harmadikba 

osztották be. 
 

- Amikor  megkaptuk  a  gépeket,  én   mint   régi   gépépítő   azonnal   hozzáláttam   néhány 

átalakításhoz, de a tiszturak voltak az okosak, és rövidesen letiltottak mesterkedéseimről - dohogta évek 

múltán Kvasz András. - így a repülés inkább a mi ügyességünkön, szerencsénken és nem pedig a gépek 

minőségén múlott. Bővelkedett is minden bevetésünk veszteségben és kényszerleszállásban. A 

Németországból vásárolt, az aszódi gyárban összeszerelt biplánok sok gyártási és beállítási hibával 

borzolták az idegeinket! 
 

András októberben már szakaszvezetővolt, de rangjának nem sokáig örülhetett. Ki tudja, hányadik  

felderítő repülése során, december 26.-án Turka fölött gépe találatot kapott, kényszerleszállásra 

kényszerült, és felderítő tisztiével együtt orosz fogságba esett. Hosszas hányódás után Turkesztánba  

került. Itt úgy jutott némi pénzhez, hogy apróbb repülőgép modelleket fabrikált, amelyeket eladott a 

helybeli lakosoknak. 1915 nyarán három társával szökést határozott el. Kelet felé indultak,  és  hetek 

múltán át is lépték a kínai határt. Azt hitték, hogy már szabadok, és nagy lelki nyugalommal folytatták 

útjukat a Himalája hegység északi lejtőin. Hamarosan rendőrkézre kerültek, és visszakísérték őket a 

fogolytáborba. Turkesztánból - sok orosz várost megjárva - a hatalmas ország európai részére került. 

Orelben érte meg a cári hatalom bukását és a bolsevikok uralomra jutását. Két sikertelen kísérlet után 

1918. február 16-án több társával harmadszor is szökésre szánta el magát. Nem egy veszélyes kalandból 

lábaltak ki, és a frontvonalon szerencsésen átcsúszva eljutottak Dvinszk városába, melyet a megszálló 

német csapatok Drinaburgnak kereszteltek el. Innen Cholmon  keresztül  Bécsújhelyre  utazott,  

jelentkezett a repülőparancsnokságnál, majd hazatért Békéscsabára. 
 

1915 májusában Olaszország is hadba lépett a monarchia ellen. Dobos István az itáliai frontra került, a 

második repülőszázad felderítőjeként. Később repülőnövendékek kiképzésével foglalkozott. Botyánszky 

Mihály a háború elején Bécsújhelyen oktatott, majd 1916 tavaszán került ki a  galíciai  frontra. 

Kétszemélyes gépen felderítő utakat végzett. Háromszor tért vissza súlyosan sérült géppel, de ezekkel 

mindannyiszor „csak” a hazai repülőtér szélén zuhant le. Szerencsére sem Ő, sem utasai nem szenvedtek 

sérüléseket. Kilencszáztizenhat júniusában visszakerült a hátországba. Pándorfalván tevékenykedett, és 

kiérdemelte a „repülő tanár” megtisztelő címet. A következő év második felét újra az orosz fronton 

töltötte, s 1918 februárjában Dél-Tirolban szolgált. Innen került a mátyásföldi kiképző telepre. Az 
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említett év márciusáig négyéves repülő pályafutása alatt háromezer felszállást hajtott végre, 18 

pilótanövendéket képezett ki, megtanulta a légi bukfencet, és magyar magassági  rekordot  állított  föl 

5309 m-rel. A háborús évek alatt kétszer jött haza repülőgéppel Békéscsabára, először Pándorfalváról, 

másodszor Mátyásföldről. Utóbbi látogatására 1918. október 14-én került sor. Mivel „Miso” szerette a 

vakmerő megoldásokat, hatalmas biplánjával a Berényi úthoz  közel  fekvő  családi  tanya 

szomszédságában, pontosabban a Békéscsaba-Budapest közötti vasútvonal melletti legelőn landolt. Itt 

készült az a fényképfelvétel, amelyet a pilóta unokaöccse, Botyánszky János mutatott meg nekünk. A 

kétfedelűgép előtt Mihály, édesanyja, János öccse, egy ifjú hölgy, négy ünneplőbe öltözött, hosszú 

szoknyás asszony és egy katona látható. A biplán mögött sok tucat kíváncsiskodó gyermek és felnőtt 

mosolygós arca tűnik elő. 
 

Az aviatikus ünneplése minden képzeletet felülmúlt, a visszarepülésből azonban nem lett semmi. Mihály 

rövid nekifutás  után egy enyhe emelkedőről  akart „katapultálni”, s csak az utolsó pillanatban vette észre  

a dombocska túloldalán lévő, lovát hajtó parasztembert. Hogy megelőzze a  nagyobb  bajt,  oldalra  

rántotta gépét, ám a szárnyvég a földhöz ütődött, és néhány pillanat múlva a büszke gépmadár 

roncshalmazzá vált. A nézők természetesen a szerencsétlenség színhelyére rohantak. Közöttük volt a 

későbbi repülő, a kis Martincsek Matyi is, akinek emlékezetében így maradt meg  a  géptörést  

szerencsésen megúszó Botyánszky és az izgalomtól felhevült édesanya csabai szlovák nyelvű párbeszéde: 
 

- Mama, visztye?! - Miso zsies?! Azaz: - Édesanyám, maga az?! - Miso, hát élsz?! És „Misó” élt, néhány 

karcolással túlélte ezt a zuhanását is. A krónikához tartozik: a gép kisebb-nagyobb alkatrészeit a gyerekek 

hurcolták szét, míg a szárnyakat, a kormányt, a légcsavart Mihály tanyájuk padlására vitte, majd hosszú 

évekig megőrizte. 
 

Az 1. világháború egyik nagy csatája Prsemislinél folyt. A nyolcadik repülő század azt  a feladatot kapta, 

hogy tartson a várral kapcsolatot. Stanger Rudolf századparancsnok a 11. század parancsnokával, Lémánd 

Györggyel voltak az utolsók, akik felszálltak az erődök felrobbantása előtt. A levegőből végigélt borzalmas 

színjátékot vázlatuk és elbeszélésük alapján Gyóni Géza költő, a békéscsabai  Rudolf  reálgimnázium  

egykori tanulója (emléktáblája a Rózsa Ferenc gimnázium falát díszíti) rajzolja meg. Ez a grafika a 

Közlekedési Múzeumban található A prsemislini dráma így kelt életre Gyóni Géza - a fogolytáborban 

elpusztult - békéscsabai fiatalember keze nyomán ... 
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- Amikor  megkaptuk  a  gépeket,  én   mint   régi   gépépítő   azonnal   hozzáláttam   néhány 

átalakításhoz, de a tiszturak voltak az okosak, és rövidesen letiltottak mesterkedéseimről - dohogta évek 

múltán Kvasz András. - így a repülés inkább a mi ügyességünkön, szerencsénken és nem pedig a gépek 

minőségén múlott. Bővelkedett is minden bevetésünk veszteségben és kényszerleszállásban. A 

Németországból vásárolt, az aszódi gyárban összeszerelt biplánok sok gyártási és beállítási hibával 

borzolták az idegeinket! 
 

András októberben már szakaszvezetővolt, de rangjának nem sokáig örülhetett. Ki tudja, hányadik  

felderítő repülése során, december 26.-án Turka fölött gépe találatot kapott, kényszerleszállásra 

kényszerült, és felderítő tisztiével együtt orosz fogságba esett. Hosszas hányódás után Turkesztánba  

került. Itt úgy jutott némi pénzhez, hogy apróbb repülőgép modelleket fabrikált, amelyeket eladott a 

helybeli lakosoknak. 1915 nyarán három társával szökést határozott el. Kelet felé indultak,  és  hetek 

múltán át is lépték a kínai határt. Azt hitték, hogy már szabadok, és nagy lelki nyugalommal folytatták 

útjukat a Himalája hegység északi lejtőin. Hamarosan rendőrkézre kerültek, és visszakísérték őket a 

fogolytáborba. Turkesztánból - sok orosz várost megjárva - a hatalmas ország európai részére került. 

Orelben érte meg a cári hatalom bukását és a bolsevikok uralomra jutását. Két sikertelen kísérlet után 

1918. február 16-án több társával harmadszor is szökésre szánta el magát. Nem egy veszélyes kalandból 

lábaltak ki, és a frontvonalon szerencsésen átcsúszva eljutottak Dvinszk városába, melyet a megszálló 

német csapatok Drinaburgnak kereszteltek el. Innen Cholmon  keresztül  Bécsújhelyre  utazott,  

jelentkezett a repülőparancsnokságnál, majd hazatért Békéscsabára. 
 

1915 májusában Olaszország is hadba lépett a monarchia ellen. Dobos István az itáliai frontra került, a 

második repülőszázad felderítőjeként. Később repülőnövendékek kiképzésével foglalkozott. Botyánszky 

Mihály a háború elején Bécsújhelyen oktatott, majd 1916 tavaszán került ki a  galíciai  frontra. 

Kétszemélyes gépen felderítő utakat végzett. Háromszor tért vissza súlyosan sérült géppel, de ezekkel 

mindannyiszor „csak” a hazai repülőtér szélén zuhant le. Szerencsére sem Ő, sem utasai nem szenvedtek 

sérüléseket. Kilencszáztizenhat júniusában visszakerült a hátországba. Pándorfalván tevékenykedett, és 

kiérdemelte a „repülő tanár” megtisztelő címet. A következő év második felét újra az orosz fronton 

töltötte, s 1918 februárjában Dél-Tirolban szolgált. Innen került a mátyásföldi  kiképző  telepre.  Az  

említett év márciusáig négyéves repülő pályafutása alatt háromezer felszállást hajtott végre, 18 

pilótanövendéket képezett ki, megtanulta a légi bukfencet, és magyar magassági  rekordot  állított  föl 

5309 m-rel. A háborús évek alatt kétszer jött haza repülőgéppel Békéscsabára, először Pándorfalváról, 

másodszor Mátyásföldről. Utóbbi látogatására 1918. október 14-én került sor. Mivel „Miso” szerette a 

vakmerő megoldásokat, hatalmas biplánjával a Berényi úthoz  közel  fekvő  családi  tanya 

szomszédságában, pontosabban a Békéscsaba-Budapest közötti vasútvonal melletti legelőn landolt. Itt 

készült az a fényképfelvétel, amelyet a pilóta unokaöccse, Botyánszky János mutatott meg nekünk. A 

kétfedelűgép előtt Mihály, édesanyja, János öccse, egy ifjú hölgy, négy ünneplőbe öltözött, hosszú 

szoknyás asszony és egy katona látható. A biplán mögött sok tucat kíváncsiskodó gyermek és felnőtt 

mosolygós arca tűnik elő. 
 

Az aviatikus ünneplése minden képzeletet felülmúlt, a visszarepülésből azonban nem lett semmi. Mihály 

rövid nekifutás  után egy enyhe emelkedőről  akart „katapultálni”, s csak az utolsó pillanatban vette észre  

a dombocska túloldalán lévő, lovát hajtó parasztembert. Hogy megelőzze a nagyobb bajt, oldalra 
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rántotta gépét, ám a szárnyvég a földhöz ütődött, és néhány pillanat múlva a büszke gépmadár 

roncshalmazzá vált. A nézők természetesen a szerencsétlenség színhelyére rohantak. Közöttük volt a 

későbbi repülő, a kis Martincsek Matyi is, akinek emlékezetében így maradt meg  a  géptörést  

szerencsésen megúszó Botyánszky és az izgalomtól felhevült édesanya csabai szlovák nyelvű párbeszéde: 
 

- Mama, visztye?! - Miso zsies?! Azaz: - Édesanyám, maga az?! - Miso, hát élsz?! És „Misó” élt, néhány 

karcolással túlélte ezt a zuhanását is. A krónikához tartozik: a gép kisebb-nagyobb alkatrészeit a gyerekek 

hurcolták szét, míg a szárnyakat, a kormányt, a légcsavart Mihály tanyájuk padlására vitte, majd hosszú 

évekig megőrizte. 
 

Az 1. világháború egyik nagy csatája Prsemislinél folyt. A nyolcadik repülő század azt  a feladatot kapta, 

hogy tartson a várral kapcsolatot. Stanger Rudolf századparancsnok a 11. század parancsnokával, Lémánd 

Györggyel voltak az utolsók, akik felszálltak az erődök felrobbantása előtt. A levegőből végigélt borzalmas 

színjátékot vázlatuk és elbeszélésük alapján Gyóni Géza költő, a békéscsabai  Rudolf  reálgimnázium  

egykori tanulója (emléktáblája a Rózsa Ferenc gimnázium falát díszíti) rajzolja meg. Ez a grafika a 

Közlekedési Múzeumban található A prsemislini dráma így kelt életre Gyóni Géza - a fogolytáborban 

elpusztult - békéscsabai fiatalember keze nyomán ... 

 
 

Győri Ilona, Lányi Antal és Rubik Ernő 

 
Sokan próbáltak elrugaszkodni a földtől, hogy ez mennyire így van, azt ékesen bizonyítja az a kis adalék, 

amelyet az Orosházi Újság 1927. június 12-i számának „Bandázás” rovatában találtunk. A cikkíró szerint 

Orosházán hatvan évvel korábban, tehát 1867 körül élt egy Dimák János nevű ember, aki két tollseprővel 

felment háza tetejére, hogy onnan indulva megpróbáljon repülni. Persze leesett és összetörte magát... 
 

Louis Blériot francia mérnököt is több kudarc érte, míg monoplánjával 1909. július 2S-én Calais és Dover 

között 37 perc alatt átrepülte a La Manche-csatornát. A világraszóló eseménynek  Győri  Ilona  

személyében volt egy Békés megyei szemtanúja is. Ki volt Győri Ilona? Orosházán született 1868-ban, és 

még nem volt 20 esztendős, amikor több műfordításkötete megjelent. A Budavári Felső Leányiskolában 

tanított, és 1903-ban férjhez ment Artur Ginever angol egyetemi tanárhoz, s a szigetországba költözött. 

Már házasságkötése évében felolvasást tartott a magyar irodalomról az angol Királyi  Irodalmi  

Társaságban. Magyar nyelvtant és társalgási könyvet írt - angolok számára. Rendkívül sok előadást tartott 

az angol városok irodalmi történelmi társaságaiban hazánk történetéről, iparáról, gazdasági viszonyairól, 

kultúrájáról. Számtalan kötetet fordított le angolból magyarra. Györi Ilona, azaz Mrs. Ginever fogékony  

volt a technika iránt is. Ezt édesanyjához írt sorai, a Blériot-gépet ábrázoló levelezőlap és az 1909. július 30-

i postabélyegző igazolja. Idézzük Ilona sorait: „Kedves jó mamám! Itt küldöm Blériot  repülőgépét, ahogy 

hozzánk repülése közben levették. Ugye milyen egyszerűnek látszik az egész csodás dolog? Mint valami 

nagy szitakötő!” 
 

A repülés nemcsak Ilona asszonyt ragadta meg, hanem földijeit is. 1913 nyarán a közvélemény  

érdeklődése a Nagyváradon kísérletező, majd a Rákosiakhoz csatlakozó  Lányi  Antal  főhadnagy 

bemutatója felé fordult. Miként azt a Békés vármegyei Ellenzék című lap július 20. és 27.-i száma megírta, 
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a korábban már a Balatont is átrepülő Lányi orosházi felszállásait népes publikum fogadta meleg 

ünnepléssel. Néhány évvel később Orosháza technika iránt érdeklődő  lakói  továbbléptek.  1921. 

december elején Aero Szövetséget alakítottak, amelyről a helyi lap a következő év január 8.-án is 

megemlékezett. A szövetség, bár a kezdeményezés tiszavirág-életűnek bizonyult, külön lapot indított 

Orosházi Sport néven, amely büszkén vallotta magáról, hogy nemcsak a fizikai sportokat  támogatja,  

hanem a repülés ügyét is. És milyen érdekes az élet! Abban az időben, amikor az orosháziak az Aero 

Szövetség megalakításáról diskuráltak, a Felvidékről egy édesanya érkezett a városba, három hadiárva 

gyermekével. Egy ideig, mint a többi menekült, vagonokban laktak. Majd az özvegy egy módosabb 

gazdához került gyerekeivel a mai Martinovits utca táján lévő tanyára. A gyerekek közül az egyik, Ernő a 

3. elemit Szalay Kálmán tanító úrnál járta az állami iskolában. Mindez az  1919-1920.-  as  tanévben 

történt. Nyáron a kis család Tótkomlósra költözött. Ernő a váci gimnáziumba került, az érettségi után 

elvégezte a műegyetemet. És Rubik Ernő mert róla van szó - a megújhodott magyar repülés egyik 

legnagyobb konstruktőrévé vált! Tervező asztaláról, gyárából nagyszerű gépek kerültek ki a  II.  

világháborút megelőző esztendőkben, és szaktudását a felszabadulás utáni időszakban is kamatoztatta. 

Államunk méltán jutalmazta életművét a Kossuth-díjjal! 

 
 

Az Alföldi Automobil Klub merész tervei 

 
A Körösvidék című békéscsabai napilap 1927. június 19-én öles betűkkel adta hírül: „Be akarják vonni 

Békéscsabát a nemzetközi légi forgalomba! Békéscsaba fekvésénél fogva hivatott arra, hogy 

tranzitállomása legyen a nemzetközi légi kereskedelemnek! Az Alföldi Automobil Klub meghonosítja  

nálunk a sportrepülést!” 
 

A sodró lendületűírás szerzője bevezetőként végigkalauzolta az olvasót a magyar aviatika gyerekkorán. 

Külön-külön szólt Székely Mihály, Botyánszky Mihály, Kvasz András, Dobos István, Ős Lajos, Osgyán Pál 

úttörő munkájáról, A gépépítők mecénásaként emlegette Gyula, Csaba, Szarvas érdemes képviselő 

testületének tagjait, gróf Wenckheim Frigyest, Szihelszki Bélát, Rosenthall Adolfot. A cikkíró a  

továbbiakban kifejtette: megszűnt a magyar repülés, illetve a repülőgép-építés tilalma, az antant 

hadiérdekeinek védelmében megállapított korlátozásokon belül, ismét új életre kelhet a háború óta 

bilincsbe vert hazai aviatika. A Békés megyeiek elképzeléseiről Ős Lajos, az Alföldi Automobil Klub titkára 

adott tájékoztatót: 
 

- Békés vármegyénk a magyar aviatika életében ezután is el kell foglalja méltó, vezető helyét. Ennek a 

meggyőződésünknek kifejezést adtunk, amikor a nemrégiben megalakult Alföldi Automobil Klub 

programjába felvettük a sportrepülést is. Erre nézve az a tervünk, hogy bevezetésként a motor nélküli 

repülést kezdjük meg, aminek főként propagandisztikus jelentősége van. Célunk persze a géprepülés, 

amihez egy megfelelő iskola-repülőgépet kell beszerezni. Ma nagyon drága a repülőgép, mi azonban 

megelégednénk azzal is, ha valami jó tervet szerezhetnénk, és annak alapján, téli foglalkozásként, 

megépíthetnénk magunk is a mi gépünket. Természetesen anyagi támogatás nélkül egy lépést sem 

tehetünk, de bizonyos, hogy a magyar repülés régi támogatói, illetve azok méltó utódai most is  a  

szükséges megértést tanúsítják a magyar repülés ügye iránt. 
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Igen fontos volna, ha minél hamarabb eleget tehetnénk annak a felülről megnyilvánult óhajnak, hogy 

Békéscsaba repülőteret kapjon, és arra mielőbb hangár is épüljön. Mert be akarnak vonni bennünket a 

nemzetközi légi  forgalomba, ugyanis a város fekvésénél  fogva hivatott arra, hogy tranzitállomása legyen   

a nemzetközi légi kereskedelemnek. Ezzel a kínálkozó lehetőséggel pedig élnünk kell! A polgári és 

kereskedelmi légikikötő létesítésének gondolata 1927 után, tizenkét-tizenhárom évvel később ismét 

felbukkant. A grandiózus tervek azonban füstbe mentek. Először a gazdasági világválság, azután pedig a 

II. világháború kitörése szólt közbe. A vitorlázórepülést pedig nem az Autó Klub, hanem a Magyar  

Országos Véderő Egyesület, a MOVE repülő szakosztálya valósította meg. 

 
 

„Repülőurak, riadó, fáradjanak be a kaszárnyába!” 

 
Miként azt már korábban megemlítettük, új mozgalom indult a magyar  repülés  talpra  állításáért,  

melynek első világraszóló eredményeit a Róma, a Gerle-raj és a Justice for Hungari távrepülései 

szolgáltatták. Közben a Horthy-rezsim - a visszapillantások szóhasználatával élve - titokban hozzálátott a 

légierő fejlesztéséhez. Azzal kapcsolatban, hogy ez a tevékenység mennyire volt „titkos”, dr. Martincsek 

Mátyást idézzük, de még mielőtt átadnánk a szót neki, kanyarodjunk vissza egy-két sztori erejéig az 1920- 

as évek közepéhez. 
 

Ez idő tájt a csabai reálgimnázium technika iránt érdeklődő diákjait: Székelyhidi Sztaricskai Gábort, 

Zerimvári-Zvarényi Endrét, Martincsek Mátyást, Stifter Józsefet, Káplár Mihályt a rádiózás érdekelte. A 

rövidhullámú amatőröket senki sem tanította, folyóiratokból, könyvekből szerkesztették masináikat. Az 

első rádiót az Adler családi lap alapján állították össze. A tekercseket, a blokk-kondenzátort maguk 

csinálták, csupán a csöveket, lámpákat vették. Az utóbbiak úgy világítottak, mint egy húszas égő. 
 

Mátyás testvérei: Judit, Mária és András lelkesen segítkezett a tekercselésnél. A  szorgos  munka 

eredményt hozott: Martincsek Mátyás szűcsmester Berényi úti házában 1925.  december  31-én  

megszólalt a rádió, és a család átszellemült arccal, négy pár fülhallgatón keresztül hallgatta a budapesti  

adó szilveszteri műsorát. A gimnazista rádióamatőrök nem pihentek frissen szerzett babérjaikon. Sőt, 

Mátyás - igaz, név nélkül- a Magyar Távirati Iroda hírcsokrába is bekerült. Az  eset  néhány  hónappal 

azután történt, hogy Charles Linberg egyszemélyes gépéveI 1927. május 20-án, New Yorkból indulva 33     

és fél óra alatt átrepülve az Atlanti-óceánt, Párizsba érkezett. A németek sem akartak lemaradni, és egy 

óriás Junkers-géppel ők is nekirugaszkodtak az óceánrepülésnek. A vállalkozás nagy publicitást kapott, a 

rádió közölte: milyen hullámhosszon lehet kapcsolatot teremteni a pilótákkal. Nos, Martincsek ráállt a 

megadott hullám hosszra, és amikor a Junkerssel egy időre megszakadt az összeköttetés - hála az 

egyedülállóan jó légköri viszonyoknak -, Békéscsabán venni tudta a németek sok ezer km távolságból 

sugárzott adását. Mátyás ezt nyomban jelentette dr. Biró Bélának, az MTI helyi munkatársának. Ő 

továbbította a hírt, melyet a rádió és a pesti lapok így közöltek: „Egy békéscsabai rádióamatőr fogta az 

elveszettnek hitt német óriásgép jelzéseit.” Mindezt csak azért említettük meg, mert a rádióamatőr  

Mátyás unokaöccse volt Kvasz Andrásnak, a Junkersen tartózkodó Risztics János pedig Bandi bácsi keze 

alatt ismerkedett meg a pilótamesterséggel. És még mondja valaki, hogy nincsenek véletlenek?! 



Békés kék egén Machalek István 

31 

 

 

 

- Nagybátyám, kiskorom óta eszményképem volt, így amikor alkalmam nyílott rá, repülőnek  

jelentkeztem. Miskolcra vonultam be 1931. május 1.-jén, de nem öltöztem katonaruhába. A 

pénzügyőrökhöz soroltak bennünket. Felszerelésünk a svájcisapkától a nyaksálon, az öltönyön, illetve a 

golfnadrágon, a bőrkabáton át - a nyelves sportcipőig, mind barna volt. Így „álcáztak” bennünket, de aki 

meglátott, az mind tudta: pilótanövendékek vagyunk - mesélte dr. Martincsek Mátyás. - A következő év 

júniusáig tartott kiképzés előbb Miskolcon, majd Szeged-Algyőn folyt. Én a  Bükk-Mátravidéki  Aero  

Klubhoz tartoztam, a többiek, úgy emlékszem, Hajdúszoboszlón, Pécsett,  Érden  kaptak  kiképzést.  

Miskolci repüléseinket kétüléses, kétfedelű, a Weiss Manfréd gyárban, külföldi licenc alapján készült  

géppel végeztük. Parancsnokom, nagybátyám egykori I. világháborús bajtársa, Kovács Endre  százados, 

Nagy Zoltán főhadnagy volt, de a legtöbbet Papp Péter szakaszvezetővel repültem. Július közepén már 

egyedül is „elengedtek”, s egy iskolafeladat teljesítésekor estem át az igazi tűzkeresztségen. Jó start után 

értem fel 600 m-re, és éppen ki akartam venni a gépet az emelkedésből, amikor egy robbanást hallottam   

a motor felől. Abban a pillanatban már nyomtam is a gépet orra, és ezzel siklásba vittem. Miközben 

szememből kitöröltem a kifreccsent olajt, már mindent reflexszerűen  végigcsináltam,  amit  

vészhelyzetben tenni kellett. A motor úgy zörgött, mintha kalapáccsal ütötték volna,  a  szárnyak  

remegtek, majd leszakadtak. Rájöttem: a hengerek fele „elment”. Szinte hullámvonalban repültem, de 

mégis haladtam a reptér felé. Láttam, hogy odalent a mentőautó szaladgál. Mondtam is magamban: ti  

nem fogtok engem kosárban összeszedni! Sikerült leszállnom, kiléptem a gépből és  szaladtam  társaim 

felé, ők meg felém futottak. Jelenteni akartam Kovács Endrének, de legnagyobb megdöbbenésemre a 

százados egyszerre csak fejre állt. Csak néhány perc múlva, amikor a szanitécek szobájában ájulásomból 

magamhoz tértem, akkor jöttem rá: nem parancsnokom, hanem én álltam fejre.  Szerencsére  azonban  

már csak a miskolci reptér gyepén! 

 

A következő szegedi történet kiképzésünk „titkos” jellegét példázta. Öltözetünk Szegeden is ugyanaz volt, 

mint Miskolcon, így csak a vak nem látta azt, hogy azonos testülethez tartozunk. Időnk volt bőven, így a 

Tisza-parti nagyváros több szórakozó helyén a tulajdonos törzsasztalt tartott fenn  számunkra.  Amikor 

riadó volt, a készültség parancsnoka betelefonált a vendéglőkbe, kávéházakba. A főpincér vette az 

üzenetet, és soha nem tévesztve célt, asztalunkhoz jött és így szólt: „Repülőurak,  riadó,  kérem,  

fáradjanak be a kaszárnyába!” Hát ilyen volt a mi inkognitónk 1932 nyarán, Szegeden. Informátorunk 

kapcsolata a „bújtatott” kiképzés után megszakadt a hadirepülőkkel, de közben ismeretségbe került 

Endresz Györggyel és Magyar Sándorral, akik az édesapja műhelyében készült bőrruhákban repülték át az 

Atlanti-óceánt. „Matyi” - így nevezték őt barátai - a motoros repülés után, Budaörsön vitorlázórepülő 

kiképzésben részesült. Mestervizsgát tett a szűcsszakmában, és jogi doktorátust szerzett. Egy esztendőre 

leruccant Etiópiába, földijéhez, Gajdács Mátyáshoz, a híres Afrika-vadász, állatbőr-preparátorhoz , A 

harmincas évek közepén részt vett a MOVE, majd később a megyei repülőegyesület munkájában. 

Hetvenhárom évesen - 1984-ben, oktató kíséretében újra repült egy Góbéval, majd jó barátja, az egri 

Molnár Zoltán kétszemélyes, motoros sárkánygépet konstruált számára. Ez a masina jelenleg a Kvasz 

András REK tulajdonában van. 
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A babérkoszorú Nattán Istvánt illeti 

 
Nattán István okleveles gépészmérnök markáns arcvonásait nem öntötték bronzba, nevét a repüléssel 

kapcsolatban 1941 óta szinte le sem írta a megyei sajtó. Érthetetlen a hallgatás, hiszen a harmincas 

években senki sem tett annyit a békéscsabai repülésügyért, mint ő. Jóval többen gáncsolták, mint 

segítették. Ezért a mi feladatunk, hogy a maradandót alkotó sportembereknek járó babérkoszorúval 

övezzük homlokát. 
 

Nattán István a sportrepülés meghonosítása érdekében 1932 óta tevékenykedett. Munkáját kedvtelésből 

végezte, a tisztakezű jó szándékú ember eszméjéért való rajongásával. A  már  többször  idézett 

békéscsabai napilap, a Körösvidék hasábjain szeptember 14-én ifjúsági  repülőmodell-építő  rovatot  

indított azzal a céllal, hogy az aviatika ügyét ezzel is előbbre vigye. Mivel azt akarta, hogy közleményeit  

még a legkisebb diák is megértse, a repülés elméleti kérdéseit csak érintette, a főhangsúlyt a gyakorlati 

munkára helyezte. Cikksorozata 22 folytatásban jelent meg, és Nattán 1932. október 15-én a lap 

szerkesztőségében, a Szent István tér 18. sz. alatt először találkozott kis tanítványaival. A gyerekeket jó 

tanácsokkal, útbaigazításokkal látta el, és az összejövetelt többször  megismételte.  A  jól  sikerült 

tanfolyam végén a legszebb konstrukciókat a Körösvidék könyvesboltjának kirakatában állították ki. 
 

Ezerkilencszázharmincnégy június 6-án új sorozatot indított a gépészmérnök , aki ezúttal a vitorlázó- és 

motoros repülésről írt. Kiemelte, hogy a vitorlázás szép és élvezetes sportág, amellett olcsó, veszélytelen,   

s nagy előnye, hogy a legeszményibb erőiskoláját jelenti a géprepülés elsajátításának. Hangsúlyozta, hogy  

a vitorlázás magas iskolájára az Alföld légköri viszonyai kedvezőek, s végül a szerző így zárta fejtegetéseit: 

„A Magyar Aero Szövetség alapos megfontolás után Békéscsaba, Szeged,  Debrecen  városának  

engedélyezi a kezdő, motor nélküli repülők kiképzését. Nekünk jutott osztályrészül az a megtiszteltetés, 

hogy az Alföldön elterjesszük a motor nélküli repülést, megszerettetve és népszerűsítve az aviatikát!” 
 

A lelkesedés fűtötte sorokat programbeszédként foghatjuk fel, hiszen a békéscsabai MOVE kultúr- és 

sportegyesület a cikksorozat megjelenése előtt négy hónappal  megalakította  repülőszakosztályát, 

melynek vezetőjéül Nattán Istvánt választották. A 15- 20 tagot számláló lelkes kis csapat nyomban 

hozzálátott egy Zögling-típusú, a Tücsök- höz hasonló siklógép megépítéséhez. Műhelyüket a Kazinczy 

utcában, ablak nélküli barakkban rendezték be. Rövid időmúltán Leel-Ősy Albert befogadta őket 

nagyszerűen felszerszámozott Luther utcai asztalos üzemébe, ahol a munka a  tervek  szerint  haladt.  

Gerey László okleveles gépészmérnök, a villamosmű igazgatója megértő támogatásban részesítette a 

gépépítőket. Lehetővé tette, hogy a villany telep műhelyében készüljenek el a gép fém alkatrészei, és 

100 m acélkábelt kölcsönzött a szakosztály tagjainak, hogy kikísérletezzék az  autóvontatásos  

felszállásokat. 
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Keresztelő a békéscsabai repülőnapon 

 
Az 1934-ben Békéscsabán lezajlott ünnepségek sorából messze kimagaslott az a repülőnap, amelyet 

október 7-én, vasárnap a Műegyetemi Sportrepülő Egyesület hathatós támogatásával rendezett a MOVE 

helyi repülő csoportja. A város közönsége az esemény jelentőségéhez méltó érdeklődéssel kísérte a 

nagyszabású légi parádét, melynek keretében avatták fel a már elkészült - de felszállási engedéllyel még 

nem rendelkező - csabai siklógépet. Már kora délelőtt hatalmas tömeg jelent meg a gyulai út melletti, 

felsővégi tehénlegelőn, hogy asszisztáljon a fővárosi gépek megérkezésénél. 
 

Tíz óra után néhány perccel elsőnek a Hungaria szállt le, majd pár perc múlva a Gerle 12., a Gerle 14., s 

azután a híres Gerle 13. is a földre érkezett. A Hungáriával  Hadnagy-Domokos Elemér, Jancsó Imre,  a  

Gerle 12-vel Piufisch Gábor, Rubik Ernő, a Gerle 13-mal Szegedi József, Gál Elek,  a  Gerle  14-gyel 

Cserneczki Gábor és Fábián András pilóták érkeztek. Vonattal jött Huszár Jenő, Varga Jenő, Tuzson Tibor 

gépészmérnök-pilóta, valamint Ratkoczi Bódog nyugalmazott ezredes. A vendégeket Jánossy Gyula 

polgármester és Zahorán Pál gazdasági tanácsos köszöntötte. A Hungaria nemsokára újra a levegőbe 

emelkedett, és tiszteletköröket írt le Békés, Gyula fölött. 
 

A tulajdonképpeni repülőnap délután 3 órakor kezdődött, s ekkorra 8 ezer ember gyűlt  össze  az  

ideiglenes repülőtéren. Az előkelőségek sorában ott volt dr. Bud János műegyetemi tanár, nyugalmazott 

miniszter, a békéscsabai kerület országgyűlési képviselője, a MOVE-repülők fő patrónusa is. A gépavatás 

ceremóniája hű tükörképe volt a MOVE-szellemnek s az akkori szokásoknak. Éppen ezért kicsit bővebben 

foglalkozunk vele. 
 

A békéscsabai háziezred kürtöseinek szignálja után a katonazenekar eljátszotta a „Hiszek egyet”, majd 

Saguly József reálgimnáziumi tanár, a MOVE elnöke köszöntötte a megjelenteket. Ugyanakkor a 

díszsátorral szemben lévő siklógép előtt félárbocra húzták a nemzeti színű lobogót, melyre a repülők 

madara volt ráhímezve. A gép két szárnyára és hátsó vezérsíkjára kifeszített zsinórral felhúzták a kis 

lobogókat. így a Zögling teljes zászlódíszt öltött. Dr. Jánossy Gyula polgármester ünnepi beszédében 

méltatta a repülés jelentőségét. Miközben a budapesti gépek a légtérben tiszteletköröket írtak, addig a 

földön a polgármester felesége ellátta „keresztanyai” tisztjét. Egy pohár pezsgőt loccsantott a  gépre, 

amely e pillanattól kezdve a „Csaba vezér” nevet viselte. A MOVE-elnök zárszavában ismertette, hogyan 

épült meg az első csabai siklógép, majd bemutatta a nagyközönségnek a „Csaba  vezér”  építőit.  Név 

szerint Nattán István mérnököt, a gép tervezőjét, a munkák fáradhatatlan irányítóját , Zsíros András és 

Kovács János oktató pilótákat, Hanezár István hangármestert , Such Lászlót, Cserveni Ferencet, Hosszu 

Lajost, Vozár Istvánt, Popovics Miklóst, Szilágyi Sándort, Salát Pált, Barcs Bélát, Kliment Jánost, Havran 

Ernőt, Horváth Mihályt. Külön kihangsúlyozta, hogy Leel-Ösy Albert műbútorasztalos önzetlen 

áldozatkészségével nagyban elősegítette a siklógép megépítését. A tulajdonképpeni ünnepség a Himnusz 

hangjaival ért véget. A délután hátralévő részében a Műegyetemi SE gépeinek káprázatos gyakorlataiban 

gyönyörködhetett a közönség. A fényes sikert hozó repülőnap után a fővárosi vendégek részt vettek a 

MOVE-zenekar hangversenyen, majd az ezt követő banketten. Az  MSE gépei hétfőn délelőtt tértek vissza   

a fővárosba. „A jövő héten megkezdődik a siklórepülés Békéscsabán!” - jelentette 1935. június 29-én a 
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Körösvidék , és meleghangú írásban számolt be a gépépítők munkájáról, ám olyan tényeket is 

felsorakoztatott, melyek ürömöt jelentettek az örömben. Idézzük a cikk legérdekesebb mondatait. 
 

„A Csaba vezér, amely máris büszkesége lehet Békéscsabának, repülésre készen áll, és körülötte lelkes 

gárda sorakozik, amely kivette részét az építésből , és ki akarja venni részét a repülő gyakorlatokból is. 

Amint ott áll Nattán a kész gép mellett , szemében csillogó öröm világít, s keze hol itt, holott  simít el,  

szinte becézően valamit a gépen. 
 

- Már csak napok kérdése a repülés - felelte a mérnök kérdésünkre. - Szombat délután és egész vasárnap 

tart majd az oktatás. De nagy kár, hogy nincs hangár a felsővégi tehénlegelőn, mert enélkül nem lehet 

rendszeres munkát folytatnunk odakint. 
 

Igaza van Nattán mérnöknek. Lelkes áldozatkészséggel építse fel a város a „Csaba vezér” számára.  

Kövessük a többi magyar város példáját. Esztergom és Gyöngyös 3-3 ezer pengőt áldozott, hogy 

repülőterét a vontatásos repülésre alkalmassá tegye. Szolnok most küldi ki az ottani repülők oktatóját 

tanulmányútra Németországba. És Szolnok magatartása még azért is nevezetes, mert azzal dicsekszik,  

hogy úttörő, első kezdeményező a sík vidéki, siklórepülés terén. Bármennyire is  tiszteljük  és  

követendőnek tartjuk a szolnokiak lelkesedését, ezt az állításukat meg kell döntenünk. A magyar alföldön 

ugyanis a siklórepülés úttörője a békéscsabai MOVE, illetve Nattan István mérnök. Békéscsaba tehát 

elvitathatatlanul vezet ezen a téren, mi pedig kívánjuk, hogy a MOVE mielőbb megépíthesse az oktatás 

második szakaszához szükséges nagyobb vitorlázógépet is. 
 

Lélekemelő az a bajtársias szellem, amely a „Csaba vezér” műhelyét betölti. Kovács és Zsiros vizsgázott 

pilóták, akik Nattán oldalán a kiképzést fogják vezetni. Megemlítjük, hogy a MOVE-bajtársak  mellett  

Bócsik József és Prisztavok János asztalossegédek is értékes munkával járultak hozzá  a  gép  

elkészítéséhez., A „Csaba vezér” pontos, szép alkotás. Bizonyos, hogy velünk együtt sok százan és ezren 

várják kíváncsi érdeklődéssel a gép légi pályafutásának megindulását.” 

 
 

Szárnyra kelt a „Csaba vezér” 

 
Végre, 1935. július 6-án elérkezett a rég várt, nagy nap: startolhatott a „Csaba vezér”. Ezt a szombat 

délutánt bátran nevezhetjük újkori repüléstörténetünk legjelesebb dátumának, hiszen a nagy elődök 

nyomán járó, lelkes, békéscsabai fiatalok munkája érett gyümölccsé. A késői felszállás és a korai lapzárta 

miatt a Körösvidék másnapi száma csak nyúlfarknyi hírt közölt a nagy eseményről, viszont a szerkesztők a 

július 9-i számban mindent pótoltak. 
 

„Felrepült a Csaba vezér, 144 m-es siklás az eddigi rekord! Amint azt már jelentettük,  a  békéscsabai  

MOVE szakosztálya, Nattan István gépészmérnök vezetésével, szombaton délután kivitte  az  általuk  

épített „Csaba vezér” nevű siklógépet a felvégi legelőre, ahol megkezdték a gép berepülését. A várva várt 

első próbarepülésekhez kiment dr. Medovarszky Mátyás helyettes polgármester, Horváth István adóügyi 

tanácsos, dr. Kulcsár Sándor városi orvos és még sok érdeklődő. Fél hét óráig állandóan lökésszerű 

szélrohamok akadályozták meg a felszállást, majd a szél csillapultjával megkezdődött a start. Először 
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Zsiros András pilótát lőtték fel gumikötéllel, mintegy 4-5 m magasra. Zsiros a harmadik startnál 7-8 m 

magasból 144 m-t siklott. A jelenlévők kitörő lelkesedéssel figyelték a nagyszerű teljesítményt. 

Mindenkinek felejthetetlen élmény volt a „Csaba vezér” sikeres szárnyra kelése. 
 

Vasárnap - július 7 -én - már reggel 5 órakor folytatták a startot. Ezúttal Kovács János pilóta, majd megint 

Zsiros András, aztán pedig Nattán István repült. E hét végén, szombaton és vasárnap megismétlik a 

gyakorlatokat, melyeknek eddigi sikerei máris ékesen és országra szólóan bizonyítják, hogy a 

repülőszakosztály odaadó lelkesedése nem volt hiábavaló. Ez a munka ismét rátereli az ország figyelmét 

Békéscsabára, mint a magyarországi sík vidéki siklórepülés úttörőjére . Bizonyára kivívja a város 

közönségének fokozottabb érdeklődését és anyagi támogatását is, mert erre feltétlenül szükség van a 

hangár és legalább még egy repülőgép megépítésének céljából.” 
 

A „Csaba vezér” szárnyra kapása, az előző évi fényes siker arra ösztönözte a MOVE szakosztályát, hogy 

szeptember 8-ára újabb repülőnapot szervezzen, olyan eseményt, amely méreteiben és a rendezés 

tekintetében felülmúlja az előbbit. A posta külön telefonvonalat épített ki a reptérre, melynek 

megközelítését a Mávaut autóbuszjáratokkal kívánta elősegíteni. Hangszórókat szereltek fel az ülő- és 

állóhely nézőinek tájékoztatására. A sétarepülésekre Nattan István és Krcsméri Miklós Eötvös utcai 

autóintézetében lehetett elővételben jegyet váltani. Büfésátrakat állítottak fel, és a járművek számára 

parkolóhelyeket jelöltek ki. A rend fenntartására 150 cserkészfiút kértek fel. Az előkészületek tehát 

grandiózus eseményt sejtettek, és ezzel szemben ... 
 

„Nem érkezett meg a Karakán, a nagy szél miatt a „Csaba vezér” sem szállt fel a repülőnapon ... Délután  

két óra fele egymás után az autók, a motorkerékpárok és a gyalogosok az ideiglenes repülőtérre indultak, 

azonban a rossz, szeles idő miatt meglehetősen kevesen voltak kíváncsiak az érdekesnek  ígérkező  

műsorra. A repülőtér felett már kering a két kétfedeles utas gép, lent napfényben fürdik a karcsú 

ezüstmadár, a Budapesti Sportrepülő Egyesület új gépe ... A megafon bemondja  a  műsor  kezdetét.  A 

nagy szél miatt a „Csaba vezér” motor nélküli repülőgép felszállása elmaradt. Sajnálattal jelentik be azt is, 

hogy a Karakán nem kapott vontatógépet, így nem vehet részt a csabai repülőnapon. A közönséget 

kellemetlenül érintette a hír, de néhány perc múlva már a BSE-gépek bravúros mutatványai 

gyönyörködtették őket. A műsorból kiemelkedett még a balon vadászat és az ejtőernyős ugrás, amikor is 

egy 20 kg-os súly ért szerencsésen a földre. Ezzel a számmal véget ért a műsor, és újból megkezdődtek az 

utas repülések.” 
 

Mi tagadás, a repülőnap csak fél sikert hozott. Hiányzott a program gyöngyszeme, a leghíresebb magyar 

vitorlázógép a Karakán, s ráadásul a „Csaba vezér” -t az erős szél felborította; úgyhogy a konstrukció 

komoly sérüléseket szenvedett. A közönség hiába kereste a rendezők között Nattán Istvánt, a csabai 

vitorlázórepülés „atyját”, a gépészmérnök csak a kordon másik oldalán, a nézőtéren foglalt helyet.  

Kiderült, hogy a szállongó pletykák igaznak bizonyultak; a  MOVE  szakosztályvezetője  megvált  

tisztségétől. Az Ő esete újfent bebizonyította a klasszikus mondás igazát, mely szerint: „a Mór megtette 

kötelességét, a Mór mehet.” 
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„a Mór megtette kötelességét, a Mór mehet. …” 

 
Arról, hogy a "Mór", a mi esetünkben a szakosztályvezető miért távozott,  Nattán  István ránk  maradt 

levele adott feleletet. 
 

A MOVE Széchenyi utcai székházában augusztus 31-én értekezletet tartottak a repülők, melyen Nattán 

István a személyét ért támadások miatt, szeptember 1-jével lemondott szakosztály-vezetői tisztségéről. 

Döntését azonban - Saguly József külön kérésére - csak a repülőnap után hozta nyilvánosságra. Nattánt a 

szakosztály több tagja a következők miatt támadta: 
 

1. A Körösvidék cikkei olyan színezetűeknek tűntek, mintha azok megrendelésre készültek volna. 

2. A "Csaba vezér" első startját július 6-án a szél elállt a után Nattán azért forszírozta, mert akkor a 

Körösvidék nyomdájában már ki volt szedve a másnapi lap számára a  gép berepüléséről  szóló  

cikk. 

3. A szakosztály sikerét Nattán ugródeszkának akarta felhasználni. 

4. A szakosztályi tagok szerint a szerénytelenség csimborasszója volt, hogy az első felszállás 

alkalmával a mérnök elfogadta a jelenlévők gratulációját. 
 

A gépészmérnök a vádak alól  tisztázta magát, és írásban  benyújtott lemondó levelében  következőket  

Írta: „Kijelentem, hogy tisztségemet egyéni érvényesülésem céljaira soha felhasználni nem akartam, sőt a 

szakosztályban végzett munkám tetemes károkat okozott magánvállalkozásomban, mert sok időt és 

energiát emésztett fel. Amikor a gép az általam benyújtott tervek alapján  megépült,  az  én  

felelősségemre adta meg a MAOSZ, illetve Kara Jenő alezredes a berepülési engedélyt, és engedélyezte a 

gyakorlatok megkezdését. Presztízskérdést csináltam abból, ha még anyagi veszteség ér is, az általam 

elvállalt és elkezdett munkát befejezzem. Az elmúlt másfél év alatt éppen elég keserű szót hallott tőlem a 

MOVE-elnökség azért, mert azok, akik vezetőjüknek felkértek, cserbenhagytak - önmaguknak a bírálati 

jogot tartva fenn. A legnagyobb hiba az volt, hogy követelni mertem a szakosztály tagjaitól: önként vállalt 

kötelességét mindenki híven teljesítse! Bejelentem a tisztelt elnökségnek, hogy a szeptember 8.-i 

repülőnapot minden részletében előkészítettem, megszerveztem. Az általam elkészített programot, 

elrendezést, térképet rendelkezésükre bocsátom, de a repülőnap levezetését a fentiek miatt nem  

vállalom. Én ott csak mint szerény néző fogok részt venni.” 
 

Már végéhez közeledett 1935 szeptembere, de a MOVE-vezetők továbbra is strucc politikát folytattak. 

Ezért Nattán egy magánlevelet küldött Saguly József elnöknek. Páratlanul érdekes sorai nyomán, a 

lemondásával kapcsolatos kérdőjelek - felkiáltójelekké merevedtek .  Az  alábbiakban  a  levél 

legmagvasabb részeit tesszük közzé. 
 

„A sportrepülés Békéscsabán való meghonosítása érdekében 1932 augusztusa óta kifejtett munkámat 

kedvtelésből végeztem. Igyekeztem lelket verni azokba, akik kételkedtek a munka sikerében, és akik 

különböző gyerekes kifogásokkal egészen az idei tavaszig távol  tartották  magukat  a  közös 

tevékenységtől. Ők már jó előre elkészültek arra, hogy kellő időben beleüljenek a készbe, mert hiszen én 

nem tudok repülni, tehát véleményük szerint nem értek a repüléshez. Ezek az urak megfeledkeztek arról, 

hogy nem ma kezdtem el- mint mérnök - a repüléssel való foglalkozást. Ismerve gondolkodásukat , nem 
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csodálkozom azon, hogy minden műszaki alap tudás nélkül tökéletesebbnek képzelik magukat egy 

mérnöknél. Célom viszont az volt, hogy mindenki számára hozzáférhető legyen a repülés. 
 

Emlékezetedbe idézem egyes szakosztályi tagok gáncsoskodó okoskodását a repülés megkezdését és a 

gyakorlati kiképzés megindítását illetőleg. Én viszont nem törődtem az okoskodásokkal, minden 

felelősséget magamra vettem. Egyrészt azért,  mert tudtam:  a munka sikerre  fog vezetni, másrészt,  hogy 

a pilótákat - akik a felelősséget nem akarták vállalni- e teher alól mentesítsem! Nekem nem a repülés a 

kenyerem, így ebből a munkából sem a Légügyi Hivatalnál, sem másutt a  magam  részére  semmiféle 

előnyt sem biztosíthattam. Békéscsaba mai ifjúsága a semmittevéstől meg van mételyezve, a legnagyobb 

tudálékossággal bírál dolgokat, anélkül, hogy azokhoz alaposan értene. Tehetik, mert apáik valaha 

tehetősek voltak, fellengősek, mert csak képzeletükben élik ki magukat ... Ez nem vezet jóra, ezt ki kell 

nevelni még a felnőtt gyerekekből is! 
 

Kedves tanár úr! Vártam értesítésedet, de mivel ez elmaradt, magatartásodból arra következtetek, hogy 

azonosítod magad azzal a ferde beállítással, felvágással , amit te ítéltél el elsősorban, folyó év augusztus 

31-én, amikor továbbra is rám akartad bízni a vezetést, és meg akartad tisztítani a szakosztályt a 

renitenskedő, okoskodó elemektől. Emlékeztetni kívánlak arra, hogy Kovács János az idén tavasszal 

felajánlotta Bócsik mellé Prisztavokot, a másik asztalossegédet  azzal, hogy ő majd fizeti munkabérét , és  

ha a MOVE-nak pénze lesz, visszatérítik neki. Az egész gépépítés alatt úgy tudtam, hogy Prisztavok 

megkapta pénzét. Amikor a gyárból kitették öt, kisült: mindeddig a külön munkájáért egy  fillért  sem 

kapott ... Kérlek, légy szíves a továbbiakban intézkedni, hogy a Hangyánál vásárolt kötél árát, Hadnagy 

Endre repülőnap-előkészítő látogatása alkalmával (vacsora, megvendégelés Kovács és Zsiros  

társaságában), a Kereskedelmi Minisztériumba felküldött kérvényem költségét, a  repülőnap 

előkészítésével kapcsolatos - lakásomról történt telefonbeszélgetések - összegét: 127 pengő 46 fillér a 

MOVE pénztár kifizesse, mert minden kinti levő fillérünkre szükségünk van! Azon reményben, hogy lesz 

még alkalmam veled egyről és másról elbeszélgetni, szívélyesen üdvözöl híved: Nattán István”. 
 

Azt, hogy sor került-e Nattán és Saguly négyszemközti beszélgetésére - nem tudjuk. Viszont birtokunkban 

van a következő szövegű levél másolata: „MOVE Békéscsabai Sportegyesület, Békéscsaba, 1935. október 

8. - Nagyságos Nattán István úrnak, Békéscsaba. - Tisztelettel értesítjük, hogy szeptember 1.-i keltezésű 

levelét szeptember 28-án megkaptuk. Egyesületünk választmánya szakosztály-vezetői tisztségéről való 

lemondását tudomásul vette, és megkérte az elnökséget, hogy a repülő szakosztály érdekében kifejtett 

lelkes és odaadó munkásságáért őszinte köszönetét fejezze ki. - A választmány 1935. évi október 3-án 

tartott üléséből. Becsülettel a hazáért! Saguly József elnök.” 
 

A továbbiakról a szemtanú Horváth Mihályt halljuk: 

- Felsőkereskedelmi iskolai érettségivel a zsebemben, egy év katonai szolgálattal a hátam mögött,  a 

húszas évek végén, a harmincas évek elején én is csak ínségmunkához jutottam. Időmilliomos lévén, 

hasonszőrű társaimmal gyakran megfordultam a Polgári Körben és a MOVE-székházban is. Egy idő múlva 

bekerültem az utóbbi egylet zenekarába, és egy próba szünetében hallottam arról:  Nattán  Pistáék  

siklógép építését tervezik. Hívtak, és én hozzájuk álltam. A gépépítésről, az avatásról, az első repülésekről 

korábban már szó esett, így inkább a startról beszélek. 
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A „Csaba vezér” farok részét rögzítették. A gép orrában a kioldó szerkezet hasonló volt a mostanihoz. Ide 

kapcsolták a gumikötél egyik végét, míg a másikat  tízen, tizenöten megfogtuk, és elkezdtünk  szaladni  

vele. Amikor a kötél megfeszült, oktatónk felszabadította a farok részt, és így a „csuzli elv” alapján kilőtt a 

gép. 
 

Hogy milyen volt az első startom? Egy nap azt mondta Zsiros Bandi, hogy már elég jól tudok a földön 

egyensúlyozni, itt az ideje, hogy engem is „kilőjenek”. Természetesen nem szabadkoztam, sőt! Ráültem a 

lapát nagyságú ülésre, alattam volt a nagyobb síléchez hasonló csúszó-talp. Cipőimet rátettem a 

lábkormányra, és kezembe fogtam a botkormányt. A fiúk futni kezdtek, amikor megfeszült a gumikötél - 

kicsúzliztak.  Rövid csúszás után a gép orra felemelkedett, és a társak szerint jó 1 m magasságban 4-5 m-   

es ugrást tettem. A gép - ma már tudom, az én gyakorlatlanságom miatt - leült. Én akkorát zöttyentem,  

már azt hittem, a hasamban van a fejem ... Szerencsére semmi baj nem történt, és már másnap jobban 

sikerültek ugrásaim. A gumiköteles indítás után a fiúk autóvontatásos starttal kísérleteztek. Először 

„Matyi”, azaz dr. Martincsek Chevrolet kocsijával, egy  hosszú drótkötéllel húzatta meg Zsiros Bandit, aki   

jó 15 m-es magasságban oldott ki, s onnan siklott le. Kovács János is több sikeres felszállást hajtott végre, 

egyszer azonban majdnem baj történt. Azon a délutánon Galli Imre vontatott Citroenjével. János annyira 

belefeledkezett az emelkedés gyönyörűségébe, hogy elfelejtett leoldani. Ezt a kötél  szerencsés  

elvágásával a földön lévőknek kellett megtenniük. Hogy ez a malőr volt az ok, vagy valami más, nem 

tudom, de néhány hét múlva valamennyien, akik aznap kint voltunk a  tehénlegelőn,  kellemetlen  

helyzetbe kerültünk. Gumiköteles starthoz készülődtünk, amikor - mintha a földből nőttek volna ki - 

tucatnyi kerékpáros és gyalogos rendőr fogott közre bennünket. Többen megpucoltak, de aztán nekik is 

előkellett jönniük. Az őrmester közölte: betiltják a repülést, elkobozzák a gépet. Már jött is egy stráfkocsi, 

és szétszedve rákerült a „Csaba vezér”. Minket pedig bekísértek a  kapitányságra,  amely  akkor  a 

városháza udvarában volt. Rettenetes fejmosást kaptunk, és csak akkor engedtek el, amikor megígértük: 

csak akkor gondolunk repülésre, ha üzembiztosan csinálhatjuk azt. 
 

Prológként mondjuk el, hogy Nattán kiválása, a rendőrségi akció után  a  repülő szakosztálya szétesett.  

Tóth Lajos tanyáján ette az idő vasfoga a „Csaba vezér” -t, amely a negyvenes évek elején szétszedve a 

Széchenyi ligeti pavilonba került. A felsővégi tehénlegelőn visszaállt  az ősi  rend. Nyolc hosszú esztendőn  

át csak egy-két rendezvény zavarta a derék négylábúak nyugalmát. 

 
 

Rákos hősei a harmincas években 

 
Az I. világháborút megelőző esztendők gépépítő pilótahősei közül a harmincas  években  -  gróf  

Wenckheim József magánpilótájaként - már csak Dobos István repült. Az előzményekhez tartozik, hogy az 

Újkígyósi Wenckheim Frigyes gróf a század elején lelkesen érdeklődött az aviatika iránt, s 1911 

novemberében Kvasz Andrást is vendégül látta. Ezt bizonyítandó a Körösvidék egy fotót  is  közölt,  

amelyen Kvasz gépe előtt a gróf, a csabai aviatikus és Ős Lajos volt látható. 
 

Wenckheim József már egy lépéssel tovább ment apjánál: kilencszázharmincban egy felsőszárnyas, zárt 

kabinos Dessouter MK-2 mintájú gépet vásárolt. A Kígyósi kastély parkjától délnyugatra alakították ki a 
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repülőteret, amelyhez hangár  is tartozott. A gép egyéb ként 180 km-es óránkénti sebességre volt képes,  

és 1934 nyaráig már megjárta London, Berlin, Genf és Ausztria repülőterét. Dobos ebben az  időben 

Gyulán, a Szép utcában lakott. De nemcsak repült, hanem írt is. Felkeltette Karinthy Frigyes érdeklődését, 

aki szerepeltette Istvánt az „így írtok ti” című kötetében. És ez mindenképpen  elismerést  jelentett  a 

repülő író számára. Úgy véljük, helyénvaló - már témánk élénkítése szempontjából is - szó szerint idézni a 

Karinthy-stílusparódiát. 
 

„Egy hadipilóta emlékeiből. III. fejezet. Egy jó kis út - szélben. Hát éppen valami  igen  szépet 

álmodtam hajnalban, biztosan a Mariskáról, aztat, hogy mán nem tudom mitet - mikor egyszerre csak 

költögetnek engemet. Hát akkor néztem, mondok álmosan, mi az. 

Hát bizony, a Marci az, az költöget. Azt mondá nekem erre Márton: 

- Őrmester úrnak alássan jelentem (már ahogy az nálunk  szokás), tessék gyorsan fölkelleni,  flugot  

kell csinálni kukorica fölé, aufklerolni. 

- Hát no, mondok, fene egye meg, nem hagysz aludni, hát ha muszáj, muszáj, ugye, Marci? 

Hát a Marci ezen jót nevetett, aztán így kimentünk a flugplaccra, ahol már állt a jó öreg masina. 

Megnéztem a kurblit, a karburátort , jól be van-e olajozva, mert anélkül öt rossz, pláne ezekkel az új 

keresztvasalásos drótklapnikkal, amiknél jobbak voltak bezzeg a régiek. Mondom a Marcinak, nézd, itten 

megint nem lazítottad meg a svakszlit, te disznó, egyszer emiatt lesz még valami: ezen aztán megint 

mulattunk. 

Hát jó paprikás szalonnát hozott egy freiwilliger, azt ettük reggelire, nagyon jólesett a hidegbe. 

Hát néztem a szelet, keletről jön, azt mondja a Marci, nem jó lesz ez. De én meg mondom,  

dehogynem lesz jól, ha a harmadik cilinder nem hagy ki megint, mint múltkor, Belgrád fölött. 

Fél nyolckor beugrottam az ülésbe, a Marci a hátam mögé. Már akkor szépen berregett a tartály, a 

benzinrőr jól szuszogott, hát akkor szólok hátra Marcinak, mehetünk is. 

Lenyomom jól a griflit - uccu, szépen hadarni kezd a sraube, nem volt semmi zavar. Igen szép startot 

vettünk, harminc méterbe se tellett, lenyomom a magasságit, nézem a táblát, hát ezerkétszázat mutat. 

Így emelkedtünk szépecskén, de egy kicsit hideg volt, mondom a Marcinak, most volna jó az  a 

paprikás szalonna! ezen aztán ő is nevetett. De bezzeg egyszerre abbahagytuk a nevetést, hallom  ám,  

hogy »srrrr«, - »srrrr«». 

- Mi ez? - kérdem a Marcit, hát ő javában mutogat a motor felé. Tyű, ennek a fele se tréfa, hiszen a 

negyedik  cilinder fölött a doppelstangen nincs jól leszorítva a stoppermutter -  az egész  benzin bestekkol  

a felső straubenpikbe. 

De én nem vesztettem ám el a fejemet - hirtelen megragadtam a siberstokkot, jól benyomtam  a 

rörbe, átfordítottam a rézhalter felé -, abban a minutumban vége volt a pfeifennek, nem sirregett, és a 

cilinder szépecskén kezdett megint járni a pufferek fölött. Meg voltunk mentve! 

Ez után az izgalmas jelenet után már kedélyesebben ment minden.  Alulról  lődözött  ránk a marha  

rác, ahogy a hangján hallottam, de oda se neki, Tudtuk, hogy négyezerre úgyse visz az a nyavalyás 

feldkanone - és ha visz, akkor se talál! 

Így hát minden rendben lett volna, a kukorica fölött a Marci lerajzolta az állást - én meg egyre arra 

gondoltam, milyen jó lesz majd a kantinba a jóféle szerbpörkölt! 

Hogy valamivel menjen az idő, mondok a Marcinak: emlékszel, múlt hónapban Sorrento és Miramar 

fölött? 
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- Nem - aszongya -, mi is volt az? 

- Hát, te kuka - mondom -, nem emlékszel? Mikor a karburátor-stokk megrepedt, négyezer méter 

magasságban, és már kezdett folyni az olaj! 

- Tyű! az nagy hecc volt! - kiáltott a Marci, és ezen osztán annyit nevettünk, hogy észre se vettük,  

hogy már megint jól bent járunk Rácországban. 

Erre aztán szépecskén megfordultunk, mert egy srapnel eltalálta a Jobb szárnyal. és  délután  

háromkor gyönyörű landolással lejutottunk a flugplaccra. No, ideje is volt, mert már  majd 

meggémberedett a lábam. De jólesett a meleg tea, meg a jóféle szegedi tokaszalonna!” 
 

Székely Mihály Budapesten élt, és nagy értékű szervező munkája mellett számos repülési szakcikket 

publikált, itthon és külföldön egyaránt. Szívesen írt a napilapoknak is az aviatikáról. Ő vezette Az Újság  

című napilap repülési rovatát. Az Aviatika című szaklapban 1930-ban számolt be „Visszaemlékezés  

Rákosra” címmel a magyar repülés hőskoráról. 
 

Botyánszky Mihály, miként arról már említést tettünk, Békéscsabán gazdálkodott, és  továbbra  is  

lakodalmi sátrak kölcsönzésével foglalkozott. Osgyán Pál 1948-ban, Ős Lajos 1938-ban hunyt el. 
 

Kvasz András a taxi volánja mellett eltöltött másfél évtized után kilencszázharminchétben karnyújtásnyira 

került a repüléshez. Az újonnan megnyílt budaörsi légikikötőben kapott munkát. Aranysujtásos repülő  

tiszti uniformisban, portásként kereste kenyerét. Mivel azonban ezt a tisztet iskolai  végzettséghez 

kötötték, Bandi bácsi újra diák lett, és 47 évesen - magán úton - elvégezte a polgári  iskolát.  A tanulást  

nem hagyta abba, s kertészoklevelet szerzett. A sokat tapasztalt ember látta, hogy  az  ország  egyre  

jobban rohan az újabb világháború felé, ezért ismét hátat fordított a fővárosnak. 
 

Tanyát , földet vásárolt Békés - Rosszerdőn. Itt telepített faiskolát. A korábbi megpróbáltatások nem 

kezdték ki egészségét, így versenygépből átalakított kerékpárján - ezt természetesen csak a hozzá 

közelállók tudták - számtalanszor megtette a Békés – Békéscsaba - Budapest közötti, jóval több mint 200 

km-es távot. Mi tagadás, sokan megcsodálták , és még többen irigyelték őt! 

 
 

Ezerkilencszázharminchét július 1.-jén, Mátyásföldön az MSRE új M-19 típusú túragépének berepülése 

közben tragikus baleset történt. Dobos István, a híres pilóta másodszor startolt a géppel, és az utolsó 

fordulót végezte leszállás előtt, amikor egy forgalmi gép startolt előtte. Dobos először repült fékszárnyas 

ívelőlapos géppel, és azt leengedve fordult a leszálláshoz. Valószínűleg a  fékszárny  okozta  

sebességvesztés és a startoló gép keltette örvénylő légmozgás okozta, hogy a gép bal szárnyra billenve 

lecsúszott és orra állt. Bal szárnya és törzsorra összetört, Dobos István a botkormánytól oly súlyosan 

megsérült, hogy életét vesztette. 
 

Dobos Istvánt már Rákos mezei kísérletei alapján megismerte az egész ország, csodálta őt az Albatrosszal 

végzett bravúros repüléseiért. Ismerték, mint I. világháborús hadirepülőt, bátor albertfalvai berepülőt. 

Ismerték távrepülőként, és nagyra értékelték oktatómunkáját. Halálát az egész ország meggyászolta. A 

hírneves aviatikust Gyulán, a Dobozi úti református temetőben helyezték örök nyugalomra, és sírját egy 

törött légcsavar díszíti. Neve az utódok: a világ- és Európa-bajnokmodellezők eredményeiben él tovább. 
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Fekete István „repülő kerékpárja” 

 
Nem lenne teljes a harmincas évek közepén történt repülő kísérletekről írott fejezetünk, ha kihagynánk 

belőle annak a levélnek az ismertetését, amely 1935. szeptember 19.-i dátummal érkezett Nattán István 

címére. A feladó, a Mezőhegyesi Fekete István azt közölte a  békéscsabai  gépészmérnökkel,  hogy  

feltalálta a „repülő kerékpárt”, melynek megtekintésére és a továbbiak  megbeszélésére  meghívta  

Nattánt. A nem mindennapi konstrukcióról hírt adó, emelkedett hangulatú sorokat az alábbiakban 

közöljük: 
 

Mélyen tisztelt Mérnök úr! 

Altmann úrra való hivatkozással vagyok bátor felkeresni soraimmal mérnök urat, a méltán „Repülő 

kerékpár” -nak nevezhető találmányom ügyében. 

A közelmúlt napokban, Németországban, két német mérnök által szerkesztett és megépített, emberi 

erővel hajtott „izomrepülő gépükkel” folytatott kísérleteikről írtak, amit fényképek közlésével is 

alátámasztottak. Ezen cikk olvasása és a közölt fényképek látása arra kényszerít, hogy  1921.  évben  

papírra fektetett és azóta már több változáson átesett s a mai alakjában egyelőre véglegesnek mondható 

„Repülő kerékpárom” bárhogyan is, bármilyen úton-módon megépüljön, s ne pedig csak a papíron legyen 

kénytelen szomorkodni. Hisz, minden bizonnyal a jövő személyi légiközlekedését lesz hivatva betölteni, ha 

nem megszületése pillanatától, de a kiforrástól igen. 

Sajnos, én annak a megépítéséhez, azzal nem rendelkezem, amit mindenkinek nem vékával mérnek: 

pénzzel. Hogyha mérnök úr, ezen ügy megvizsgálása és részletes megbeszélése végett személyesen  

felkeres, azért hogy ezen újdonság az Ön szaktudásának latba vetésével, közreműködésével és 

támogatásával valósággá formálódjon. Örömmel és boldogan várom személyes megjelenését. 

E gép énemet annyira át- és áthatja, hogy előre látom már az első próbánál a nem remélt 

tökéletességet és sikert, ami azonnal túl fogja szárnyalni a német mérnökök sikerét. 

Ezen szerkezet igen egyszerű, ami akképpen van összeépítve, hogy az bármely kerékpárra könnyen 

felszerelhető legyen, - E szerkezet nélkül a kerékpár a mai céljának felel meg. Ha a szerkezetet  a  

kerékpárra helyezem, motorkerékpárként rovom az előttem álló távolságot. Ha ez sem tetszik, és a 

levegőben akarok utazni, lepipálva minden akadályt, akkor  e szerkezeten kívül  a kerékpárra könnyen fel  

és leszerelhető szárnyat erősítek, aminek alapján, mint repülő madár szelem a levegőt. 

Azon reményben, hogy mérnök urat e tárgy, mint a repülőosztály vezetőjét s mint pilótát is érdekli, 

biztosra veszem, hogy szerény hajlékomat látogatásával meg tiszteli s vagyok kiváló tisztelettel.” 
 

Ha valaki tud valamit Fekete István repülő kerékpárjáról , az csakis Molnár Géza, a Mezőhegyesi 

modellezősport megteremtője, és mindmáig legkiemelkedőbb személyisége lehet - vélekedtünk, s nem 

tévedtünk! A köztiszteletben álló sportember készségesen adott tájékoztatót a szóban forgó 

konstrukcióról. Miként azt megjegyezte, nem hallott Nattán István Mezőhegyesi  látogatásáról. 

Feltehetően erre a randevúra nem is került sor, hiszen a Fekete-féle levél megírásakor a csabai 

gépészmérnök már nem volt a MOVE repülőszakosztályának vezetője. Bevezetőként ennyit, s most adjuk  

át a szór Molnár Gézának: 
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- Ezerkilencszázharminchét őszén felkeresett lakásomon két régi jó ismerősöm, Fekete István gazdasági 

írnok és Aponyi Béla asztalosmester. Elmondták, hogy biciklire toló légcsavart szereltek, fogaskerekes 

kombinációt alkalmaztak. A kerék meghajtás mellett a légcsavar is működött, ami a biciklit volt hivatva 

nagyobb sebességre bírni. Egy légcsavar szerkesztésére kértek meg, mert amit ők csináltak, az inkább 

ventilátorcsavarra hasonlított, mint propellerre . Kérdés-felelet alapján elmagyaráztam a légcsavar 

elkészítésének módját, de egyben azt is megjegyeztem: az áttételek,  fogaskerekek  annyi  energiát  

vesznek el, hogy véleményem  szerint a célt nem érik el. Nem lesz gyorsabb a bicikli! Kicsi lesz a fordulat,  

az erő, aki hajtja a pedálokat, hiába izzad! Fekete és Aponyi elképzelését még azzal toldotta meg, hogy a 

gépre szárnyakat is akarnak szerelni. Felvilágosítottam őket a szárnyakról, a szilárdságtani 

követelményekről, s amikor azt kérdeztem: a kormányzást hogy kívánják megoldani, nem tudtak választ 

adni. 
 

El kell mondanom, hogy Aponyi Béla műhelye a temetőben abban a házban volt, ahol a csősz is lakott. Az 

asztalosmester csakhamar elkészítette a légcsavart, az arra legalkalmasabb hársfából. és azt fel  is  

szerelték a kerékpárra. A kipróbálás során a nyilvánosság elé nem merészkedtek, csupán a temető útjain 

karikáztak, a szellemeket riogatva ... Amikor a következő év tavaszán érdeklődtem konstrukciójukról, 

töredelmesen elmondták: nekem volt igazam. Jól megizzadtak, de a bicikli a propellerrel sem ment 

gyorsabban, mint azelőtt. Az álmodozást is abbahagyták. Hogy azután a Fekete család valamelyik tagja 

később foglalkozott-e a géppel, azt nem tudom. Mindenesetre tisztelet adassék Fekete Istvánnak és  

Aponyi Bélának, a kísérletezőknek, akik valami újat, valami hasznosat akartak alkotni. 

 
 

Amiről a levéltári adatok vallanak 

 
Kvasz András a tízes évek elején sötétzöldre mázolta monoplánjainak törzsét, ezzel  szimbolizálva  a  

magyar aviatika helyzetét. Aki a kilencszázharmincas évek második felében a Békés megyei repülés 

állapotát kívánta bemutatni, annak az „Öreg Sas” példáját kellett követnie. A Körös-vidéki aviatika - 

ökölvívónyelven szólva - a padlón hevert. Állapotát a leghívebben csakis a koromfekete  szín  adhatta 

vissza. A „Csaba vezér” felszállásai a ködbe vesztek. Nattán István kritikusai leléptek a színről. A 

vitorlázórepülés iránt érdeklődők más városok klubjai felé gravitáltak, ráadásul a modellezőket sem fogta 

össze senki. Végre, kilencszázharminckilenc januárjában pislákoló fényű csillag tűnt fel a koromsötét 

látóhatár szélén. Megalakult a Békés vármegyei Cserkész Repülők Egyesülete. Ám a szervezeti korlátok 

miatt az egylet nem válhatott erős fényű, álló csillaggá. Új egyesületet kellett alakítani, amely az egész 

megyére támaszkodva valósította meg a vitorlázórepülő-bázis kialakítását. De amíg a már 1937- ben 

repülésre alkalmasnak ítélt gyulai úti tehénlegelőn sor kerülhetett az első startra, a naptár 1943 áprilisát 

mutatta. A közel hét „szűk esztendő” tanúi - visszaemlékezéseikkel- segítették kutatómunkánkat, 

rendelkezésünkre állt a gyulai, megyei levéltár igen értékes aviatikatörténeti gyűjteménye, így megfelelő 

számú mozaikkockával rendelkeztünk ahhoz, hogy az 1937-44 közötti időszak eseményeit  képpé 

rendezzük. Mi először a levéltári dokumentumokat fogjuk vallatóra, csak aztán adjuk át a szót az érdekes 

időszak cselekvő részeseinek. 
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A szálak meglehetősen messzire nyúlnak vissza. Az Országos Légügyi Hivatal értesítette Békéscsaba 

polgármesterét arról, hogy utasította szakközegét: „1937. augusztus 31.-én repülőtér részére terület 

kiválasztása ügyében helyszíni szemlét tartott.” Az ajánlott terület a gyulai vasútvonaltói jobbra eső  

katonai gyakorlótér volt. Határai: öntözött rét, Fényes, alvégi legelő, Dajka-kert. A terület hossza 1942 

méter, szélessége az egyik oldalon 692, a Dajka-kert felöli részen pedig 379 méter. 
 

A LÜH véleménye szerint az a terület, amelyen annak idején Kvasz András  tartotta  bemutatóit -  nem  

felelt meg a modern kor kívánalmainak. Ezzel szemben a szemlét végző szakemberek a  gyulai  műút 

mellett fekvő legelő területből kihasítandó 200 katasztrális holdat megfelelőnek tartották reptér 

létesítésére. A városatyák aggodalmaskodtak, mondván: „... ezen terület igénybevételéhez a 

földművelésügyi miniszter előzetes hozzájárulása szükséges.” A LÜH csakhamar válaszolt, így: „E 

tekintetben a honvédelmi miniszter úr részéről a város hathatós támogatásra számíthat.” Ez a 

mondatocska sok mindent elárul: a LÜH a Honvédelmi  Minisztériumra hivatkozik,  pedig még csak 1937-  

et írunk ... Legalább ennyire érdekes az a jegyzőkönyvrészlet is, melynek  tanúsága  szerint  1938.  

augusztus 1.-jén Békéscsaba képviselő-testülete rendkívüli közgyűlésén; ...  egyhangú  lelkesedéssel  10 

ezer pengő hozzájárulást szavazott meg a Horthy Miklós Nemzeti Repülőalap támogatására. Ezt az  

összeget az 1937. évi pénzmaradvány terhére szavazták meg. 
 

Vajon miből fakad az idézett egyhangú lelkesedés? A kérdés csak addig marad nyitott, amíg a honvédelmi 

miniszter - valamennyi főispánnak és polgármesternek megküldött - sorait át nem futjuk. „A 

Belügyminiszter ... számú körrendelete és a Miniszter Elnök Úr őnagyméltósága kormánynyilatkozata 

alapján felhívom Méltóságod szíves figyelmét, a közigazgatása alá eső  terület  közvéleményének 

kialakítása céljából a repülés népszerűsítését és ezzel kapcsolatban a repülősport-kiképzést támogatni és 

előmozdítani szíveskedjék. 
 

A Nemzeti Repülőalap megvalósulásának időpontjáig már most szükségesek volnának bizonyos 

előmunkálatok, amelyek az ország társadalmának megszervezése útján lennének biztosítandók. Ezért 

kérem Méltóságod szíves fáradozásait. ... Bizonyára vannak vállalkozók, és a repülés iránt rajongó 

érdeklődök, akik örömmel állanának rendelkezésre, hogy a repülés ottani megvalósításának munkájában 

részt vegyenek. A társadalom feladata lenne a sportrepülő-egyesület létesítése, és ezek részére legalább 

100 katasztrális hold nagyságú repülőtér biztosítása. Amennyiben az előmunkálatok ily módon való 

megvalósítása végrehajtásával a sportegyesületek életképességüket beigazolnák, a  Horthy  Miklós  

Nemzeti Repülőalap támogatására is lehet számítani, ami végeredményben a közigazgatása alatt álló 

terület gazdasági vérkeringésére is számottevő hatással lenne. 
 

A fentiek alapján kérem állásfoglalásának bejelentését, hogy a Kormányzó Úr őnagyméltóságának a 

vonatkozó általános tájékoztatást megtehessem. Budapest, 1938. június hó 4.-én, vitéz Rácz Jenő.” 
 

A HMNRA létesítése társadalmi adakozás útján és az állam hozzájárulásával történt. A hozzájárulást 

hazafias kötelesség teljesítésének tartották. A törvényhatóságok aktív közreműködését kérte a 

belügyminiszter, hozzátéve, hogy a háztartások anyagi teherbíró képességévei arányban álló legyen a 

hozzájárulás. 1938. június 21-én a korábbinál már jóval keményebb a leirat szövege: „... a határozatok 

jóváhagyását kívánatosnak tartom még abban az esetben is, ha a megszavazott hozzájárulás a háztartási 

szükségletek fedezésére kivetett pótadó százalékát előreláthatólag emeli.” A felhívás nem maradt 
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hatástalan. Gyula város képviselő-testülete az 1939-es költségvetés terhére a városi pótadó  1  

százalékának megfelelő összeget szavazott meg az alap számára. A békéscsabai  Izraelita  Nőegylettől  

1938. október 7-én a következő levél érkezett a polgármester címére: „Az izraelita nőegylet koszorú- 

megváltás címén 20 pengőt adományoz a Horthy Miklós Nemzeti Repülőalapnak. Kérjük Polgármester  

urat, hogy juttassa el az illetékes helyre az összeget.  Hazafias  üdvözlettel  az izraelita nőegylet nevében: 

dr. Gottlieb Arpádné.” A békéscsabai városi tisztviselők és egyéb alkalmazottak - a  polgármester 

felhívására - kéthavi törzsilletményük 1 százalékát, összesen 260 pengőt ajánlottak fel az alap javára. 

Hazafias nekibuzdulásukban a Németországban dolgozó gyulai munkások 110 pengőt gyűjtöttek. 
 

A „Magyar Szárnyak” 1939. évi lappéldányaiban tallózva, jó néhány megyénkbeli adományozót fedeztünk 

fel. A kor szellemét idézve adjuk közre a megtalált adatokat. A Rosenthal-féle István gőzmalom Rt. csabai, 

debreceni, miskolci tisztviselői 235, a végegyházi önkéntes tűzoltótestület 10, a Csorvási községi  

elöljáróság 26, a magyar nemzeti szocialista hungarista párt gyulai gyűjtése 12, az Alföldi Első Gazdasági 

Vasút, Békéscsaba 17, a Mezőhegyesi leventeegyesület külső-kamarási szakasza 25, az  ifjúsági 

vöröskereszt elemi iskola dobozi csoportja 4, a békéscsabai Rudolf reálgimnázium igazgatósága 102, a 

Tótkomlósi községi elöljáróság 1000, Kunágota község 600, míg a csabai, gyulai, gyomai egyéni adakozók 

összesen 65 pengővel támogatták a repülőalapot. 

 
 

Zászlót bontottak a cserkészrepülők 

 
1939. január 29-én a vármegyei Cserkész Intéző Bizottság Gyulán  megtartott  rendkívüli  ülésén  

megalakult a Békés vármegyei Cserkész Repülők Egyesülete, melynek ügyrendjéből idézzük a  

következőket. Székhelye: Gyula, működési területe: Békés vármegye. Az egyesület cserkésztagjai a 

cserkészegyenruhát viselik, fehér Bocskai-sapkával, amelyet kék zsinór díszít. Jelmondatuk: „Légy  résen -  

Jó szárnyat!” 
 

Nem volt mindennapi az elnöki tanács összetétele. Az alapszabály kimondta, hogy az elnök a mindenkori 

főispán. Társelnök a mindenkori alispán. 
 

Alelnökök: a megye és Békéscsaba mindenkori legmagasabb rangú katonai parancsnoka, Gyula, Csaba 

polgármestere, a cserkészszövetség vármegyei ügyvezető elnöke, valamint a járások főszolgabírái. A 

tisztikarban a következő posztok kerültek betöltésre: elnök, társelnök, alelnökök, ügyvezető igazgató, 

műszaki igazgató, főtitkár, propagandatitkár, jegyző, pénztáros-leltáros, ellenőr, ügyész, háznagy, orvos, 

oktató, csörlőkezelő, Zászlót bontott az egyesület  gyulai  csoportja is, amelynek élén az elnök,  társelnök  

és az ügyvezető elnök, parancsnok állt. 
 

A CSRE célját abban jelölte meg, hogy a vármegye minden pontján létesítsen repülő csoportot, s így  a 

tagok könnyebben hozzáférhessenek a repülőkiképzéshez. Legfontosabb feladatuknak a közönség 

támogatásának megnyerését tekintették. Széles körben terjesztett tájékoztatóik hangsúlyozták a repülés 

viszonylagos biztonságát, jellemet, akaraterőt fejlesztő tulajdonságát, és aláhúzták a vitorlázórepülés 

népszerű   sportággá   válását.   A  CSRE   óriási   elánnal  látott  munkához,  hogy  az   Alföld   eme   csendes 

„végvárában” minél előbb levegőbe emelkedj en az első vitorlázó gépmadár. Ennek - úgy tűnt meg is volt 
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a reális lehetősége, hiszen a vármegye törvényhatósági bizottsága a HMNR alap támogatására  szánt  

összeg egy részét - 10 ezer pengőt - megszavazott a megyei cserkészrepülők támogatására. Békéscsaba 

polgármestere is sorompóba lépett. A Felsővégi Tehénlegeltető Társulat elnökségéhez fordult  egy  

átirattal, melyben kérte megszavazni 200 hold átengedését - repülőtér létesítése céljából. Megnyugtatta  

az egyesületet arról, hogy a repülő forgalom a legeltetést nem fogja hátráltatni, és a területet továbbra is 

legelőnek, kaszálónak lehet használni. A társulat 1940. február 24-én tartott választmányi ülésén nem 

zárkózott el a terület átengedésétől, de a döntést a részletes ajánlat megérkezése utánra halasztotta. 

Csaba polgármestere más irányban is tett lépéseket. Többek között írt a Horthy Miklós Nemzeti 

Repülőalaphoz, és onnan anyagi támogatást kért. Levelet küldött a Kereskedelmi és Közlekedésügyi 

Minisztériumhoz, s kérte Békéscsaba bekapcsolását a repülő forgalomba, valamint repülő kiképzőcsoport 

létesítését igényelte. 
 

A megsárgult levéltári adatok azt is elárulták: a gyulai cserkészrepülők színre  lépése  megmozgatta  a 

csabai állóvizet is. A Nattán Istvánról olyan könnyedén lemondó MOVE-bajtársaknak eszébe jutott: mégis  

jó lenne  repülni! Kérvényt írtak az  elöljáróknak. A csabai városatyák ennek alapján megállapították, hogy  

a repülőszakosztály anyagi válságba jutott, és gép nélkül nem töltheti be sem sportbeli, sem pedig az alap 

szabályban lefektetett hazafias kötelességét , Ezért 1939. június 26-án a képviselő testület azt kérte a 

felsőbb szervektől, hogy a HMNRA részéről megszavazott 10 ezer pengő felét utalják  vissza  a  csabai 

MOVE SE számára. Valószínűleg a testület nem kapott választ indítványára , ezért 1940. február 28-án 

közvetlenül a Repülőalaphoz fordultak, anyagi segítséget kérve. Hivatkoztak arra, hogy: „... Az 

áldozatkészségben a végső határig elment a város képviselőtestülete, felajánlva alkalmas területet 

repülőtér céljára, és 10 ezer pengő tényleges támogatást is nyújtott a honvédelmi célok előmozdítása 

érdekében.” Jánossy Gyula polgármester felsorolta: egy vitorlázógép és egy csörlőautó beszerzésére, 

üzemeltetésére 6700 pengőre lenne szükségük. 
 

A kérésre a Repülőalap reprezentatív levélpapírján megérkezett a válasz. Ebben közölték, hogy az 

előterjesztett kérelem teljesítése a tárgyévben nem áll módjukban, mert a költségvetés egy újabb 

kiképzőkeret felállítását nem engedi meg. Azt viszont megjegyezték, hogy a békéscsabai vitorlázórepülők 

támogatására kért összeget - véleményezés céljából - áttették a Magyar Aero Szövetséghez. Az alap 

elzárkózása után talán mondanunk sem kell: a szövetség döntése is elutasító volt. … 
 

Azt már futólag említettük, hogy a harmincas évek végén nemcsak Szolnok, hanem Szentes is erős 

vitorlázórepülő-bázissá vált, így nem csoda, hogy 1939 elején a Csongrád vármegyei cserkészrepülők 

szentesi csoportjának ügyvezető sportelnöke, Bogyay Kamill terjedelmes levéllel fordult a gyulai 

polgármesterhez, és bő tájékoztatót adott munkájukról. Idézünk az írásból: „Jelen átiratunk célja, hogy a 

haderőn kívüli repülő előképzést intézményessé tegyük nemcsak Szentesen, hanem  a földrajzilag közel  

eső városokban, így Gyulán, Orosházán, Hódmező vásárhelyen, Békéscsabán, Szarvason. 
 

A képzés gyakorlati lebonyolítását a következőképpen képzeltem el. Az  említett  városok 

repülőnövendékei egy, saját városunk által  beszerzendő vontatóautónak is  alkalmas csörlő gépkocsin és 

az ehhez tartozó szállítókocsin mennének Szentesre, kiképzés céljából. A  táborokat  2-3  hetesre 

terveztem. A későbbi években kívánatos, hogy évente 1 sikló iskola-vitorlázógép építésével járuljanak 

hozzá a géppark fejlesztéséhez. Tájékoztatásul közlöm, hogy egy gép beszerzése 1640-1840 pengőig 
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terjed.  Az érdekelt városok középiskoláiban a vitorlázórepülésről előadást fogok  tartani, megszervezem  

az ifjúságot, miként azt Szentesen is tettem. A helyi gimnáziumból 20 növendékem van,  akik  a  folyó 

évben már motoros vontatásos továbbképzést nyernek, nagy teljesítményű vitorlázógépeken. 18 éves 

korhatárt elérve pedig azonnal mennek motoros továbbképzésre.” 
 

Nyilvánvaló, hogy Bogyay Kamill nemcsak Gyulára küldte el tájékoztató felhívását. 
 

Annak ellenére, hogy több, Szentesen járt, egykori pilótanövendékkel beszéltünk, sajnos nincsenek 

adataink arra vonatkozóan: hány megyénkbeli fiatal vitorlázott a Csongrád megyei városban. A 

dokumentumok között azonban jó néhány levélre bukkantunk, amelyek a virágzó Szentes-Békéscsaba 

kapcsolatot tükrözik. A szomszéd megyebeli cserkeszrepülők továbbra is várták a mieinket, ezért 1941-re 

1379 pengő 80 filléres hozzájárulást kértek Csaba képviselőtestületétől. A kérés meghallgatásra talált, a 

városatyák 1940. augusztus 31-én úgy határoztak. hogy a szentesieket - évi állandó - 1400 pengővel 

támogatják, azzal, hogy a nevezett egyesület az összeg ellenében köteles a békéscsabai repülni vágyó 

fiatalokat saját teherautóján a helyszínre szállítani, oktatásban részesíteni és  hazaszállítani.  Van  egy  

olyan érzésünk, hogy ezzel a döntéssel a testület vissza szándékozott „lőni” a Repülő alapnak és a MAESZ-

nak, s egyben mentesülni kívántak a repülőtér-építés nem kis gondja alól... Hogy ebben lehetett valami, azt 

a Gyulán ülésezett Békés vármegyei Törvényhatósági Kisegyesülés 1941. március 14.-i ülésén elhangzottak 

látszanak igazolni. A testület vissza adta Békéscsaba imént közölt határozatát azzal, hogy tegye 

megfontolás tárgyává a képviselőtestület: vajon a segélyt nem hasznosabb-e a Békés vármegyei Cserkész 

Repülők Egyesületének megszavazni!? A csabaiak hajthatatlanok maradtak, ugyanis  július  8.-án  a 

Törvényhatósági Kisegyesülés kénytelen volt a korábbi határozatot jóváhagyni. Mindenesetre a szentesiek 

jól jártak az 1400 pengővel, mert miként az ügyvezető  sportelnök  közölte:  1941-ben  mindössze 9 

békéscsabai fiatalt képeztek ki motor nélküli repülővé. Ez a szám pedig nem állt arányban az 1400 pengős 

támogatással. 
 

A megyei kiképzőbázis létesítésének ügye rosszul állt ezekben a hónapokban. 
 

Összegezzünk egy kicsit. A cserkészrepülők Rubik Ernő gyárában már megvásárolták két iskolagépüket, a 

Tücsköt és Vöcsköt, de ezek egy bálterem falának támasztva, szétszedve várták jobb sorsukat. A csabai 

MOVE-nak se gépe, se pénze nem volt. Békéscsaba képviselőtestülete ellenzékbe vonult. A Legeltetési 

Társulat pedig nem nyilatkozott a már korábban kért terület átengedéséről, Sőt, az 1939. június 2.-án 

rendezett repülőnapot követően „a legelőn esett kár megtérítésére” 128 pengős kártérítési igényt  

jelentett be a polgármesternél. 
 

Ezerkilencszáznegyvenkettő elején viszont az események igencsak felgyorsultak. Január 23-án Békés 

vármegye főispánja a következő bizalmas átirattal fordult Jánossy Gyula békéscsabai polgármesterhez: 

„Miután az erre illetékes szakértő kijelentette, hogy a csabai úgynevezett felvégi legelő repülőtér céljára 

kiválóan alkalmas, kérlek, szíveskedj, ha kell, kellő nyomatékkal odahatni, hogy ebben a megyei 

szempontból is fontos kérdésben az érdekelt csabai MOVE-átszervezés és egyesülés folytán a Békés  

megyei cserkészrepülőkkel karöltve - a repülőtér bérlete tekintetében a legeltető társulattal - rájuk nézve 

kedvező megegyezésre tudjon jutni.” 



Békés kék egén Machalek István 

47 

 

 

 

A kocka tehát el volt vetve. Megyei szinten már eldöntötték a fúziót és a reptér létesítésének ügyét. A 

törvényességet betartva a MOVE február elején a Felsővégi Tehénlegeltető Társulathoz fordult azzal a 

kérelemmel, hogy a társulat tulajdonát képező legelőből számukra, illetőleg jogutóduk számára, 100 

kataszteri holdat haszonbérbe adjanak át. A bajtársak a gazdák számára kedvező képet festettek, szó 

szerint így: „A 100 kataszteri hold területből tulajdonképpen csak 1 holdnyi területet óhajtunk 100 

százalékig igénybe venni. Ezen az 1 holdnyi területen kívánjuk a hangárt és egyéb épületeket felépíteni.” 

Talán mondanunk sem kell: az alapos előkészítés után a megegyezés létrejött. A  gazdák  400  

négyszögölnyi területet építkezés, 100 holdnyi területet repülési célokra adtak bérbe évi 300 kilogramm 

búzaért... A sikeren felbuzdult MOVE Aero szakosztálya a  békéscsabai  képviselőtestületet  arra  kérte, 

hogy a cserkészrepülők számára 5 ezer pengő rendkívüli segélyt és azután évenként a rendes 

költségvetésben nagyobb segélyt biztosítson. A kérelem 1942. április 22.-i dátummal íródott. 
 

A képviselő-testület június 1.-jén a MOVE részére az 1941. évi pénztári maradvány terhére 5 ezer pengő 

rendkívüli segélyt szavazott meg, úgyhogy a felmerült igazolt számlákat a város fizette ki. 

 
 

Repülőegyesület-alakítás: 1942. július 14. 

 
A repülés hívei számára 1942. július 14. jeles dátummá vált. Gyulán, a megyeháza kis tanácstermében 

létrejött a Békés vármegyei Repülő Egyesület. Egyidejűleg megalakult az egylet gyulai csoportja,  és  a 

csabai MOVE Aero szakosztálya is kimondta csatlakozását - az új egyesület békéscsabai csoportjaként. 
 

A BRE az átszervezés folytán a Békés vármegyei Cserkészrepülő Egyesület törvényes jogutódaként 

működött tovább. Az elnöki tisztet dr. Márky Barna alispán vállalta, míg az igazgatói  posztra  Kienitz 

Vilmos, az Ármentesítő Társulat igazgatója került. Ügyvezető főtitkárrá dr. Elek László árvaszéki ülnököt 

választották. Az egész megyére épülő egyesület szervezeti keretei megerősödtek, ám az anyagiak 

biztosítása továbbra is komoly gondot okozott. Így volt ez annak ellenére is, hogy a csabai képviselő 

testület a szentesieknek juttatott támogatást megszüntette, és az összeget a BRE számlájára utalta át. A 

pénzügyi gondok ellenére 1943. április 27.-én ünnepelt a megyei repülős társadalom. Elkészült a hangár,  

és felavatták a Gyulai út melletti repülőteret. Ezzel egyidejűleg megkezdte működését az egyesület 

vitorlázórepülő kiképző központja. Azt, hogy mennyire „agyaglábakon” állt a BRE, még néhány levéltári 

dokumentum tükrözi. 
 

Szeptember közepén a MOVE-csoport azt kérte a csabai képviselőktől, hogy az évi 1400 pengő segélyt - 5 

ezer pengőre emelje. Ezt azzal indokolták, hogy az egyesület kiadásai a kiképzés megindulása után 

megsokszorozódtak. Alkalmazottak fizetését, az építkezések terhét csak részben viseli a Horthy Miklós 

Nemzeti Repülőalap, s a hiányzó összeget az egyesületnek kell előteremtenie. Ezen kívül a nagymérvű 

drágulás is megnövelte a bevételek terhére történő kiadásokat - hangsúlyozták a bajtársak. Néhány hét 

múlva módosított a MOVE. Már nem 5, hanem 10 ezer pengőt kért a BRE javára. A válasz: a város 3 ezer 

pengőt utalt át, majd november 29.-én úgy döntött, hogy az évi 1400 pengés támogatás összegét 1944 

januárjától kezdve 2 ezer pengőre emeli. A határozat indoklásából  idézünk:  „A  képviselőtestület  a 

magyar repülés ügyét ez ideig anyagi erejét meghaladó mértékben támogatta. Jelentős áldozatot hozott 
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országos és helyi vonatkozásban a repülés fejlesztésének támogatásában. Azonban, tekintettel a város 

közönségére háruló és súlyos pénzügyi megterhelést jelentő közintézmények csak kölcsönből fedezhető 

költségeire és a községi pótadó állandóan emelkedő voltára - magasabb összegű segély nyújtására nincs 

módja.” 
 

Gyula városa az 1942. év elején kiutalt 5000,- pengő rendkívüli  segélyt követően 1943. évtől  kezdődően 

évi 300 pengőt szavazott meg az egyesület támogatására, amit 1943. szeptember 18.-án évi 600 pengőre 

emelt fel, majd 1944. január 25-én 1000 pengő rendkívüli támogatást utalt ki. Az  indoklásban  szót  

ejtettek arról, hogy az eltelt fél év alatt közel 3 ezer felszállást hajtottak végre a BRE tagjai. 
 

E témakör befejezéseként álljon itt az 1944. február 25.-én keltezett levél, melyben az egyesület azt kéri     

a csabai elöljáróktól: „A rendkívüli segélyként megszavazott 3 ezer pengőt soron kívül utalják át, mert az 

egyesület a pénzkészletét teljes egészében felhasználta. Jelenleg alig pár pengő áll rendelkezésünkre. A 

fedezethiány miatt legszükségesebb és az anyagbeszerzési nehézségekre tekintettel halasztást nem tűrő 

fizetési kötelezettségeinknek nem tudunk eleget tenni, így egyesületünket érzékeny kár éri.” 
 

Ezzel a levéltári adatok „vallatásának” végére értünk, de még mielőtt becsuknánk a vaskos  dossziét, 

hajtsuk meg az el ismerés zászlaját mindazok előtt, akik a fentiek ellenére mégis képesek voltak 

megteremteni a Békés megyei motor nélküli repülőközpontot. A továbbiakban a nagy idők cselekvő 

résztvevői pergették vissza az emlékezés képzeletbeli filmszalagját. 

 
 

Az ügyvezető főtitkár: dr. Elek László 

 
Nem döntötte meg az időtartam-repülés magyar csúcsát, az ezüstkoszorús  jelvény  sem  díszíti 

gomblyukát, mégis csupa nagybetűvel írta be nevét dr. Elek László a Békés megyei aviatikatörténet 

dicsőségkönyvébe. A repülés ügyéért lángolva, szabad idejét feláldozva,  fáradtságot  nem  ismerve  

küzdött a megyei repülőegyesület létrehozásáért. Nem túlozunk, amikor leírjuk: elsősorban az ő 

dinamizmusának volt köszönhető 1939-ben a megyei Cserkész és három évvel később a Békés vármegyei 

Repülő Egyesület létrejötte. A II. világháborút követően, a hadifogságból hazatérve sem tétlenkedett. 

Orosházára kerülve azon fáradozott, hogy a várost bekapcsolják a polgári légi  forgalomba.  A  

továbbiakban hervadhatatlan érdemeket szerzett abban, hogy életre keljen a MADISZ Békés megyei  

Repülő Klubja. Már hosszú évek óta Szegeden él, de a Tisza partján is megmaradt Békés megyeinek. 

Megőrizte az egyesületek legfontosabb iratait, papírra vetette az 1939--49 közötti időszak történéseit. 

Közel 15 esztendővel ezelőtt javasolta a megyei repüléstörténet megírását, amelyhez  felajánlotta  

relikviáit, féltve őrzött fényképeit. Tanulmánykötetünk létrejöttében, az illusztrálásban nagy segítséget 

jelentett az adott kor eseményeit visszapergető kézirata és dokumentumértékű fotóarchívuma. 
 

A repülők népszerű Laci bácsija, Gyula szülötte, húszéves korában, 1933-ban, a gödöllői Cserkész 

Világtalálkozón - az impozáns bemutatók láttán - kapott kedvet a vitorlázórepüléshez. A következő évben 

Gödöllőn lett pilótanövendék, és Hefthy Frigyes keze alatt augusztus 3.-án tette meg első ugrását egy 

Zöglinggel. „A” vizsgásan tért haza Gyulára, és többször látogatta meg földijét, a hírneves pilóta Dobos 

Istvánt és jó barátját, a csabai gépépítő Nattán Istvánt. Közben, a mai szóhasználattal élve, levelező 
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hallgatóként végezte a szegedi jogtudományi egyetemet, mert kenyerét és a tandíjat napidíjas írnokként 

kellett megkeresnie. A vitorlázórepülő „B” vizsgát 1938 nyarán Csermely Károly gödöllői Ikarusz iskoláján 

tette le. A kéthetes tanfolyam - itt már csörléssel repültek - 162 pengő  50  fillérjébe  került.  Éppen a 

borsos gödöllői tarifa, ezenkívül a motor nélküli repülés kiterjesztésére tett  országos  intézkedések  

érlelték meg benne az első Békés megyei repülőklub megalapításának gondolatát. A terv megvalósult, a 

vezető posztokra csupa „nagy embert” nyertek meg, szorgalmazták modellező  körök  alakítását,  

számtalan ismeretterjesztő előadást tartottak. Részt vállaltak a békéscsabai, orosházi repülőnap 

lebonyolításában, beadványaik özönével árasztották el a városokat, községeket, a gyárosokat, 

földbirtokosokat, anyagi támogatást kérve. Mindent megtettek a légügyi szervek segítségének 

megnyerésére. Ennek ellenére a Békés vármegyei Cserkész Repülő Egyesület szép  tervei  nem 

realizálódtak. A lassan csordogáló pénzügyi támogatást felhasználva, 1941 elején Rubik Ernő esztergomi 

gyárából két iskolagépet vásároltak, de hangárépítési és csörlőautó-átalakítási terveket sehonnan sem 

kaptak. Teljesen a maguk leleményességére voltak utalva, s rájöttek arra is, hogy a Cserkész Szövetség 

keretében való működés fékezőleg hat az egyesületre. így a főtitkárban és barátaiban megérlelődött egy 

független megyei repülőegyesület megalakításának gondolata. Dr. Elek László elkészítette az új 

alapszabályt, és ennek alapján- miként azt már korábban említettük - 1942. július 14.-én megalakították a 

Békés vármegyei Repülő Egyesületet, annak gyulai és békéscsabai csoportját. 
 

- A fontos és még fontosabb feladatok közül az első helyre a hangárépítés került. A terveket- szabad 

óráinak feláldozásával - Herdy Béla, a tehetséges, fiatal gyulai építész- mérnök készítette el. Ez akkoriban 

egyedülállónak számított az országban. A hangár belső alapterülete  20x22,50  méter  volt,  melyet 

egyetlen alátámasztó oszlop nélkül fedett be a boltíves, méhsejtszerű, farács szerkezetű tető. A 12 m-es 

kapunyílás is jelentős újításnak számított. A kivitelezés munkáját Valastyán János békéscsabai ácsmester 

vállalta, mivel igen izgalmas szakmai feladatnak találta- emlékezett dr. Elek László. – 

Ezerkilencszáznegyvenkettő eleje a hangárépítés megszervezésével tel t el. Az 5 ezer vascsavar 

előteremtése a háborús időben sok futkosást, utánjárást igényelt.  A hangár alapfalaihoz szükséges téglát  

is biztosítanunk kellett, de ehhez nem rendelkeztünk fedezettel. Ezért nagyobb arányú természetbeni 

adományokra szorultunk. A két békéscsabai gyár, a Bohn Rt. 12 ezer téglát, 1400 cserepet,  a  Such- 

Wagner Rt. 8 ezer téglát, az Alföldi Első Gazdasági Vasút igazgatósága építőanyagokat, a Takarékpénztári 

Egyesülés gyulai gyára 10 ezer téglát adományozott. Most már csak a munkaerő hiányzott, de pénzünk 

nem volt kubikosok szerződtetésére. A megye által még 1939-ben megajánlott 10  ezer  pengős  

támogatást „odafönt” nem hagyták jóvá. Bár Gyula városától 1942 elején 5  ezer  pengős  rendkívüli  

segélyt kaptunk, kiadásaink ezt az összeget is felemésztették És ebben a válságos helyzetben a repülni 

vágyó ifjúság körében szívet melengető, lelkes összefogást tapasztaltunk. 1942 nyarán  a  fiatal  

békéscsabai állatorvos, Pocsubai János  vezetésével csabai, gyulai fiúk felverték sátraikat a felvégi legelő  

kis erdejében, és Valastyán János építő-, ácsmester, egy kőműves és a gyulai Halmos Béla építészmérnök 

irányításával hozzákezdtek a hangár alapozásához és a falak felhúzásához. 
 

De erről beszéljen Baji István: - A repülés, mint minden gyereket, engem is nagyon érdekelt, és én is 

modellezőként kezdtem a gimnáziumban. Báyer Jenő és főként Zerinvári Endre tanár  urak  ismertettek 

meg az aerodinamika alapjaival. 1941 nyarán hat hetet töltöttem Szentesen, és itt szereztem meg a 

vitorlázó repülők A és B vizsgáját. A következő év végén jó barátom, Szpevár Gyula hívott a csabai 
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hangárépítők közé. Szívesen mentem, és ott sok diáktársammal  találkoztam.  Voltak  közöttünk  iparos 

fiúk, akik a MOVE Körös cserkészcsapat tagjai voltak, és emlékszem négy kígyósi parasztfiúra is, akik közül 

„Tónió”, azaz Bánfi Antal a tábor kedvence lett. 
 

A főzést úgy oldották meg, hogy a földbe egy tűzhelyet mélyesztettek, és azon főzték a mindennapi 

krumplis tarhonyát vagy tarhonyás krumplit. ... Eléggé egyhangú volt az  étkezésünk;  hogy  ezen 

segítsenek, a csabai hentesek: Aradi, Koritár, a gyulai Stéberl cég hússal, kolbásszal igyekezett feljavítani 

étkezésünket. Póstelekről sok gyümölcsízt - ahogyan akkoriban gúnyosan nevezték -, „Hitler-szalonnát” 

hoztak, így a reggeli feketekávéhoz nemcsak zsíros, hanem gyümölcsízes kenyeret is kaptunk -  mesélte  

Baji István, majd így folytatta: 
 

- Reggel fél hat körül keltünk, hogy egyszerűbb legyen a mosdás, ne a csordakút nehéz vödreit kelljen 

emelgetnünk, elfutottunk a nem messze lévő Élővíz-csatornához, és annak kristálytiszta vizében 

mosakodtunk, fürödtünk. Fél hét fele kezdtük el a munkát, és addig dolgoztunk, amíg a kánikulai meleg 

ránk nem jött. Dél felé a fák alá húzódtunk, amikor a nap már nem sütött oly erősen, újra neki  

gyürkőztünk, és ástuk a kijelölés szerint a hangár alapját. Lassanként lovas kocsikon a téglák is 

megérkeztek, a lerakodásnál, a máglyázásnál is segédkeztünk. A hangulat? Jó volt. Az esti fürdés,  a  

vacsora után - ez mindig főtt étel volt - tábortüzet gyújtottunk és dalolásztunk. A mi  csoportunkban 

Szpevár Gyurka volt a „hangvivő”, s az ő vezetésével énekeltük a pilóta nótákat. Kettőre emlékszem.  Íme 

az egyik: „De magasan száll a gép, messze földre elröpít a szárnya, de sok kislány szíve fáj, mert elrepült a 

pilóta babája!” A másik: „Pilóta gyerek sose kesereg, ott van a ló, nagy a feje, búsul eleget!” 
 

A hangár az év végére elkészült, tetejét horganyzott bádoglemezzel fedték. A Csorvási gróf Wenckheim 

Sándortól vásárolt Rolls-Royce kocsit Fejes Bertalan gyulai géplakatos csörlőautóvá alakította át. A dobra 

felcsévélték az ezer méter hosszú drót kötelet, majd a Gyula-Csaba közötti műúton előbb Kovács József 

iparfelügyelő, majd Szücs Lajos autójának „becsörlésével” próbálták ki a szerkezetet. Máté Balázs 

Esztergomban a hangármesteri, Galuska József Szentesen a csörlőkezelői ismereteket sajátította el. A 

Kondorosi dr. Geiszt Gáspár egy A. Fordot ajándékozott az egyesületnek. Ezzel a személykocsival a 

későbbiek folyamán a leoldott drótkötelet vitték ki a starthelyre, nagyban leszűkítve a felszállások közötti 

„holtidőt”. 
 

1943 kora tavaszán már nem lehetett bírni a repülni vágyó fiatalokkal, ezért két gépünket összeszereltük    

a hangárban, s a Rólls-Royce-t Szentesen próbáltuk  ki  magascsörlésseI.  A  leghatározottabban 

ostromoltuk a Magyar Aero Szövetséget, hogy a Repülőalap támogatásával indítsa meg hivatalosan 

egyesületünkön belül a kiképzést, alakítsa meg nálunk is az ígért kiképzőtelepet, hiszen kézzelfoghatóan 

bebizonyítottuk: ha hihetetlen küzdelmek árán is, de teljesítettük a feltételeket. - ígéretet kaptunk, hogy 

július 1.-jén hivatalosan megindul nálunk a MAESZ üzeme, vizsgázott oktató vezetésével. Mi viszont már 

nem tudtunk tovább várni, ezért kitűztük a repülőtér ünnepélyes megnyitásának időpontját. A sajtón 

keresztül értesítettük erről a nagyközönséget. Felkértük szentesi kollégáinkat, működjenek közre a 

megnyitón, gépeink első startjánál. A gyulai út melletti röpterünk nagyjából ott terült el, ahol most az „A” 

repülőtér fekszik, és hangárunk is ott állt, ahol a jelenlegi – „régi” - hangár magasodik -  emlékezett  dr.  

Elek László. 
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- Végre felvirradt a nagy nap, eljött 1943. április 27. Nekem jutott az a megtisztelő feladat, hogy 

üdvözölhettem a megjelenteket. Dr. Beliczey Miklós főispán a kifeszített nemzetiszínű szalag átvágásával 

megnyitotta a békéscsabai sportrepülőteret s ezzel a levegőtengert a megye fiataljai előtt! Az ünnepélyes 

aktust követően a csörlőkötél megfeszült, és a szentesi Massányi Sándor főoktatóval „nyergében” 

meredeken a magasba emelkedett HA-1105 lajstromjelű, „Tücsök” típusú repülőgépünk,  és  felhangzott  

az összegyűlt közönség, a repülő ifjúság szűnni nem akaró lelkes éljenzése, hatalmas tapsvihara. A gép 

tiszteletkör leírása után szállt le, s miután a pilóta a jelenlévők tapsától övezve újra a start helyhez ment, 

már ott várta másik gépünk, a HA-2073 lajstromjelű, burkolt kabinú, „Vöcsök” típusú iskolagép. Néhány 

perc múlva a népszerű „Manó bácsi” - ez volt a kitűnő oktató-pilóta beceneve - a Vöcsökkel startolt, és 

ezzel kezdetét vette a gyulai út melletti repülőtéren az a sok-sok ezer felszállás, amely segítette és ma is 

segíti a megye és az ország más részéből ide érkező fiatalok „szárnynövesztését”. 

 
 

HA-RIS-sal Orosháza légterében 

 
Ezerkilencszázharminckilenc legemlékezetesebb orosházi sporteseménye a július 8-9.-én rendezett 

nagyszabású repülőbemutató volt. A sokezres tömegben ott szorongott Sin Lajos is, aki nemcsak kitűnő 

elbeszélő, hanem tollforgató ember lévén megírta s megküldte visszaemlékezéseit a Közlekedési 

Múzeumnak. A ma hetvenötödik életévét taposó Lajos bácsi negyedikes elemista kora óta szerelmese az 

aviatikának, gyűjtője az orosházi repülőemlékeknek. A nevezetes  repülőnap  alkalmával,  a  HA-RIS 

üléséből látta meg először - madártávlatból- Orosházát, de nemrégiben többször is „ismételt”. Veje, 

Csizmadia Lajos kétszemélyes sárkánygépével és Ménesi György masinájával hasította a város és  a  

környék légterét. 
 

Sin Lajos szülei Békéssámson mellett lévő Gyula-mezei tanyáján élt, kijárta a négy polgárit, bár vonzotta a 

technika, nem jutott el a fémipari iskoláig. Jelentkezett a székesfehérvári repülőmotor-szerelőintézetbe,  

de mivel 16 éves szolgálatot kellett volna vállalnia, lemondott tervéről. Autodidakta módjára képezte 

magát, sőt kitanulta a lakatosszakmát is. Az első repülőgépet - bár ekkor inkább félt tőle, mint csodálta - 

ötéves korában, 1919 májusában pillantotta meg, amikor az a tanyájukról  nem  messze  lévő  réten  

landolt. Édesapjától tudta meg, hogy a Szegedről indult francia katonai gép eltévedt, így az összesereglett 

parasztemberek kézzel-lábbal magyarázták meg a pilótának, merre repüljön tovább Békéscsaba felé. 

Közelről 1924-ben csodálhatta meg a Pesti Hírlapot szállító futárgépet. és  az  első  repülőember, akivel  

szót válthatott - micsoda véletlen -, a már többször említett Risztics János, a gép pilótája volt. 

Természetesen 1929- ben és '33-ban Sin Lajos is megszemlélhette a Schmoll-cipőpasztagyár 

propagandamasináját, amely kék és piros villódzó lámpákkal hívta fel a közönség figyelmét a cég 

termékeire. Jól ismerte az első világháborús hadirepülő Alekszai Andrást, Csertői Jánost, az egykori  

MALÉRT - főpilótát, aki Orosházán autójavító üzemet alapított. Rendszeres kapcsolatot tartott fenn id. 

Rubik Ernővel, megírta II. világháborús katonaélményeit, és jelenleg is pártoló tagja az orosházi 

sárkányrepülőklubnak. 
 

Ennyi bevezető után Sin Lajos az alábbiakban elevenítette fel az orosházi repülőnap eseményeit és a HA- 

RIS-sal tett sétarepülés életre szóló élményét: -Az orosházi repülő nap szervezéséből nagy részt vállalt 
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Hézer Béla bankos, Raczkó Lajos sportújságíró, Iványi József teherautó-fuvarozó és még sokan mások. 

Megjelentek a falragaszok, egy sportrepülőgép röpcédulákat szórt szét, s a helyi lapok is propagálták a  

nagy eseményt. Szombaton, július 8.-án délben kerékpárral Gyula-mezőről  hazamentem  Orosházára,  

hogy öcsém és a magam számára megvásároljam a meghirdetett sétarepülésre szóló - tíz-tíz pengős - 

jegyet. Délután négy óra lehetett, amikor nagy motorzúgást hallottam. Elő a prizmás látcsövet, és ezzel 

megpillantottam a község fölött egy ezüstszínű repülőgépet, és máris olvastam oldalán a HA-RIS 

lajstromjelet. Egy nagy, piros színű vitorlázógépet vontatott hosszú kötélen. Nosza, rohantam ki a 

tehénlegelőre, ahova nemcsak én, hanem sok száz ember igyekezett már. Mire kiértem az alkalmi 

repülőtérre, már leszállt a Gerle-13 és a HA-RIS. A lekapcsolt vitorlázógép, az M-22 sokáig körözött  a 

község fölött, s csak azután landolt. Nálam volt a fényképezőgépem, és néhány felvételt azonnal 

készítettem a két motoros gépről és pilótáikról: Petendi János a „Hanziról” és Tasnádi László „Nádiról”. 

Csakhamar megkezdődtek a fizetett felszállások, néhányan már szombat délután repültek, de a zöme 

vasárnapra maradt. Közben - hogy ki ne hagyjam - a vitorlázógépek is megérkeztek Szentesről, s az 

összeszerelés után csörlővontatással a levegőbe emelkedtek. Tücsök, Vöcsök típusúak voltak, főleg női 

pilóták vezették azokat. 
 

Vasárnap reggel már 8 óra körül gyülekezett a közönség, a gépek motorpróbát tartottak, sőt Budapestről 

újabb motoros gépek érkeztek. Volt köztük egy Klemm típusú, néhány Bücker- Jungman. Kilenc óra körül 

elkezdődött az utas repültetések sora. Öcsém hamarabb került sorra, mint én, így lefényképeztem őt a HA-

RIS „nyergében”. A felszállás előtt - mint mindenkinek - nekem is egy nyilatkozatot kellett aláírnom, mely 

szerint saját felelősségemre szállok gépre. Már háromnegyed 12 is elmúlt, amikor végre a rendezők engem 

szólítottak. Én reggel nem ettem, nehogy „kellemetlenségem” legyen, mint előzőnap egy ifjú hölgynek, de 

most, mi tagadás, elfogott a félelem. Persze nem léptem vissza, hiszen már sokan repültek előttem! A HA- 

RIS első ülésébe ültettek, s miközben a szerelő „bekötött”, Petendi figyelmeztetett: ne nyúljak a 

botkormányhoz, mert az a pilótát akadályozza. 
 

Hat perccel dél előtt a motor feldördült. Izgalmas pillanat: lassan gurulni kezdtünk a legelőn. Figyeltem a 

sebességmérőt, amely elhagyta a hetvenes számot. Előttünk egy tanya látszott a legelő szélén. Hát pont 

ennek megyünk neki? De nem, másodpercek alatt elértük  a lebegési  határt.  Óvatosan lenéztem.  Hová 

lett az előttünk lévő tanya? Láttam, jobbról alattunk maradt, udvarán két kocsi, s rakták az asztagot. Az 

emberek abbahagyták a munkát, ahogy fölöttük elrepültünk. Az egyik, kezében kévével,  a  másik 

kalapjával lengetett felénk. Egyszer csak azt vettem észre, hogy a Jávorcsík-téglagyár kéményei - amelyek 

eddig függőlegesen álltak - elkezdtek jobbra dőlni. No lám, most fordultunk! És alattunk a mezőn, velünk 

együtt egy fekete árnyék futott. A HA-RIS árnyéka volt ... „Hanzi” a község felé vette az irányt. 
 

Lajos bácsi a továbbiakban - újra átélve az ötven évvel korábbi, 12-15 perces sétarepülés szinte minden 

pillanatát - plasztikus leírását adta a látottaknak. Elmesélte, hogyan ismerte fel a mintegy 200 m-es 

magasságból a község utcáit, jelentősebb épületeit, milyen icipiciknek tűntek a főtéren, a korzón sétáló 

tarkabarka ruhás emberek, s mennyire furcsán hatott, hogy  az evangélikus templom tornyán lévő gömb   

és csillag oly közel volt hozzájuk. Derűsen jegyezte meg, hogy az alattuk pöfögő, gőzkazán vontatta 

cséplőszekrény és a híres „madzagvasút”, az Alföldi Első Gazdasági Vasút szerelvénye - madártávlatból- 

csupán gyerekjátéknak tűnt. 
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A repülő emlék után a legalább akkora élményt jelentő délutáni programot idézte fel Sin Lajos: 
 

- A makói úton tódult a közönség a tehénlegelő, az ünnepség színhelye felé. A „flugplatzon” sorakoztak a 

gépek, szemközt velük 6 ezres publikum foglalt helyet. Mögöttük helyezkedtek el sátraikkal a cukrászok, 

fagylalt- és üdítő árusok. A közel háromórás műsor látnivalóit a hatalmas hangszórókon keresztül Hefty 

Frigyes kommentálta. Előjátékként a Tücsök és Vöcsök nyergében a szentesi lányok repültek - nagy 

biztonsággal. A már említett motoros gépek kötelék- és műrepüléseik után Tasnádi a Gerle-13-mal 

felvontatta az M-22-es vitorlázógépet, amely Petendivel Orosházán addig még nem látott bravúrokat vitt 

véghez. A nézőknek szép élményben volt részük, akik pedig madártávlatból tekinthettek le Orosházára és 

környékére, azoknak örök emlékük marad a panoráma - summázta az 1939. július 8-9.-i bemutató és 

repülőnap tanulságát az idős orosházi technikatörténész, Sin Lajos. 

 
 

„Oktató úr, ugrásom volt!” 

 
Az előzőekben már jó néhányszor megemlítettük a Csongrád megyei Cserkészrepülők Egyesületének  

nevét, de a szentesi csoport munkájáról- bár ebben érdekelve voltak a mieink is - alig ejtettünk szót. 

Tartozásunkat a Körösvidék 1940. augusztus 12.-i számában fellelt „Levél a  szentesi  repülő  táborból” 

című írás nyomán ezennel törlesztjük le. 
 

„Ébresztő reggel öt órakor. Fél hatkor kivonulás a repülőtérre. Indulás előtt  az  oktató  kioszt  a 

gyerekeknek egy karéj zsíros kenyeret. Nótaszóval vonulunk ki az iskolából, ahol lakunk, az öt percre lévő 

repülőtérre. A vitorlázógépeket csörlőautó húzza fel. Az oktató, Laci bá' megadja  a  zászlójelzést,  és  

egypár utasítást ad a növendékeknek. 
 

- A magassági kormánnyal nem csinálhatsz semmit, csak a csűrésre és az irányításra vigyázz. Amikor 60 cm-

re vagy a földtől, nagyon finoman meghúzod a magassági kormányt, és a gépet szépen ülteted, 

Megértetted? 
 

És a leszállás után így jelent a növendék: Oktató úr, ugrásom volt! 
 

Ezután következik az én startom. Már nem izgulok. Laci bá' megadja a feladatot, leadja a zászlójelzést a 

csörlőautónak. A gép mindig fokozódó sebességgel kezd csúszni, most kezd  emelkedni.  Úgy  érzem,  

mintha a föld süllyedne, és nem én emelkednék.  A szél  egyenletesen zúg a fülembe, és mindig emelkedik   

a gép. Most látom az autónál a zászlójelzést, rányomok a magassági  kormányra.  A gép átmegy siklásba,  

a föld most már igen gyorsan kezd közeledni. Húzom a magassági kormányt, a gép a földdel  

párhuzamosan repül, meghúzom még egy kicsit, és a gép szépen leszáll. 
 

Reggel nyolc órára bevonulunk a táborba, megreggelizünk, azután folytatjuk a repülést.” 
 

Ennyi a beszámoló, és amikor a cikket megmutattuk a szerző Dubravcsik Mátyásnak, előbb  nem  akart 

hinni a szemének, majd jót nevetve jegyezte meg: - Érdekes, erről a kis levélről én már el is feledkeztem. 

Hiába, 48 esztendő nagy idő, azóta annyi minden történt az én generációmmal! 
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Később azonban „Pityu” - mert ez a beceneve - emlékezetének bugyraiból előkerültek a szentesi, szolnoki 

táborozások emlékei, sőt még a modellezőkorszak szép emlékei is: 
 

- Amikor 1932-ben a Körösvidék megindította modellező-tanfolyamát, Károly bátyám a maga 12  és én  a 

10 évemmel egy csapásra lelkes gépépítőkké váltunk. Otthon dolgoztunk, és sok segítséget  kaptunk  

remek kézügyességű édesapánktól, aki mielőtt pékséget nyitott volna, műbútorasztalosként dolgozott. 

Miután Nattán Pista bácsiék megépítették a „Csaba vezér” -t, repüléseik során mi is  ott lábatlankodtunk    

a felvégi tehénlegelőn. Unokatestvérünkkel, Koritár Karcsival, s barátainkkal, Farkas Pállal, Machlik 

Andrással bottörzsű vitorlázógépeket szerkesztettünk. Később az országos lapokból másoltunk terveket. 

Nattán Pista bácsitól is kaptunk tervrajzokat. Kis gépeinket kezdetben a Berényi úti szülői ház előtt 

röptettük. Sok hasznos tanácsot kaptunk a haza-hazalátogató Kvasz Bandi bácsitól,  dr.  Martincsek 

Matyitól és a közelünkben lakó két pilótától, Zsíros Andrástól és Kovács Jánostól. 
 

Gépeink közül kettőre még ma is büszkék vagyunk bátyámmal. Az egyiknek faliórakerekekkel áttételes 

meghajtást csináltunk, úgy, hogy a gumi egy  felhúzásra a korábbinál  tízszer tovább pörgette a légcsavart. 

A másik masinánk több mint 500 darabból állott, fesztávja 132 cm volt, és selyemmel vontuk be. Kézből 

indítottuk ezt a gumimotoros gépet, melynek futóművét egy szerkezet a startnál  behúzta.  Amikor 

csökkent a gép sebessége, az automatika kienged te a futóművet, s így kerekeire szállt le modellünk. 9 

hónapig építettük, de megérte, mert egy vásárhelyi versenyen 80 km-es sebességet értünk el vele. 
 

„Karambolunk” repítéseink során csak egyszer, 1938 karácsonyának verőfényes, első napján volt. Az 

Omaszta-portán próbáltuk ki egy új gépünket, melyet Gyula felé indítottunk. Néhány másodperc múlva 

azonban a modellt a szél visszafordította, és az -mint egy bumeráng - jött visszafelé. Egy nénike fekete 

ruhában, énekeskönyvvel a hóna alatt igyekezett Doboz felé, amikor a rakoncátlan masina hátulról 

nekirepüIt. A nénike meglepetten forgolódott, de azt nem vette észre, hogy a masina, melynek ütését 

vastag kendője felfogta, ott hever a lába előtt. Végül „kapcsolt”, és tót szitkokat szórva hatalmasat rúgott   

a modellbe, amely az árokban kötött ki. Szerencsére még lehetett használni... 
 

Áttérve a repülésre, egy érdekes dolog jutott az eszembe. 1935 körül társaimmal elmentünk a Zrínyi és 

József utca sarkán álló Klein-féle fűszerüzlet udvarára. Hát mit láttunk itt? Egy remek vonalú, zöld színű, 

egyszemélyes kis repülőgép törzsét, 2 hengeres, V - motorral, légcsavarral. A szárnyakat a padláson 

fedeztük fel, de hogy ki építette, hogyan és miért került az akkor hetvenéves Klein bácsi portájára. azt mi 

akkor nem kérdeztük meg senkitől sem. És most már nem is tudjuk kinyomozni azt:  ki  épített  

Békéscsabán több mint ötven évvel ezelőtt egy helyes kis „égi bolhát”?! 
 

Egyébként valamennyiünket elkapott '38-40 körül a vitorlázórepülő-láz. Bátyámat a gimnáziumi cserkész 

modellező kör küldte el az esztergomi kiképzőtelepre, ahol még mielőtt megkezdte műegyetemi 

tanulmányait, három hetet töltött. Vele volt Koritár Karcsi és Machlik Bandi is. Én a Szolnok melletti 

Szanda-réti repülőtáborba kerültem, de bizony itt alig jutottunk géphez. Csupán az ún. olimpiai 

válogatottat szolgáltuk ki. Együtt voltam Rábai Miklóssal, aki már ekkor vonzódott a népi tánchoz, és 

amikor szabad ideje volt, különböző lépéseket gyakorolt. Bevallom, kicsit megmosolyogtuk ezért, persze 

akkor még senki sem gondolta, hogy Miklós egykor az Állami Népi Együttes megalapítója és Kossuth-díjas 

koreográfusa lesz... 



Békés kék egén Machalek István 

55 

 

 

 

A következő nyáron, Szentesen már többet repülhettünk. Az „A” vizsga letétele után ide Prisztavok 

barátunk kocsiján, saját költségünkön jártunk át. Vasárnap hajnalban indultunk, késő este tértünk haza. 

Annyian ültünk a kocsiba, ahányan csak fértünk, jól emlékszem, hogy velünk volt a békési Szabó Imre 

műszerész is. Dubravcsik „Pityu” a meglehetősen kicsi, hegyes, háromszög alakú, az egyik oldalon a 

vasúttal, a másikon az országúttal, fákkal szegélyezett szentesi repülőtéren tette le a „B” vizsgát. Közben 

volt egy „esete”, és végignézte a szemlére érkező Horthy István gépének „leülését”. Íme a két történet: 
 

- Iskolanégyszöget kellett teljesítenem a vizsgához, amikor - valószínűleg az én hibámból - sokat  

vesztettem a magasságból. Ráadásul hátszelet kaptam, és ahelyett, hogy letettem volna a gépet, az 

eperfákkal szemben találtam magam. Úgy gondoltam, hirtelen felrántom  a Vöcsök  orrát, és átugratok a 

fák fölött. Ez nem sikerült, az egyik szárnyvég beleakadt a koronába. A szárny levált, a gép orra 

belevágódott az útba, a törzs eltörött és a gép farok része a fejemre borult. Elkábultam és arra ébredtem, 

hogy az út másik oldaláról két lovas katona rohant hozzám. Ezt hallottam először: „Te, ez még él!” 

Szerencsére horzsoláson kívül más bajom nem lett, és amikor társaim segítségével a gép darabjait 

becipeltük a repülőtérre, kijelentettem: többé nem repülök! Schlett Laci  bá',  majd  Massányi  „Manó” 

bácsi azonban más véleményen volt: „Ugyan, ezt a gyakorlatot még ma este jól megcsinálod,  mert ha  

nem, akkor soha többé nem ülsz fel a repülőre!” Neki volt igaza, mert egy óra múlva sikerrel hajtottam 

végre a feladatot. 
 

Néhány nappal Vöcsök-törésem után óriási volt az izgalom a táborban, mert  a  kormányzó  fiának 

szemléjét jelezték. A vendégek nyugat felől érkeztek, és kénytelenek voltak alacsonyan megközelíteni a 

repteret. Igen ám, de ott voltak az eperfák, melyek az én galibámat is okozták! Mi felsorakoztunk, 

oktatóinkkal az élen vártuk a gép leszállását, és helyette azt láttuk, hogy Horthy István és kísérője a 

kétszemélyes géppel - egyenesen az eperfasor felé repült. A következő pillanatban a gép orrát a pilóta 

megemelte, s közben gázt adott. Ezzel elérte azt, hogy nem repültek neki a fáknak, de a gép a túloldalon 

„leült”, és letört az egyik futóműve. A díszszemle  természetesen  elmaradt,  én pedig megállapítottam: 

lám, nem csak nekem voltak útban a szentesi országút eperfái!  Dubravcsik  Mátyás  1942-ben  

érettségizett a felsőkereskedelmi iskolában, egy év múlva behívták, de katonáknál nem dicsekedett 

vitorlázórepülő-múltjával. A gyalogosoknál szolgált, majd amikor hazatért a hadifogságból,  újra 

kapcsolatba került a békéscsabai repüléssel. 

 
 

A modellezősport felébredt „Csipkerózsika-álmából” 

 
A harmincas évek elején nagy lendülettel rajtoló repülőmodellező-sport hosszú ideig nem  törte  át  a 

baráti körök vagy az iskolai klubok falát, és csak az évtized végén ébredt fel „Csipkerózsika-álmából”. Azt 

persze a kortársak, a múlt eseményei iránt érdeklődők jól tudják, hogy az ébredést  nem  a  mesebeli 

királyfi szenvedélyes csókja hozta meg, hanem a háborúra készülő ország vezetői fújtak riadót! De ne 

ássunk ilyen mélyre. Ne meditáljunk ifjúság- és katonapolitikai kérdésekről. Inkább tartsuk magunkat 

eredeti célkitűzésünkhöz: továbbra is regisztráljuk a tényeket, és rögzítsük a tanúk visszaemlékezéseit! 
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Az első figyelemre méltó nyomra a Körösvidék egyik, 1940. április végi számában akadtunk. A lap hírül  

adta, hogy a csabai MOVE repülőszakosztálya május 6-tól  repülőmodell-késztő  és  vitorlázórepülő  

elméleti tanfolyamot rendezett a Széchenyi ligetben lévő székház nagytermében. Az  érdeklődök 

Dubravcsik Károly Gömbös Gyula - ma Berényi - úti címén jelentkezhettek. A  toborzás  eredményéről 

nincs, de a június 2-án, Vásárhelyen kivívott, első csabai modellezősikerről - maradt fenn  adatunk.  A 

csabai fiúk a MOVE Körös Cserkészcsapat parancsnoka, Lukács György vezetésével rándultak át a 

hódmezővásárhelyi repülőnapra. A csapatot csupa kipróbált gépépítő, a Dubravcsik fivérek, Machlik 

András, Koritár Károly alkotta. A találkozó csabai diadalt hozott. Koritár a  gumimotoros  számban  

bizonyult a legjobbnak. A technikai versenyben a mieink három díjat nyertek el, és győztek a 

csapatversenyben is, megelőzve a Műegyetemi SE, a Budapesti SE, valamint a szegedi, szentesi 

modellezőket. A következőkben újfent a Körösvidéket idézzük, és felhívjuk a kedves  olvasó figyelmét  arra 

a két momentumra, amely az 1941. február 23.-i riportot érdekessé teszi. Az egyik: a MOVE-bajtársak 

visszahívták azt a Nattán Istvánt, akiről néhány évvel korábban oly könnyelműen lemondtak. A másik: ha 

„szőrmentén is”, de a Körösvidék bírálatot gyakorolt a modellezőkkel keveset törődő MOVE-vezetők  

fölött! Ezután lássuk a cikket: 
 

„A Széchenyi ligetbeli MOVE-székházban, egy eldugott, sötét, szűk teremben fiatalemberek és gyerekek 

tevékenykednek. Kezükben kés, harapófogó, fűrész, deszka; repülőgépmodelleket készítenek. 

Huszonnyolcan állnak az asztaloknál, dolgoznak nagy figyelemmel. Versenyre, kiállításra készülnek. A kis 

helyiség teli van gumimotoros és siklógépekkel. Visszatérve a tavaly nyári hódmezővásárhelyi versenyre, 

amelyet Koritár Károly gumimotoros gépe nyert meg, és a csapatversenyben is győztek a fiúk- érdeklődik  

az újságíró. Megtudja, hogy a szakosztály önmagát tartja fönt! Vezetője Láng Frigyes, műszaki vezető: 

Nattán István, gyakorlati vezető: Dubravcsik Mátyás, műhelyvezető: Machlik  András.  A  szakosztály  ki 

akar tenni magáért a modell versenyen és a kiállításon, amely 1941. június 1.-jén lesz, és az Alföld minden 

részéből jönnek a modellezők. 18 gépmodellt akarnak bemutatni a csabai fiúk.  Most  éppen  egy  

behúzható futóműves gépet állítanak össze, s játékmodelleket is készítenek. Ezeket árusítani fogják, s a 

befolyt pénzből  vásárolnak majd szerszámokat. Erős bennük az  elhatározás, hogy ha senki sem segíti  

őket, akkor sem torpannak meg. Majd maguk teremtik elő a szükséges anyagiakat!” 
 

A Körösvidék helyzet jelentése után egy-egy gyulai, orosházi, mezőhegyesi s két békéscsabai modellező 

emlékeit kötöttük csokorba. Mester György: - A Békés vármegyei Cserkész Repülők felhívása nyomán Kiss 

Sándor ipari iskolai rajztanár alakította meg az első szakkört Gyulán. A foglalkozásokat a polgári 

fiúiskolában tartották. A létszám 15-20 körül mozgott. Vitorlázómodelleket készítettek a fiúk, míg Kiss  

tanár úr csinált egy 2 méteres fesztávú csupa szárny gépet. Akkoriban nem voltak szervezett versenyek, 

csupán házi repítésekre került sor. Az anyagot, a tervrajzokat a Repülőalaptól kapták.  A léceket pedig  

Máté Balázs asztalos készítette el. Volt a gimnáziumnak is egy szakköre, melyet László bátyám vezetett. 

Emlékszem, hogy amikor megrendezték a megyei repülőbálat, a kaszinó előcsarnokában nemcsak egy 

vitorlázógépet, hanem a mi modelljeinket is kiállították. Hogy hírverést csináljunk a  repülésnek,  mi,  

diákok összeálltunk, és műsoros estet rendeztünk 1942 farsangján. Plakátokat festettünk, tisztelet  

jegyeket vittünk a „fejesekhez” , és a Göndöcs- kerti kőszínház dugig megtelt a két előadáson. Bátyám 

konferált, villámtréfákat. repülőtörténeteket adtunk elő, és a programot a  zeneművészeti  főiskolán  

tanuló gyulai fiúk és lányok szólószámai tették még hangulatosabbá. 
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Sittkei József: - Orosházán mélyek a modellezés gyökerei. Ismereteim szerint a negyvenes évek elején a 

hangszerkészítő Sebők István, Nagy Lajos otthon dolgozott. Az első hivatalos szakkört  -  tanítványom, 

Sebők Miklós ösztönzésére - 1943 tavaszán mint a polgári iskola fiatal tanára én alakítottam  meg.  Az  

akkor legdivatosabb gépeket építettük, közöttük a „Pajtást”. Különösen jól sikerültek a „Vércse” és a 

„Cinege III”   nevű modellek. Gépeinkkel kijártunk a városszéli legelőre, ott tartottuk a berepítéseket, és   

ott voltak a versenyek is. Később mind többen kapcsolódtak be a kör munkájába,  felnőttek  is  

jelentkeztek. Úgy, hogy szenior és junior kategóriákban rendezhettünk versenyek et. 
 

Modellezés történeti érdekességre bukkantunk a békéscsabai polgári fiúiskola 1939-40., a '40-41. és a '41-

42-es évkönyvében. A Gyóni Géza nevét viselő önképzőkör  aero-szakosztálya  mindhárom  tanév  végén 

repülőmodell-bemutatót rendezett. Farkas Imre, Kocziszki Mátyás, Machlik Pál, Blahut Béla, Marik Pál, 

Huszár János és Pál, Kesjár Pál, Vizig Sámuel, Józefusz Sándor, Uhrin Mihály, Gábor Mihály, Litauszki Mihály, 

Gyulai Károly, Csontos József, Szücs Béla, Marton Dezső, Galó Pál, Bielik Béla, Dobák György, Lendvai 

Mihály a békéscsabai MOVE sportrepülő- és modellező-tanfolyamának  buzgó  tagjai  voltak.  Gábor 

Mihály, a kör főszakosztály-vezetője 1942- ben a szentesi motor nélküli vitorlázórepülőpilóta- kiképzésen 

vett részt, és azon „A” vizsga jelvényt kapott. 
 

Csicsely Mihály: - Másodikos gimnazistaként, 1942-ben unokatestvérem. Huszár Miska révén  

kapcsolódtam be a modellezésbe. Sok fiú járt a Széchenyi ligeti műhelybe, ahol én is sokszor 

megfordultam. Jól emlékszem a Dubravcsik testvérekre, Koritár Karcsira, Machlik Bandira, akire mi, kis 

srácok különös tisztelettel néztünk fel, hiszen ő már túl volt a motorospilóta-kiképzésen is. Csodálattal 

mustráltuk a pavilon nagytermében összeszerelt ezüstszínű motoros gépet, a  „Hungáriát”,  melyet 

leszerelt szárnyakkal 1943-ban a gimnázium udvarán állítottak ki. Itt, a „gimiben” Hidasi Lajos tanár úr 

szervezett szakkört, akivel műhelyünket a pincében rendeztük be. Később a Petőfi ligetben lévő vendéglő 

pavilonjába költöztünk. Ez az épület a mai felszabadulási emlékmű helyén állott. A terem a  Turul  

szövetség székháza volt, de ebben a táncteremben legalább elfértünk. A MOVE-hoz tartoztunk, és 

határozottan emlékszem arra, hogy 1943-44 telén csak akkor tudtunk befűteni, ha a  Dubravcsik-  

pékségből kaptunk egy kis tűzifát Társaim közül Köcze Palira, Érszegi Gyuszira, Pataki Jóskára, Ricza 

Lajosra, Dobókői  Gyuszira emlékszem. Gépeinket  a kis liget tisztásán repítettük, és ezzel tulajdonképpen  

ki is merült a mi modellezésünk. A társaság jó részét ugyanis rabul ejtette a vitorlázórepülés. 
 

Krcsmarik András: - A repülést Szpevár Gyuri barátom révén kedveltem meg elsős polgárista koromban. 

Gyuri nagyon sokat mesélt a szentesi tábor vidám hangulatától, a pilótabarátságokról, a repülés 

gyönyörűségéről. Ittam szavait, és érdeklődésem a labdarúgás mellett az aviatika felé fordult. 12 évesen, 

nagy  bátran  jelentettem  ki:  én  is  repülős  leszek!  De  ehhez  még  jó  néhány  évnek  kellett  eltelnie  ... 

Iskolánkhoz, a „polihoz” közel volt a leventeotthon, 1941-ben ennek modellezőkörébe léptem. Az 

otthonban - a mai Tanácsköztársaság út 38. szám alatti épületben- minden este folyt a gépépítés. Először 

mindenkinek a Szúnyogot kellett elkészítenie, ugyanis ez volt az a siklógép, amely bevezette az építőket a 

modellezés rejtelmeibe. A kör rendkívüli jó  szerszámozottsággal,  csodálatosan  jó  faanyaggal 

rendelkezett. Nagyszerű tervrajzok álltak rendelkezésünkre, amelyek közül  oktatónk,  Zerinvári  Endre 

tanár úr tanácsai alapján elkészíthettük gépeinket. Becslésem szerint létszámunk 50-60 között mozgott, 

ami a sportág népszerűségét bizonyította. Barátaim, iskolatársaim közül Wágner Dusán, Szappanos Józsi, 

Köcze Pali, Flender Misi, Szücs Béla, Zentai Matyi, Gyulai Karcsi, Pribojszki Jancsi is a szakkörhöz tartozott. 
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Idősebb társaink, akik már teljesítménygépeket konstruáltak - és természetesen mi is -, számtalan 

sportünnepélyen, bemutatón vettünk részt. A Csabai AK és a Törekvés-pálya rendezvényein szinte  

versenyt repítettünk a MOVE-fiúkkal. Kilencszáznegyvennégy nyarán búcsút mondtam ennek a szép 

sportágnak, de „hűtlenségem” csak néhány évig tartott. 
 

Molnár Géza: - Mezőhegyesen 1932-33-ban kezdtünk el modellezni Zelman András barátommal. Ő a 

szegedi fémipari iskolába, én a Tótkomlósi polgári iskolába jártam, és akkor építettünk, amikor otthon 

tartózkodtunk. Bottörzsű, gumimotoros gépeket készítettünk, a léceket mi gyalultuk, s munkánkban 

furnérlemezt, zsírpapírt, hasított nádpálcát, ernyődrótot és  Budapestről  beszerzett  gumit  használtunk 

fel. A légcsavart is fából  faragtuk. Később opálbatisztot használtunk a bevonáshoz, acetonban oldottunk  

fel celluloidot - fogkefenyelet, pingponglabdát -, és ezzel történt a szárny kifeszítése. A vezérsík keretet 

acéldrótból csináltuk. A Tótkomlósi polgári iskola 3-4. osztályos tanulójaként a futballpályán repítettem, 

hogy kedvet csináljak másoknak is a modellezéshez. 
 

Kilencszázharminchat-harminckilenc a zárt törzsű gumimotorosok kora volt. Orosházán a felső- 

mezőgazdasági iskola cserkészcsapatában Peterdi Pál testnevelő, cserkész parancsnok támogatásával 

modellezőkört szerveztem. Kilenc-tíz társammal a mostani kórház helyén lévő vásártérre jártunk repíteni. 

Az anyagot magunk szereztük be, a hurkapálcát, a selyempapírt is beállítottuk az építésbe. Az 1938-as 

eucharisticus kongresszus alkalmával egy csoporttal Budapestre utaztam. Ott felkerestem Zelman Bandit, 

aki ekkor mát a műegyetem hallgatója volt, és repülőmérnöknek készült. Barátom megismertetett az  

épülő szélcsatornával, majd kimentünk a Rákos mezőre, ahol modellezők gyakoroltak és Bandi 

rendszeresen segítette őket. Mondhatom: sok újat láttam és tapasztaltam, sőt még a  Hármashatár-  

hegyre is eljutottam a cserkész – vitorlázórepülőkhöz. 
 

Otthon, Mezőhegyesen, a mindennapi röpítések során 15-20  kis lurkó volt vendégem, akik  reggelente  

már alig várták, hogy megkezdjük a munkát. A gumimotoros és vitorlázógépek visszaszállításánál 

segítettek, és számtalan, az aviatikával kapcsolatos kérdéssel halmoztak el. A fiúk közül Hovorka Gyurit és 

Laczkó Lacit tudtam bevonni a modellezésbe. De nemcsak repülő, hanem hajómodellezéssel is 

foglalkoztunk Mezőhegyesen. Vitorlás hajóinkat a Béka-tavon bocsátottuk vízre, és Hajdu Péterrel, Hajdu 
 

Palival, Hamzéli Bandival, Hajma Józsival, Fig Miskával és Végh Sanyival nagy versengéseket rendeztünk. 

Ezerkilencszázharminckilencben a cserkészrepülők nyári esztergomi táborában, a Strázsa-hegyen kaptam 

gyakorlati vitorlázórepülő-kiképzést Zögling és Tücsök típusú gépeken. A középiskola befejezése után 

agrártudományi egyetemre iratkoztam, és a szívemhez oly közel álló modellezést - tovább folytattam. 

 
 

Harminc növendék az első vitorlázórepülő-táborban 

 
Amit most elmondunk, az nem sokkal a Békés vármegyei Cserkészrepülők Egyesületének megalakulása 

után, 1939 februárjában történt. Az egyesület vezetői - mint arra Elek László visszaemlékezik - felkeresték  

a Magyar Aero Szövetség elnökét, és arra kérték: utaljon ki számukra gépeket, csörlőautót, hangártervet, 

és küldjön oktatópilótát a repülőüzem megindítása céljából. Az elnök figyelmesen végighallgatta  őket, 

majd a következőképpen válaszolt: „Édes fiaim! Dicséretes a lelkesedésetek, és ezt méltányolni fogjuk, ha 
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legközelebb feljöttök ide Budapestre, és azzal kezditek mondanivalótokat, hogy  van  gépünk, 

levizsgáztatott csörlőautónk, van hangárunk és legfőképpen van Légügyi Hatóság által engedélyezett 

repülőterünk! Ekkor majd mi küldünk nektek oktatót, további gépeket, viseljük az üzem fenntartási 

költségeit, de természetesen legyen elég repülésre alkalmas fiatalotok is!” 
 

A BCSRE vezetői tehát megkapták a leckét. Nyeltek egyet, és hazatérve  Gyulára,  munkához  láttak.  

Hosszú, kemény harc után - miként azt korábban már vázoltuk - a cserkész- és a jogutód egyesület 

teljesítette a MAESZ elvárásait. Most már rajtuk volt a sor, hogy beváltsák ígéretüket. Végre 1943. június 

27-én érkezett meg Gyulára Quint János repülő főoktató, akit a MAESZ szerződtetett a megyei 

egyesülethez. Az alig 21 esztendős, budapesti fiatalember késedelem nélkül látott hozzá a repülőüzem 

beindításának előkészítéséhez. Hamar elkészült a tervezés munkájával, és 1943. július 5.-én, hétfőn, 30 

növendékkel megkezdődött a csabai repülőtéren az első, háromhetes vitorlázórepülő-kiképző tábor! A 

növendékeket a kis erdőben, sátrakban helyezték el, éppen úgy, mint  az  előző  esztendőben  a 

hangárépítő tábor alkalmával. 
 

Az üzem személyzete Quint János főoktató, repülőtér-parancsnokból, a csörlőkezelő Galuska Józsefből, a 

hangármester Máté Balázsból és a telepőr Dibáczi Jánosból állt. Az oktatói poszt ekkor még nem került 

betöltésre. A fiúk élelmezéséhez a nyersanyagot a környező tanyákból és városokból szerezte be a 

parancsnok a hangármester s felesége segítségével. A hús- és zsírneműt főként Gyuláról, a  Stéberl-  

gyárból kapták, ahol nem ragaszkodtak túl szigorúan az élelmiszerjegyekben  meghatározott 

mennyiséghez. Békéscsabáról Koritár Mátyás szállított húst, Póstelekről ládaszámra hozták a lekvárt a 

növendékeknek, hogy legyen mit a kenyérre kenni. Ez év augusztusában még egy háromhetes kiképző 

tábort tartottak, úgyhogy a nyár végére a 60 pilótanövendék mind letette az „A” vizsgát, és a társaság     

fele teljesítette a „B” vizsga feltételeit is. A korábban Szentesre járó növendékek közül 15  a  megyei 

klubhoz „igazolt át”. 
 

A reptéren - főként a hétvégeken - nagy volt az idegenforgalom. Az alapító tagok családostul látogattak ki   

a telepre, és a kétszemélyes Cimbora géppel sokan tettek sétarepülést. A pestiek  is  sokszor  

meglátogatták túrarepülések során a mieinket. A két tábor befejezése után egész ősszel, sőt még télen is 

folyt a repülés, és az utolsó üzemnapot 1943.  december 26-án tartották. Minden pillanatot kihasználtak    

a repülésre a BRE tagjai, úgyhogy rövid fél év alatt, a  startkönyvbe 3200 felszállást  rögzítettek! Quint  

János főoktató kitűnő parancsnoknak bizonyult, a kollektíva nagyszerűen összekovácsolódott. Quint az 

eddig Szentesre átjáró „C” vizsgás növendéket, Mester Lászlót „Címzetes  segédoktatóként” alkalmazta,    

és a tehetséges, még gimnazista fiatalember nagyszerű segítségnek bizonyult. Az egyesület első 

rekorderének a csörlőkezelő Galuska József bizonyult. Három hónap alatt tette le az „A”, „B”, „C” vizsgát. 

Az elért eredmények alapján a BRE harmadik lett az ország klubjainak versenyében! Jelentősen bővült a 

géppark is. A korábban vásárolt két siklógép mellé a Repülőalap 3-3 Tücsök, Vöcsök, és 1-1 Cimbora s     

Pilis gépet juttatott a mieinknek. Mindez jelentős támogatásnak számított, de - emlékezzünk csak a 

„Vallanak a levéltári adatok” című fejezetünkben leírtakra - csak a technikai feltételeket javította, az 

anyagiak előteremtése továbbra is az egyesület vezetőire hárult. 
 

A BRE minden alkalmat megragadott arra, hogy bizonyítsa élni akarását és bemutassa eredményeit. A 

kiállítások, az elméleti tanfolyamok demonstrációs anyagát Kiss Sándor iparművész, gyulai rajztanár 
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készítette el- dr. Elek László felkérése alapján -, s megtervezte az egyesület jelvényét, a stilizált sirályt, s 

megrajzolta emblémáját, a szárnyas ember figuráját. Örökös alapító tagokká váltak azok a lelkes gyulai 

lányok-asszonyok is, akik az emblémát ráhímezték a karszalagokra, selyemzászlócskákra, és megvarrták a 

repülőtéri szélzsákokat. Az egyesület fáradhatatlan gépírója Réti Erzsébet volt, aki szabadidejének 

feláldozásával végezte a rengeteg írásbeli munkát. Örökös alapító tagja  lett  az  egyesületnek  a 

békéscsabai Tomka Lajos autójavító- és Vlcsko Ferenc karosszériaépítő-mester. Mindketten önzetlenül 

segédkeztek a technikai kérdések megoldásában, s közben Kovács János vendéglőssel  együtt,  lelkes  

senior repülőkké váltak. Dr. Bujdosó Géza gyulai állatorvos, Kéler János gyógyszerész az alapító tagokat 

szervezte. Beliczey Miklós, Tábor József jelentős összeggel segítette a klubot. A sok  készpénz-  

adományozó közül az alábbiak nevét ismerhettük meg a sajnálatosan kis számban megmaradt egyesületi 

aktákból: az orosházi mezőgazdasági iskola önképző köre, a gyulai Bőranyag-szövetkezet, dr. Martincsek 

Mátyás, Sutyák Mátyás. Külön kell megemlékezni az egyesület igazgatójáról, Kienitz Vilmos,  az  

ármentesítő társulat igazgató főmérnökéről, a már többször  említett dr.  Elek László  ügyvezető főtitkárról 

s a fáradhatatlan pénztárosról, Lux Gyuláról. Átütő sikert aratott az egyesület 1942-ben Gyulán rendezett 

nagyszabású kiállítása, amelyen két iskolagépet, a csörlőautót és modelleket láthatott a szépszámú 

nézőközönség. Ezt a „kollekciót” két évvel később Békéscsabán is bemutatták -  az  előzőhöz  hasonló, 

teljes sikerrel. 
 

A BRE nagy ünnepséggel, repülőnap megrendezésével kívánta - a várható anyagi bevételt is figyelembe 

véve - megnyitni a repülőüzemet , s átadni rendeltetésének a hangárt, 1943. június 29.-én  délután  fél 

négy órai kezdettel tartották meg társadalmi eseménnyé nőtt repülőnapjukat. A 12 ezer nézőközött ott 

voltak az országos repülésügyi szervek képviselői, neves sportrepülő klubok pilótái. A  műsort  Hefty  

Frigyes vezette le nagy szakértelemmel. Itt voltak a legismertebb magyar motoros- és vitorlázórepülő 

pilóták, közöttük Kovács Sándor, híres műrepülőgépével. A hangár felavatása  és  az  üdvözlő  beszédek 

után az egyesület gépeinek „keresztelője” következett. A Tücsök a „Gyula vezér”, míg a Cimbora, 

kétszemélyes oktatógép a „Dobos István” nevet kapta. A névadás után  modellbemutató,  a 

csörlőrendszerű repülőoktatás bemutatása következett. A Tücsökkel Mester László mutatott be 

vizsgarepülést. A motoros és vitorlázógépek káprázatos műrepülése után ballonvadászat és rajrepülés 

következett. A sportgépek műsorát követően katonai  gépek bemutatójára és ejtőernyős ugrásra került  

sor. Jellemző adat a hatalmas erkölcsi és jelentős anyagi sikerrel zárult repülőnapról: a publikum nem 

kevesebb mint 35 motoros, illetve vitorlázógép magas színvonalú produkcióját tapsolhatta végig! 
 

Őszre fordult az idő, amikor a Repülő alaptói műszereket - variométer, barográf, magasság- és 

sebességmérő stb. - kaptak repülőink, és két ejtőernyő is érkezett. A műszereket természetesen azonnal 

beépítették a gépekbe, és a tél folyamán a Pilis kapott teljesen zárt  kabintetőt.  Közben természetesen 

nem lehetett elhanyagolni a BRE társadalmi népszerűsítését sem. A repülőnap sikerét kihasználva 

igyekeztek ébren tartani a közvélemény érdeklődését a repülés iránt, ezért több alkalommal rendeztek 

műsoros teadélutánokat. A télen hangulatos megyei repülőbált tartottak Gyulán, amelyen nemcsak az 

országos szervek képviseltették magukat, hanem a vendégek között üdvözölhették a magyar sportrepülő 

gárda  jeles  személyiségeit.  A  rendezvények  az  erkölcsi  siker  mellett  jelentős  pénzösszeget  hoztak  a 

„konyhára”,  ami  azért volt különösen örvendetes, mert  mind sürgetőbben  jelentkezett  egy  üzemépület 
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felépítésének szükségessége. És a megvalósításban az egyesület csakis saját erőforrásaira, illetve a 

mecénások segítségére számíthatott. 
 

Ezerkilencszáznegyvennégy január-februárjában - kint a reptér hangárjában - lázasan folyt a gépek 

előkészítése az üzem megindításához. Amikor az időjárás engedte, már kisebb repülésekre is sor került. 

Közben megérkezett Budapestről a fiatal, agilis Hus Weber Zoltán oktató, akire már nagy szükség volt, 

figyelembe véve a növendékek egyre szaporodó létszámát. Azután beleszólt a történelem a Békés 

vármegyei Repülő Egyesület életébe ... 
 

- Úgy emlékszem, február utolsó napjaiban, egy vasárnap délelőtt történt az eset. Vígan repültünk, és az 

A. Forddal- két sráccal együtt - én mentem ki egy társunkért, aki  az „A” reptéren tette le a Vöcsköt.  

Nagyon vizes volt a talaj, pörgött, pörgött a kocsi kereke, nem tudtunk elindulni, s képtelenek voltunk 

bevontatni a gépet. És ekkor, mint derült égből a villámcsapás, egy német Junkers-88-as bombázógép 

csapott le ránk, majd fölöttünk eldübörögve újra felemelkedett - idézte fel az  izgalmas  pillanatokat  

Mester László, azután így folytatta a nem mindennapi történetet: - Mi tovább kínlódtunk a kis Forddal, a 

„Vöcsökkel”, és azon vettük észre magunkat, hogy a Junkers ismét ránk repül, aztán elmegy.  A hangár  

felől felröppent egy rakéta, és mi rájöttünk: a német pilóta le szeretné tenni gépét a leszállómezőbe, de 

miattunk nem tud landolni. Néhány perc múlva motorkerékpárján kivágtatott hozzánk Quint János, aki 

rettenetesen félt attól, hogy a németek letiltják az üzemet, mert nem adtunk helyet a leszálláshoz. Végre 

elindult a Ford, de mi - biztos, ami biztos alapon - a vállunkon vittük be a „Vöcsköt”. A JU-88-as jó 

negyedórás keringés után leereszkedett. Jancsi nagy és igen kellemes meglepetésére a „svábok” nem 

törődtek velünk, és mi tovább repülhettünk. De csak néhány hétig, mert a március 19.-i  német  

megszállást követően lakat került a hangárajtóra, és mi hosszú ideig tétlenségre voltunk kárhoztatva. 

 
 

Kényszerleszállás az égő Capronival 

 
Az előzőekben már sok szó esett a Csongrád vármegyei Cserkész Repülőkről, azokról a fiúkról, akik 

Szentesre jártak vitorlázni, majd hazatértek, amikor megindult az üzem a békéscsabai reptéren.  Hogy  

teljes legyen a sor, most három olyan egykori növendékről essék szó, akik Szentesen kezdtek el repülni, 

onnan más repterekre is eljutottak, de életútjuk úgy alakult, hogy vitorlázógéppel  nem repültek  Békés  

kék ege alatt. 
 

- Tudom, furcsán hangzik, de igaz, hogy a repülés iránti érdeklődést nagyanyám keltette fel bennem. A 

szünidőket Gyopáros melletti tanyáján töltöttem, és ő mutatta meg nekem a kora  reggel  fölöttünk  

elhúzó, első postagépet - mesélte Benkő Pál, az orosházi repülők doyenje. - 12 éves lehettem, és  sehogy  

se tudtam megmagyarázni magamnak: hogyan marad fenn a levegőben az a  gép?  Szerencsére 

Budapesten tanuló unokabátyám egy alkalommal elvitt a farkas-hegyi vitorlázótelepre, s tisztes  

távolságból figyelve az üzemet, kísérőm magyarázata nyomán valamit már megértettem a repülés 

lényegéből. A középiskolában úsztam, vívtam, tornásztam, majd az 1938-as év nagy változást  hozott. 

Pestre utazva a vonat ablakából láttam, milyen érdekes, nyüzsgő élet folyik a szentesi repülőtéren. 

Hazatérve átkarikáztam Szentesre, előbb csak nézelődtem, később közelebb merészkedtem. Befogadtak, 
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mert sok segítő kézre volt szükség a reptéren. Közben - 1939-ben - Orosházán lezajlott a repülőnap, 

amelyen műegyetemista unokabátyám barátja, Petendi János, a „Hanzi” engem is felvitt a HA-RIS-sal egy 

körrepülésre. Nagyon tetszett a dolog, és megfogant bennem, én is szeretnék egyszer önállóan repülni! 

Erre alkalmat adott a szentesi cserkészrepülők hirdetése, amely egész nyárra programot hirdetett. Orvosi 

vizsgán megfeleltem, s érettségi után orosházi barátaimmal, Sebők Miklóssal és Istvánnal, Kun Istvánnal, 

Donauer Rezsővel, Palovics Jánossal, Horvát Imrével mi is részt vettünk a kiképzéseken.  A  táborban  

tettem le az „A” és „B” vizsgát, és amíg az idő engedte, Szentesre, sőt még Algyőre is átjártam repülni. 

Kilencszáznegyven nyarán felvettek a Repülőalaphoz, és Algyőn megkezdtük a motoros kiképzést 

Bückerekkel. Engem 36 felszállás után engedtek el egyedül. Kiképzésünk persze nemcsak az iskolakörök 

gyártásából állott, hanem kaptunk műrepülő-feladatokat is. Ugyanazokat a figurákat, amelyeket kis 

gépekkel a mai repülőnapokon megcsinálnak, mi is  bemutattuk, csak éppen nem olyan gyorsan! Nekünk  

az egyes figurák kidolgozásához magasságot, sebességet kellett gyűjtenünk, mert a 100 lóerős motor az 

csak 100 lóerő!! Az algyői napok után Budaörsön elméleti és gyakorlati vizsga következett, bemutató 

repüléssel, közönség előtt. 
 

Benkő Pál csakhamar katonai behívót kapott. A háborús évek során 25 géptípust repült. Élményei közül  

egy hangulatos és egy kis híján tragikusan végződő történetet emeltünk ki. Kezdjük az előbbivel! 
 

A debreceni repülőtéren forgatták az „Egy gép nem tért vissza” című film külső felvételeit.  A főhős a  

sikerei csúcsán álló Perényi László volt, míg a komikus szerepét - egy szerelő maszkjában - Pethes Sándor 

alakította. Válogatás után a rendező úgy döntött, hogy Perényi  dublőzeként  Benkőt  szerepeltetik  a 

repülő jelenetekben. Egy Caproni-135-ös, kétmotoros, olasz gyártmányú bombázógép gyomrában, a gép 

parancsnokaként filmezték az orosházi pilótát, miközben a Nyíregyháza- Ungvár- Debrecen  útvonalat 

tették meg. Perényit nagyon rendes, udvarias, higgadt embernek ismerte meg Benkő Pál. Őt a premierre 

nem hívták meg, hanem a frontra vezényelték. Később mégis megnézte a filmet. Önmagát nem sikerült 

„túlságosan” felismernie, de ettől függetlenül tudta, hogy a vásznon saját magával találkozott, hiszen 

ráismert mozdulataira. 
 

A másik történetet az évek folyamán jó néhány változatban hallottuk, ideje tehát, hogy megtudjuk az 

igazságot. 
 

- Ez a történet is a debreceni reptérhez kötődik, ahol fiatal repülőtisztek kiképzése folyt. Ennek keretében 

két növendékkel vándorrepülésre mentem egy Caproni-135- ös, 4 személyes bombázógéppel. Ez volt a 

tervezett útvonal: Debrecen- Békéscsaba- Szabadka- Kecskemét- Debrecen. Berettyóújfalu után 

észrevettem, hogy a magasnyomású levegőtartály-vezeték elpattant, ami azt  jelentette,  hogy  motort  

nem tudok újraindítani, és a futóművet sem tudom működtetni. Én voltam a gép parancsnoka, s 

magamban eldöntöttem: megpróbálok Szegedig eljutni és ott kényszer  leszállok.  Körülbelül  

Telekgerendás fölött járhattunk, amikor felrobbant a jobb motorom.  A  motor  burkoló  lemezek 

elrepültek, s az egyik lemez levágta a jobb oldali vezérsík fölső részét. Így nehézzé vált a gép 

kormányozhatósága. A bal motorra átvéve a súlyt, próbáltam szinten, azaz 1000 méteren maradni. Jobb 

motorunk egyre jobban égett, hiába nyomtam rá az oltóanyagot. Az égés továbbterjedt, és félő volt a 

szárny leválása. Ezért elhatároztam, hogy kényszer leszállok. A kiugrásra azért  nem  adtam  parancsot, 

mert négy ejtőernyőnk volt - ennyi emberből állt a gép személyzete -, és mi ezúttal hatan ültünk a 
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Caproniban. Most már más tennivalóm nem volt, mint az, hogy a gép személyzetét hátraküldjem  a  

törzsbe azzal, hogy az ajtót nyissák ki. Amikor Orosháza fölött repültünk el, az evangélikus templom 

tornyában lévő tűzvédelmi figyelőszolgálat észrevette kigyulladt gépünket, és értesítették a mentőket és 

tűzoltókat. Orosháza délnyugati részén túl, egy nagy legelőn értünk földet úgy, hogy a leszállásnál 

szerelőnk, a Tiszaföldvári Szőke János segédkezett. A gyerekek nem tudták kinyitni a hátsó  ajtót,  így 

amikor már megállt a gép, én mentem hátra, és csizmám sarkával rúgtam ki azt. Kimenekültünk a lángoló 

gépből, és egymásra fekve oltottuk el égő ruháinkat - elevenítette fel a drámai perceket Benkő Pál, majd 

így folytatta: - Csakhamar megérkeztek a mentők, előbb egy segélyhelyre, majd pedig dr. Pálka Lajos 

szanatóriumába szállítottak bennünket. A fiúk közül János jelentősen, én viszont súlyos an megsérültem. 

Szerencse a szerencsétlenségben, hogy éppen akkor ülésezett Gyopároson az ország legjobb 

bőrgyógyászainak egy csoportja, és ők készségesen segítettek ellátásunkban. Kényszerleszállásunk 1943. 

november 12.-én történt, és én két és fél hónapig vak voltam. Arcom és kezeim égtek meg, s  szó volt  

arról, hogy esetleg jobb kézfejemet  amputálni  kell.  Ám egy nagyon kedves ápolónővér addig kenegette  

és tornásztatta ujjaimat, míg azok megmozdultak ... S ezután az orvosok elálltak a csonkítástól. 

Bőrátültetésen, több plasztikai műtéten is átestem. Rohamosan javult állapotom, és 1944 májusában 

visszakerültem Debrecenbe, csapattestemhez, és az orvosi vizsgálat  teljes  gyógyulásomat  állapította  

meg! Ez tehát a hiteles története orosházi kényszerleszállásunknak. Azt viszont máig sem értem: mi 

történhetett a Capronival, hiszen a jobb motort egy héttel korábban építették be, s egy nappal a baleset 

előtt a Debrecen-Nyíregyháza útvonalon mindent rendben lévőnek találtam?! Beszélgető  partnerünk  

1945 telén tért haza Orosházára, és kisvártatva bekapcsolódott a helyi modellező élet és a MADISZ 

repülőszakosztályának megalakítási munkájába 
 

És most ugorjunk egyet előre -  az időben. A kilencszázhetvenes évek elején kis Polski kocsiján Szegeden  

élő leányához igyekezett. Napnyugta után egy szembejövő trabantos átlépve a felezővonalat kocsijába 

rohant. A frontális ütközés nyomán Pali bácsi medence- és térdcsonttörést szenvedett, tíz hétig feküdt 

kórházban. Majd az Orfiban tanult meg újra járni. A karambolra célozva, mintegy zárszóként így 

fogalmazott Benkő Pál: 
 

- Hat év alatt három kényszerleszállásom volt, de csontom nem törött. Feleségem társaságában sokat 

repültem utas gépeken, így hittel vallom, én mindig nagyobb biztonságban éreztem magam a levegőben, 

mint az országutakon! 

 
 

Baji István az előzőkben színes elbeszéléssel adta vissza a békéscsabai hangárépítő tábor vidám  

hangulatát, és most repülőemlékeit - no meg egy nagy csalódását - eleveníti fel: 
 

- Én is Szentesen kezdtem, azután Szolnokon teljesítettem a „C” vizsga feltételeit. 

Kilencszáznegyvenháromban - június közepén – motoros kiképzést kaptam. Oktatóval 27 felszállást 

hajtottam végre, s mivel elégedettek voltak velem, már-már arra gondoltam: életemet a  repülésre  

teszem! Az ejtőernyős ugrást is gyakoroltuk. Előbb toronyból ugrottunk, előre kinyitott ejtőernyőn 

eresztettek le bennünket, hogy kb. ugyanolyan sebességgel érjünk  földet,  mint  amilyennel  egy 

ejtőernyős ütközik a talajjal. Megtanultuk az ejtőernyő hajtogatását, és Junkers  gépből  bekötött  

ugrásokat hajtottunk végre. A tízedik ugrásom után jelentkeztem a kassai repülőakadémiára. A felvételi 
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vizsgán azzal utasítottak el, hogy rövid a lábam! És ezzel megszűnt számomra a repülés. Hazajőve a MA V 

-nál helyezkedtem el. Visszagondolva a kassai felvételire, most már nem bánom, hogy rövidnek találták 

lábaimat. Azok ugyanis ma is megvannak, épek, egészségesek, bár tengelyen töltöttem velük közel  

negyven esztendőt! 
 

A féltve őrzött startkönyv arról vall, hogy tulajdonosa, az akkor 15 éves Gábor Mihály első „csúszására” 

1942. április 19.-én került sor a szentesi repülőtéren. Ezt a jelentős eseményt nem mindennapi 

„csatározások” előzték meg Gáborék portáján. A jó néhány sportot űző, jó felépítésű Misi polgárista 

korában kötött ismeretséget az aviatikával, és a csabai MOVE Széchenyi ligetbeli műhelyében kezdett el 

modelleket építeni. Amikor hallott a szentesi vitorlázórepülő-paradicsomról, két „jaminai” barátjával, 

Árendás Bélával és Litauszki Mihállyal együtt jelentkezett az ottani orvosi vizsgán. Megfelelt, és hazatérve 

ragyogó arccal tette édesapja elé a jelentkezési lapot, aláírását kérve. Gábor papa azonban nemet 

mondott, mert szeme megakadt egy mondaton, amely - ha nem is szó szerint - a következő képpen 

hangzott: „... továbbá hozzájárulok ahhoz, hogy fiam a „C” vizsgát követően motorosrepülő-kiképzésben 

vegyen részt, és bevonulása után a légierőnél szolgáljon ... „ Hosszas, szenvedélyes vita után az édesapa 

szignálta az iratot, szemlátomást elfogadva Misi érvelését, mely szerint: „,- Csak 15 esztendős vagyok, hol 

van még az én berukkolásom?!” 
 

- Az első tábor három hétig tartott, és én összesen 26 perc 8 másodperc et repültem az „A” vizsgáig - 

jegyezte meg Gábor Mihály. - A következő esztendőben, 1943-ban már márciusban kezdtünk, és 

szeptember 2.-án „B” vizsgáztam. Negyvennégyben is szorgalmasan jártam át Szentesre, és  egy 

alkalommal felvittek bennünket teherautón Csepelre. 
 

Szoktató repülést tettünk a főváros felett, majd az ejtőernyő-hajtogatással ismerkedtünk. Azután a 

hatalmas csepeli ugrótoronyból három alkalommal a már előre kinyitott ernyővel  én is leereszkedtem.  

Úgy éreztem magam a földre éréskor, mintha a padlásról, jó 5 méter magasból ugortam volna le ... 1944. 

szeptember vége s október első három napja óriási izgalmak közepette  telt el.  Falragaszok  hirdették,  

hogy a leventéknek el kell hagyniuk Békéscsabát. Szüleim azonban a  Bohn-gyári  leventeoktató,  Tóth 

Miska bácsi  tanácsára több haverral együtt elbújtattak bennünket a hatalmas üzem területén, úgyhogy   

mi itthon értük meg a felszabadulást. A repülést nem kezdtem újra, szabad időmet az autók és főként a 

motorkerékpárok között töltöttem. („... a földet éréskor már nem sihedernek, hanem férfinek éreztem 

magam!") 
 

Noha a békéscsabai közönség csak 1943 nyarán csodálhatta meg először a „bátrak sportja” képviselőinek 

látványos bemutatóját, a helyi leventeegyesület már az év januárjában hozzákezdett az ejtőernyős- 

szakosztály megszervezéséhez. Ekkortájt a kiképzett ejtőernyős oly ritka volt, mint a fehér holló. A 

kortársak visszaemlékezéseiből az derült ki, hogy a negyvenes évek elején csak a két kitűnő sportember s  

jó barát: Sziklai - családi nevén Hugyecz - Mátyás és Rácz Lukács, valamint Mák Mihály kapott kiképzést a 

pápai táborban. Mátyás öccse, Hugyecz Pál a mai fül számára teljesen szokatlan - 1943-ban Csabán 

alkalmazott - edzésmódszerekről számolt be: 
 

- Vasöntő tanuló voltam, az inasiskolából kellett leventére járnom, és amikor szervezték a szakosztályt, 

gondoltam, követni fogom bátyám példáját. A foglalkozásokat Rácz Lukács vezette. Valahonnan szerzett 

egy kimustrált ejtőernyőt, és ezzel gyakoroltunk. A kiképzés egy kis hajtogatásból és abból állt, hogy a 
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körgáton felcsatoltuk az ejtőernyőt és elkezdtünk szaladni vele. Aztán amikor a szél  belekapott  az 

ernyőbe, megpróbáltunk leereszkedni a gátról. A játék azonban nem sokáig tartott, következett az orvosi 

vizsga Debrecenben, és én bizony kihullottam a rostán ... 
 

Danczig Mátyás viszont tagja volt annak a maroknyi csoportnak, amely az 52 csabai jelentkező közül 

sikerrel esett át az alkalmassági vizsgán. Ő a tégla gyári leventealakulattól került az ejtőernyős- 

szakosztályhoz, melynek kiképzését Mák Mihály irányította. A fizikai felkészítés a  Felső  Kereskedelmi 

Iskola tornatermében folyt, míg a talajra érést az iskola udvarán felállított 3 m magas állvány  

dobbantójáról elrugaszkodva gyakorolták. Ejtőernyővel Csabán is találkozott. A felsővégi tehénlegelőn a 

nyitott ernyőt felcsatolták, s amikor a szél belekapott a kupolába, az ernyő vontatta őket. Persze aki nem 

ügyelt eléggé, tekintélyes plezúrokat szerezhetett. Mátyás - ennyi időtávlatából- már csak két társa, a 

csabai Tatai Géza és az Újkígyósi Judik János nevére emlékszik. Gépből egyikük sem ugrott, viszont a 

mátyásföldi reptér szélén álló 85 m magas toronyból az öthetes nyári tábor során több tucat ugrást 

hajtottak végre. Ezt a kiképzési módszert a maiak már nem ismerik. Éppen ezért - úgy véljük - érdemes 

beszélni róla. 
 

Az ugrótorony nagyon hasonlított egy mostani toronydaruhoz,  melynek  „csőréhez”  húzták  fel 

drótkötéllel a kitárt kupolájú ejtőernyőt. A növendéket lift röpítette az elugró-asztalhoz, ahol az oktató 

felcsatolta az időközben fölérkezett ejtőernyőt. Elugrás után 5-6 m-t zuhant a növendék, majd 

megfeszültek az ernyő zsinórjai, és a felfüggesztett kupola - terhével együtt - méltóságteljesen a földre 

ereszkedett. 
 

- Nem tagadom, amikor  először  lenéztem a toronyból, a fiúk csak ólomkatonáknak tűntek, és bizony  

óriási volt bennem a drukk. Én is az  előírásnak megfelelően „fecskével” ugrottam, és amikor megéreztem  

a hevederek megfeszüléséből adódó rántást, a lábaim felrepültek, fejjel lefelé voltam, hát bizony én 

behunytam a szemeimet. Ezt nem felejtem el, míg élni fogok- vallotta Danczig Mátyás, és tovább mesélt: 

- Néhány pillanat múlva éreztem, hogy stabil vagyok, belenyúltam a hevederekbe, és az első „utazás” 

csodálatos élménye örökre megmaradt. A földre érés után - ezt sem tagadom - úgy néztem szét, mint a 

győztes Julius Caesar. Belém villant: már nem vagyok siheder, férfi lettem, aki véghezvitte azt, amire 

vállalkozott! 
 

Nem lennék őszinte, ha nem mondanám meg: büszkén hordtam az ejtőernyősjelvényt. Arra számítottam, 

hogy küszöbönálló bevonulásom után a repülők utáni legelitebb fegyvernemhez, az ejtőernyősökhöz 

soroznak be. De nem így történt, jött 1944 ősze, a nyilas puccs, és én csak a lövészárokból figyelhettem a 

fölöttem elhúzó csapatszállító gépeket. És a felszabadulás után? Mélyre  temetve  az  ejtőernyős 

emlékeket, minden szabad időmet a téglagyári labdarúgók között töltöttem. 
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Az első fekete nap: 1944. június 25. 

 
Az ország német megszállását követő felszállási tilalmat 1944. június 25.-én feloldották, és a növendékek 

– „végre újra repülhetünk” felkiáltással- tolták ki a gépeket a startvonalhoz. Mindenki repülni akart, és 

talán a felfűtött várakozás, a három hónapos kényszerszünet okozta gyakorlatkiesés - tragikusan végződő 

balesethez vezetett. Hollósi Ernő, aki az előző esztendőben már remekül repült, és a „B” vizsgát is letette, 

ezúttal egyszerű feladatát nem tudta megoldani. A fordulóban erős hátszelet kapott, kisodródott,  s  

közben magassága elfogyott. Emiatt gépével nekirepült a gyulai országút mellett lévő telefonpóznák 

egyikének. A tizenhét éves gyulai fiatalember kizuhant a gépből, de az eset nem látszott komolynak. A 

kórházban gerincsérülést állapítottak meg, amely két hét múltán kioltotta fiatal életét. Dobos István után 

Hollósi Ernő volt a Békés megyei aviatika második halottja, akinek emlékét kegyelettel őrzik meg  az 

utódok. A légügyi hatóságok megállapították az oktató, Hus Weber Zoltán felelősségét, aki túl  erős  

szélben adott engedélyt a startra. 
 

A szerencsétlenség a legnagyobb elővigyázatosságra intette az egyesület tagjait, ám a növendékek 

lelkesedése nem csökkent. A németek egyelőre nem zavarták az üzemet, csupán futárgépek jöttek- 

mentek, s csak a „B” repteret használták tartalék repülőtérül. 
 

A BRE vezetői a repülési tilalom alatt sem ültek ölbe tett kézzel, jelentős terveket kovácsoltak. Új 

vitorlázógépek és egy vontatógép beszerzéséről tárgyaltak. Örömmel értesültek arról, hogy Kovács János 

vendéglős, szenior pilóta egy nagy teljesítményű vitorlázógépet kíván vásárolni az egyesület számára. 

Bővítést terveztek a reptéren is. Herdy Béla egy olyan iskolaépületet tervezett, amelyben az irodák, a 

gondnoki lakás mellett 30 növendéknek lehet nyugodt, kulturált pihenési lehetőséget biztosítani. 

Lekerültek a rajzasztalról a műszaki épület - garázs, műhely - tervei is, és ennek építéséhez az 

adományanyagokból hozzá is kezdtek. A nyár végére már álltak a műszaki épület falai, s elkészültek a 

betonkoszorúk is. 
 

Ezerkilencszáznegyvennégy július 20.-án nyitotta meg kéthetes kiképzőtáborát a BRE, amelyet még egy 

követett - augusztus végéig. Nem szabad megfeledkeznünk a július 22-i szeghalmi repülőnapról sem. 

Teherautó szállította a Sárrét fővárosába a „Cimborát”, és szép számú közönség előtt egész nap folyt a 

bemutató, illetve  a sétarepülés.  Az utóbbi iránt nagy volt az érdeklődés.  Egy férfi sörösüveggel  szállt be a 

„Cimborába”, és a Kőbányait odafönt fogyasztotta el. Majd a pilóta legnagyobb megdöbbenésére kidobta 

az  üveget  a kabinból.  A mozdulat kissé  rosszul  sikerült,  úgyhogy  a  gép  borítása  megsérült,  egyébként 

„,más” baj nem történt. 
 

A sok gátló tényező ellenére 1944-ben jelentős eredményeket könyvelhetett el az üzem: 2500 startot 

regisztráltak. Quint János kirepülte az 1600 métert. Mester László és Galuska József is ezer méter fölé 

emelkedett, sőt az utóbbi a „Pilissel” - néhány perc híján - 3 órát töltött „odafönt”. Galuskát viszont 

júliusban 6 hónapra letiltották a repüléstől, mert három bukfencet csinált a „Pilissel”  az  előírt 

magasságnál alacsonyabban... A kitűnő csörlőkezelőnek az tette be az „ajtót”, hogy szemtanúi is akadtak    

a mutatványnak. Ugyanis éppen akkor állt meg kocsijával az út szélén Kertész László, a MAESZ 

vitorlázóosztályának vezetője és Sóvári Gyula szakfelügyelő. 
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Hajóztak az Öreg Sasok 

 
Most pedig fordítsunk egyet Kronosz kerekén, és visszapörgetve a magnetofon szalagját, elevenítsük fel 

annak a páratlanul érdekes diskurzusnak a részleteit, amelyet 1988 januárjában a békéscsabai MHSZ 

székházában rögzítettünk. A Békés vármegyei Repülő Egyesület egykori tagjai régi emlékeiket idézték fel, 

közben arcuk kipirult, szemük fiatalosan csillogott, nagyokat nevettek, és senki sem „húzta” az orrát, ha a 

másik - éppen szavába vágott. Meséltek, pilótanyelven szólva, „hajóztak” az Öreg Sasok: dr. Elek László, 

Tomka Lajos, Mester László, Dubravcsik Mátyás, Mester György, Huszár Mihály, Wagner Dusán, Csicsely 

Mihály. A szalag rögzítette,  a fiatalok pedig-  Szappanos József, Kiss József, Halasi Gábor, Zsíros János -  

itták a veteránok minden szavát. 
 

- Remek nyári buli volt a hangárépítés, emlékszem, nagyon sokszor csináltunk tábortüzet, és amikor 

szereztünk valahonnan ponyvát, „tűzoltósat” játszottunk. Ahányan voltunk, megfogtuk a ponyvát, valakit 

befektettünk a közepébe, s elkezdtük dobálni. Amikor a srác fent volt, valaki elkiáltotta magát: „irány a 

csordakút” . Erre elengedtük  a ponyvát. Hogy mi lett azzal, aki  éppen a levegőben volt? Nem maradt  

fenn, legközelebb, amikor már mást dobáltunk, ő kiáltott a leghangosabban, hogy „irány a csordakút!” - 

mesélte nagy nevetve Mester György, majd így folytatta: - Laci bátyámmal 43 és 44 nyarát a reptéren 

töltöttük, és soha életünkben nem ettünk annyi gyümölcsízt, májkrémet és vagdalt húst, mint akkor. Az 

üzem délelőtt tizenegy és délután három óra között szünetelt, nehogy valaki napszúrást kapjon. Ezt a 

pihenőt használtuk fel arra, hogy bátyámmal felváltva kerékpározzunk haza, hogy megvágjuk a fát és 

meghordjuk a vizet édesanyánknak. Utána fel a bringára,  s irány vissza a  repülőtérre,  hogy el  ne késsük 

az üzem kezdetét. Én nem tudom, hogy ti hogy vagytok vele, de én arra emlékszem, hogy egész héten 

mezítlábosan, kézzel húztuk vissza a kötelet. Ez volt a sport, ez volt a fizikai képzés! Csak szombat- 

vasárnap, amikor kijöttek a potentátok, akiket meg lehetett fejni, s jöttek a pártoló tag-„szerző” 

sétarepülések, nos, csak akkor került elő a kis Ford, amely felváltott minket! 
 

- Igazad van, Gyurikám! A srác egész nap húzta a kötelet, hogy kapjon egy startot, ami egy csúszást, tíz- 

tizenöt másodperces repülést, a legjobb esetben pedig egy iskolakört jelentett.  Nem  csoda, hogy  nagy 

volt a lemorzsolódás - helyeselt Tomka Lajos. 
 

- Azok, akik megmaradtak, azokban erősen élt a hivatásérzet. És azt sem szabad elfelejteni, hogy mi, a 

növendékek zöme már modellező korunkban eljegyeztük magunkat ezzel a sportággal.  Vidám, jókedvű, 

egy kicsit nagypofájú világ volt a mienk. Olyan, amikor összejött 20-25 fiatal kölyök- vélekedett Mester 

László, majd nyomban hozzátette: - Az ember akkor egy kicsit az ábrándjainak élt, pici ugrások idején is a 

levegőben képzelte magát. Valamiféleképpen a jövőre gondolva bírtuk ki azt a sok munkát, amiről Lajos 

bácsi és öcsém is beszélt. Azért azt ne feledjük, akkoriban elég lazán mentek a dolgok. Quint befogott 

néhány lelkes mókust, többek között engem is, és így lettem címzetes segédoktató, noha  növendék 

voltam. Vezettem én autót is, 17 évesen, jogosítvány nélkül. A 43-as repülőnap után a  Forddal én vittem   

ki egy pesti lap riporterét a csabai állomásra. Egyébként valamennyien meg tanultunk motort és autót 

vezetni, hogy az üzem során ne legyen fennakadás. Azt kérditek, volt-e valamiféle tagkönyvünk? Én erre 

nem emlékszem, csak a féltve őrzött és precízen vezetett startkönyvünkre. 
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Külön szám volt az  avatás, ami  az „A” vizsgát követte. Szemembe sütött a nap, alig láttam, amikor  azt a  

30 másodperces, egyenes siklást megtettem - kezdett elbeszélésébe Csicsely Mihály, de Mester László 

félbeszakította néhány röpke szó erejéig: 
 

- Oktatódnak sem volt még akkor annyi gyakorlata, hogy ne adja neked nappal szemben ezt a feladatot, 

úgy gondolta, ha ő lát, te is látsz! 
 

- Van igazságod, de végül is sikerült a vizsga, és az  esti  sorakozó után következett az  avatás - vette vissza  

a szót Mihály. - Mivel nemcsak az oktató, hanem minden levizsgázott  növendék  üthetett  „képes”  

felemre, én bizony a 15 évemmel igencsak féltem. Szereztem hát egy törülközőt, és azt rejtettem a 

klottgatya alá, és úgy akartam bedőlni. De Quint Jancsi észrevette a trükköt, és törülköző nélkül 

megduplázták az adagot. Még vége sem volt a szertartásnak, két srác már hozta is a hideg vízzel  telt  

lavórt. Abba ültettek bele ... Mit tagadjam, azon az éjszakán hason fekve aludtam! 
 

A szó ezután dr. Elek Lászlóé volt, aki két derűs epizódot elevenített fel: - A békéscsabai múzeumban  

tartott bemutatónk alkalmával történt az eset. Vasárnap, ebédszünetben bezártuk a kiállítást, és  az  

ifjúsági rendezőgárda két tagját meg bíztuk az őrködéssel, Egy fél óra múlva lélekszakadva telefonáltak: 

siessünk a múzeumhoz, mert a Rolls-Royce karambolozott. Teljesen érthetetlen volt előttünk az eset, 

hiszen zárt udvarban hagytuk a csörlő kocsit, őrökre bízva. Odaérve megdöbbenve láttuk, hogy az úttest 

másik oldalán a múzeummal szemközti ház előtt áll a csörlő kocsi, keresztben a járdán, lyukat ütve a  

falban. A múzeum nagy kovácsoltvas kapuja pedig kint fekszik a járdán.  Csakhamar  megoldódott  a  

rejtély. Kiderült, hogy az őrök bemásztak a kocsiba, megindították a motort, mely elsősebesség 

becammogva is - úgy haladt előre, mint egy tank. Szép lassan kidöntötte a vaskaput, átballagott az 

úttesten, és a másik oldalon, a ház falának ütközve leállt. A kocsinak nem lett baja, viszont a kárt helyre 

kellett állítani.... 
 

Az 1943-as repülőnap ejtőernyős-bemutatója mulatságos esettel zárult. A tehéncsorda a műsor alatt a 

repülőtér belsőszélén lévő kiserdő mellett legelészett, egy bika fennhatósága alatt. Egyszer csak egy 

ejtőernyős pottyant le a közelükben, és a szél a dagadó kupolát „gazdájával együtt” a csorda felé  

vonszolta. A bika, látva az égből pottyant veszedelmet, szarvát előreszegve rohant egyenesen az ernyő  

felé. Közben az ugrónak sikerült az ernyőkötélzetét úgy behúzni, hogy a szél már nem tudott a selyembe 

belekapaszkodni. A nagy, fehér gomba összeesve, egyszerre csak eltűnt a bika elől. Az állat ekkor 

megtorpant, és a veszedelem elmúltát konstatálva, néhány perces tűnődés után visszatért csordájához,  

bár ebben az utána rohanó csordások és pulikutyák is siettették. 
 

- Úgy emlékszem, Hus Wéber Zoli  is bravúroskodott egy alkalommal, s ebben Galuska Józsi  is segített   

neki - kapcsolódott újfent a beszélgetésbe Tomka Lajos. - Egy alkalommal Zoli felszállt a „Cimborával”, és 

amikor elérte a 250 m-es magasságot, olyan 70 km/órás szelet tapasztalt, hogy nem volt szíve lekapcsolni  

a csörlőkötélről. Galuska hiába integetett neki, nem volt hajlandó kioldani. Jóska sajnálta elvágni  az  

értékes kötelet, és tekintettel a jó szélre, no meg arra, hogy gyermekkorában ő is eresztett sárkányt,  

kezdte utánaengedni a csörlőkötelet. A gép lassanként 300 m  magasra  emelkedett, és Hus Wéber kettő  

és fél órát repült - egy helyben, mint egy papírsárkány! Ez bizony életveszélyes mutatvány volt, mert egy 

erőteljes széllökés szempillantás alatt letörhette volna a gép valamelyik szárnyát, és kész a tragédia. 

Szerencséjükre senki sem vette észre „sárkányozásukat”, csak később derült ki a dolog. 
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Hajóztak, hajóztak az Öreg Sasok, sok minden szóba került, de abban nem tudtak megegyezni, hogy a két 

esztendő alatt hány gép tört össze a csabai reptéren. 
 

Elek Laci bácsi állította, hogy komolyabb géptörésre nem került sor, csupán a Pilis bal szárnya tört el két 

alkalommal. Mester László letette a „nagy esküt” amellett, hogy voltak olyan napok is, amikor csupán egy 

„Tücsök” és a „Cimbora” számított üzemképesnek. A vitát lezárandó, ketten kértek és kaptak szót. Előbb 

Dubravcsik Mátyás idézte jó barátját, dr. Martincsek Mátyást: 
 

- Matyi esete kilencszáznegyvenhárom nyarán egy augusztusi estén történt. Quint  Jancsi  azt  mondta 

neki, repülje be a „Pilist” a hangárhoz, a „Címborát” majd ö viszi be. Matyit felcsőrölték, a leszállást a 

Veszely híd felé kezdte meg. Igen ám, de a hangárhoz vezető út jobb oldalán friss kaszálású lucerna volt.   

Itt leáramló volt a levegő, sikláskor belekerült egy lefelé tartó légáramlatba.  „Druszám”  érezte,  hogy 

lefelé szalad a lift, a gép lecsúszott, s kénytelen volt hagyni azt, hogy zuhanjon. A föld fölött nem sokkal 

felkapta a masina orrát, ám a földre éréskor a gép orra lepattant. Matyi röstellte a dolgot,  hiszen  

korábban motoros pilóta volt. Úgy érezte azonban, előre nem látható dolog történt vele, hiszen Quint 

néhány perccel korábban ugyanazon az útvonalon repült, mint ő, s baj nélkül landolt. Mint azt Matyi 

elmondta, a „Pilist” Nagyváradon, Szabó István műhelyében hozták rendbe. 
 

- Én nem voltam olyan szerencsés, mint Martincsek - mondotta némi keserűséggel hangjában Csicsely 

Mihály, és „bedugózását” ekként mesélte el: kilenc száznegyvennégy augusztus 30.-án este az A 

repülőtéren, keresztbe repültünk. Az aggregátor a gyulai út mellett állott, így az ún. Birkás-tanya felől 

startoltunk. A „B” vizsgám már megvolt, magas csörléssel mentem. Spirálgyakorlatot kellett csinálnom. 

Felemelkedtem 40-50 m magasra, és megkezdtem a fordulót a hangár irányába. Ekkor egy hatalmas 

széllökés jobban bedöntött, mint kellett volna. Hiába igyekeztem, becsúsztam amolyan strucspirálba. 

Láttam, közeledik a föld, előrenyomtam a botkormányt és felhúztam a lábaimat. A Vöcsök koppant, 

orrborítása összetört, a gép hanyatt vágódott, én a bekötő hevedereken függve maradtam. Kioldottam 

magam, és - kiestem a megmaradt gépből. Levettem a bukósisakot, mély lélegzetet vettem, felálltam és 

leporoltam magam. Amikor lépni akartam, jobb bokámban szúró fájdalmat éreztem. Ekkor már a kocsival 

ott volt a főoktató, és jöttek a gyerekek is. Hát ... örömteli viszontlátás volt. Nyomban  bevittek  a  

kórházba, és eltörött jobb bokámat begipszelték. A csont beforrt, és a repüléstől sem ment el a kedvem! 
 

Az emlékidéző beszélgetés fiatalabb korosztályhoz tartozó résztvevői azt  is megtudhatták, hogy  a csabai 

le- és felszállópálya nagyjából megegyezett a jelenlegivel, bár a „B” repteret a vitorlázók  nem  használták. 

A talaj egyébként korántsem volt biliárdasztal simaságú, más, „egyéb” dolgokról  nem  is  beszélve.  Két 

árok „biztosította” a domborzatot. Az egyik a kis erdőtől húzódott a hangár felé, a másik innen indult a 

gyulai út irányába. És ez volt a veszélyesebb. A kilencszáznegyvenhármas reptéravatás alkalmával itt 

csúszott be a mélyedésbe Háry László tábornok Focke- Wulf-56-os gépének egyik kereke, úgy, hogy a bal 

oldali motor légcsavarja is megsérült. Egyébként két gémeskút és a Felsővégi Legeltető Társulat csordája 

tette idillikussá a képet. Az egyik kút a kis erdő tövében, a birkaistállóknál állott, míg a másik csaknem a 

pálya közepén, de az utóbbi sem zavarta a repülést. Aki viszont rosszul becsülte meg a távolságot, és a 

csorda közelében landolt, sok meleg pillanatot élhetett át. Még ki sem kötötte magát a gépből, máris 

hadakózhatott a bocikkal, „akik” körülvették őt, és nagy előszeretettel nyaldosták a szárnyvégeket vagy a 

vezérsíkot ... 
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- Mi elmondhattuk magunkról, hogy egyszerre voltunk pilótanövendékek, atléták és szállítómunkások - 

szögezte le Wagner Dusán. - Az úgy volt, hogy a nap azzal kezdődött: Jaminából vagy Csaba más 

kerületéből gyalog mentünk ki a reptérre, oda-  vissza megtettünk vagy  16  km-t, Egész  nap „cigöltünk”. 

Ha leszállt egy gép, kiszaladtunk érte, föl a kétkerekű taligára, és hoztuk vissza a starthelyre. 

Megszámlálhatatlan kilométert tettünk meg a csörlőkötelet húzva. Egy-egy üzemnapon 16-an, sokszor 30-

an voltunk kint, és bizony már akkor is voltak. „Hiénák”, akik csak repülni szerettek ... Aki szerényebb volt, 

örülhetett, ha kapott egy startot. Nem kell szépíteni a dolgot: sokat dolgoztunk  és  keveset  repültünk! 
 

- Százötven felszállással elértem 52 percet. Tudom, ma ezzel a startszámmal tripla időt repülhetnék - 

jegyezte meg csendesen Húszár Mihály, majd hozzátette: - Már a „B” vizsga körül jártam, amikor egy 

feladat végén, leszálláshoz készülődve döbbenten vettem észre, hogy a  két  matematikatanár,  Hidasi  

Lajos és Bayer Jenő akik gépért mentek ki - elmélyülten diskurál éppen ott, ahol nekem földet kellett 

érnem. Hát most mit csináljak, rájuk szálljak?! Mondom magamnak, még megdöntöm egy kicsit a gépet, 

hátha sikerül. De közel voltam a földhöz, leért a szárnyvég és puff! Egy évre letiltottak. Az eset 43 

júliusában történt, ám amikor novemberben kimentem a reptérre, már minden feledve volt. Még azon a 

napon kaptam 7 startot! 
 

- Jeney Bélát, Vlcskó Fricit és engem, akik ekkor már túl voltunk a harmadik ikszen, és „sportosoknak” 

neveztek, 1944-ben már nem engedtek repülni, mert egyre inkább forszírozták a hadköteles ifjak 

kiképzését - mondotta nem kis elégedetlenséggel a hangjában Tomka Lajos. 
 

- Negyvennégy nyárutóján még teljes volt az üzem, csak akkor álltunk le, amikor a város  felől 

meghallottuk a légiriadót jelző szirénák vijjogását. Ilyenkor a gépeket a gyulai út melletti vizesárokhoz 

húztuk. A románok kiugrása után Csaba lett a német légierőbázisa - emlékeztetett Wagner Dusán. - 

Élénken él bennem az a kép, amikor a „Vöcsköt” „lovagló” Csicsely Miska azon vette észre magát, hogy 

nemcsak ő, hanem a mellette eldübörgő és kedélyesen billegtető három motoros német szállítógép is 

landolni készül... Arra is emlékszem, milyen jót nevettünk azon, amikor a hangár előtt földet érő Mester 

Laci egyszerre csak a J unkers-52-esek gyűrűjében találta magát. Úgy festett ott a  „Cimborával”, mint  

Dávid - megannyi Góliát között. De csakhamar elpárolgott a jókedvünk. A Luftwaffe gépei nemcsak a „B”, 

hanem az „A” repteret is elözönlötték. 
 

Meséltek, hajóztak az Öreg Sasok, ám amikor valamelyikük kiejtette a szeptember hatodikai dátumot, 

elhalkult a szó, és a mosoly az arcokra fagyott. Valamennyien ugyanarra gondoltak, hiszen jól emlékeztek 

rá: az említett nap a hattyúdalt, a Békés Vármegyei Repülő Egyesület vitorlázóiskolájának utolsó 

üzemnapját jelentette! Quint János főoktató, repülőtér-parancsnok utasítást kapott a MAESZ- től, hogy a 

gépekből kiszerelt műszereket az ejtőernyőkkel együtt, a Ford és Rolls-Royce gépkocsival vigye fel 

Budapestre. A négy-négy „Tücsköt”, „Vöcsköt”, a „Cimborát” és a „Pilist”, valamint a motorkerékpárt a 

hangárba zárták, abban a reményben, hogy itt átvészelik a harci eseményeket. Az óhaj azonban nem vált 

valósággá. Mire a szovjet csapatok birtokba vették a repülőteret, a hangár porig égett a benne lévő,  

szóban ki nem fejezhető értékekkel együtt. A vörösre égett, beroskadt bádogtető, az elégett gépek 

szárnydúcai, a feszítő karabinerek s huzalvezető csigák, a hangártető héjszerkezetét összefogó sok ezer 

csavar - annyi küzdelem, maradandó siker, megannyi szép remény temetőjét jelentette. 
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II. fejezet 

 
A Magyar Demokratikus Ifjúsági Szövetség a vitorlázórepülő- és a 
modellezősport újjáteremtéséért 

 
Ezerkilencszáznegyvennégy szeptember 24-én léptek a Vörös Hadsereg alakulatai a mai Békés megye 

területére. Október 5-én, csütörtökön este a visszavonuló magyar és  német  alakulatok  zajától  volt 

hangos Békéscsaba. A kora reggeli légicsata után a kenderáztató és a  Kétegyházi  út  irányából 

megérkeztek a vörös csillagos sapkás, szovjet előőrsök. Október 6-án a város felszabadult. 
 

Arra vonatkozóan, hogy a sors  fordító nap délelőttjén a  csabai iparosok közül ki vett elsőként szerszámot  

a kezébe - nincs adatunk. Az viszont biztos, hogy Tomka Lajos autójavító műhelyében már reggel nyolc 

órakor egy szovjet mentőkocsi alvázát hegesztette. Két óra múlva a kitűnő szakember nem hitt a  

szemének. Teleki (ma Fürst) utcai háza előtt a Kevermesi magyar ezredparancsnok egy héttel azelőtt 

javított kocsija fékezett. És a volánnál ugyanaz a honvéd sofőr ült, mint hat nappal korábban. A két utas 

viszont a Vörös Hadsereg tisztje volt. Az oroszul jól beszélő sofőr szaporán tolmácsolt és az autó egyik 

utasa, Vladimir Nikolajszkij ezredes a Tomka- Vámosi autójavító  céget  szovjet  frontműhellyé  

nyilvánította. Már másnap reggeltől motorberregés, a munka zaja hallatszott ki az udvarról,  a 

műhelyekből. A „tulaj” szovjet szerelőkkel a csabai reptérre telepített légi bázis szállítókocsijait reparálta. 

Így történhetett meg az, hogy nyolc nappal a város felszabadulása után egy próbaúton lévő teherautó 

volánját Tomka Lajos a gyulai út felé fordította. Kihasználva a lehetőséget - saját két szemével akart 

meggyőződni arról, hogy alaptalanok a hangár pusztulásáról szállongó hírek. Amikor a tehénlegelő város 

felöli sarkához ért a kocsi, s szemével végigpásztázta a terepet, belenyilallt  a felismerés.  A hangár,  a  

Békés vármegyei Repülő Egyesület büszkesége eltűnt a föld színéről! Csak a félig kész műhelyépület és 

Dibáczi bácsi kis háza emlékeztetett az egykor virágzó vitorlázóüzemre. 
 

A hangár pusztulásáról egy ideig az a hír járta, hogy a felszabadulást sértetlenül érte meg, de egy erre 

kószáló német gép gyújtóbombát dobott az objektumra, és ez okozta pusztulását. Azóta  viszont  

Szappanos Józsefnek, a csabai reptér huszonegy éven át volt parancsnokának kutatásai megdöntötték a 

„magányos gép” teóriáját. A környéken élő idős emberek állítása szerint a hangárt a reptérről utolsónak 

távozó német gép személyzete gyújtotta fel. 
 

A hadifogságból 1945 őszén hazatérő dr. Elek Lászlót nemcsak a kiképző üzem tíz körömmel összekapart 

vagyonának pusztulása ütötte szíven, hanem az is, hogy elveszett az egyesület pótolhatatlan értékű 

irattára. Hosszas utánjárás végén kiderült, hogy a Pestre került két gépkocsi közül a Rolls-Royce-ot a 

Hármashatár-hegyről, míg a Fordot a Műegyetem garázsából seperte el a háború szele. Ezzel a Békés 

megyei vitorlázórepülés „mutatója” a nullára zuhant ... 
 

A helyzet kísértetiesen hasonlított a 6-7 évvel korábbihoz. Akkor sem voltak meg a szervezeti keretek, 

hiányoztak az anyagiak, és a technika csak az emlékképekben élt tovább. Személyi kérdésekben azonban 

1945-ben és egy évvel később kifejezetten kedvező volt a helyzet, hiszen a Békés vármegyei Repülő 
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Egyesület tagjai és az ország más bázisain kiképzett, egykori növendékek tucatjai olyan magot képeztek, 

amely már ismerte a repülés abc-jét, Az itthon maradt fiatalabb korosztály tagjait s a hadifogságból 

hazatérőket beszélgetéseik során a repülés gondolata foglalkoztatta. 
 

- Szárnyakat kell növeszteni, de hogyan? Az ember tud magának szárnyat készíteni, de ehhez a lelkesedés 

kevés - mondogatták, és egyelőre maradt a tervezés. Az ország népe a háború ütötte sebek 

begyógyításával foglalkozott, teljes lendülettel folyt az újjáépítés, sok helyre kellett a pénz, s a repülés 

talpra állítása egy ideig még nem tartozott a legsürgősebb feladatok közé.  Viszont  már  élt, 

tevékenykedett a Magyar Dolgozó Ifjúsági Szövetség, amely befogadta a hontalanná vált repülőket! 

 
 

A MADISZ- szal, de két úton járva 

 
Amikor 1945 tavaszán Rattai József, Wagner Dusán, Petényi Gábor, Pap Gyula és a három Mihály  -  

Csicsely, Flender, Zahorán - kimentek a békéscsabai repülőtérre - bár már tudták a szomorú tényt -, 

megrendülve álltak ott, ahol nem is olyan régen a hangár magaslott. Torkuk összeszorult, a szemek 

sarkában könny csillant, de mást nem tehettek - hozzáfogtak. s eltakarították azt, ami  a  tíz  

vitorlázógépből és a bádogtetejű hangárból megmaradt. A kis csapat tagjai többször kimentek a reptérre, 

az erdőszélén diskuráltak és nagy repülőgéptúrákról ábrándoztak. A nyár közepén a fiúk Szikora Mihály 

Berényi úti festékkereskedő és szobafestő mester két emberével rendbe hozták a telepör, Dibáczi János 

bácsi épen maradt kis házát, s ez volt minden, ami  ebben az évben a békéscsabai  repülőtéren történt. A 

kis csapat tagjai továbbra is együtt maradtak, beléptek a MADISZ -ba, ahol szeretettel fogadták őket. A 

Körös-parti székházban, hogy ne távolodjanak el a repüléstől, modellek et kezdtek építeni. Anyagot 

ládákból, kerítéslécből  fűrészelték, s elméleti előadásokat  is  tartottak. Hozzájutottak a háborús években  

a gimnázium udvarán kiállított Hungária-gép légcsavarral felszerelt motorjához, ez volt kis klubszobájuk 

büszkesége. 
 

Ezerkilencszáznegyvenhat elején felgyorsultak az események. Még javában tartott a tél, amikor a MADISZ 

- központ nagyszabású kiállítást rendezett Budapesten, amelyen részt vettek a mi modellezőink  is.  

Csicsely Mihály elkészítette a Bücker-Jungmeister műrepülő és a Minimoa vitorlázógép modelljét. Szép 

díjat kapott, viszont annak még jobban örült, hogy megismerkedett Csinos Józseffel, a MADISZ 

repülőosztályának szervezőjével, és találkozott Quint Jánossal, a BRE volt főoktatójával. A felszabadulás 

után csabai pilóta ekkor találkozott először országos repülő vezetőkkel - és miként ezt  a későbbiekben  

látni fogjuk -, ez adott inspirációt egy szárnyaló terv megvalósításához. 
 

Ezerkilencszáznegyvenhat augusztus 20.-án a MADISZ - modellezők érdekes körülmények között 

csillogtathatták repülőtudományukat. Békéscsabán erre a napra nagy politikai gyűlést szerveztek, melyre 

Dinnyés Lajos országgyűlési képviselőt, a független Kisgazda Párt vezetőjét várták. Mi tagadás, mindez 

modellezőinket nem zavarta abban, hogy kibiciklizzenek egykori „birodalmukba” és ott repítsenek. Kint a 

tetthelyen tudták meg Dibáczi bácsitól, hogy hamarosan nagy lesz ott a sürgés-forgás, mert egy pesti   

gépet várnak, amely magát a nagygyűlés szónokát hozza. Félórán belül két személygépkocsi, rendőrök 
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érkeztek a reptérre, és amikor megtudták, hogy a modellezők „B” vizsgás pilóták, megkérték őket, 

segítsenek a leszállásnál. 
 

Csicsely Mihály és Wagner Dusán sebtében valamilyen ponyvát tett a mezőre az  „A”  reptér  gyulai  út 

felöli részén. Nem sokkal később annak rendje-módja szerint megérkezett, majd  simán  landolt  a 

kétfedelű HA-POD jelű P0-2-es. Csicsely kiszaladt a géphez, szárnyvégbe kapaszkodva segített a 

megfordulásnál, így a pilóta egészen a félkész műhelyépületig gurulhatott. A gép fedett utasfülkéjéből 

kiszállt Dinnyés Lajos, beült a rá várakozó gépkocsiba és a városba hajtatott. A modellezők a 

visszarepülésnél is segítkeztek. A későbbi miniszterelnök gépbe szállását Csaba Pál fényképezőgépével 

örökítette meg. A pilóta instrukciói szerint Csicsely a „szertartásnak megfelelőn” kettőt rántott a 

propelleren, a motor beindult, és a P0-2-es elstartolt. 
 

Ősszel a már említett fővárosi találkozás és a felvázolt nagyszerű tervek hatására megyei repülőegyesület 

létrehozásán fáradoztak a MADISZ -osok. Az országot ekkor a koalíciós pártok irányítottak, így először is a 

terv megvalósításához ezek beleegyezését kellett megszerezni. Ezt a munkát Huszár Mihály oly 

eredményesen végezte, hogy már csak egy alapszabály-tervezetet kellett készíteni. Mivel a régi BRE 

alapszabálya megsemmisült, Csicsely a rendőrségtől kért egy sportegyesületi alapszabályt, ezt kissé 

átalakította, majd a Flender Mihálytól kölcsönkapott írógépen – otthon „lepötyögtette”. 
 

Teljes mellszélességgel kapcsolódott a szervezés munkájába a „Csaba  vezér”  egykori  konstruktőre,  

Nattán István gépészmérnök is, s az ő Eötvös utcai lakásán folytak az egyletalapítási megbeszélések. 

Nattánék igyekeztek minden egykori BRE - tagot felkeresni, az ügy mellé állítani. A dr. Martincsek 

Mátyásnak küldött és 1946. december 4.-én dátumozott meghívón még az állt, hogy  az  alakuló ülést 8.-  

án a csabai városháza nagytermében rendezik meg, végül azonban  az  összejövetelre  az  Iparos 

Székházban került sor. Az ezerkezű Csicsely két plakátot is festett, melyek közül az egyik a mai 

Tanácsköztársaság úton lévő jelenlegi büfé, míg a másik a vele csaknem szemközt lévő Adamik-féle 

üvegkereskedés kirakatába került. Az egyik rajzon egy levegőben lévő „Vöcsök” volt látható, alatta  a 

felirat: „Repülj velünk!” A másikon babakocsit tolt a fiatal mama, s gyermeke a fáról elrepülő varjú felé 

mutatva ezt kiáltotta: „Én is repülni akarok!” 
 

A december 8.-i közgyűlésre közel ötven repülni vágyó fiatal érkezett. Húszár Mihály megnyitója után 

Csicsely Mihály terjesztette elő a programot, majd a jelenlévők Nattán Istvánt választották a Békés 

vármegyei Repülő Egyesület elnökévé. A főtitkár Huszár, a propagandafelelős Csicsely, míg az oktató 

Beleznai Béla lett. A további posztokra Botyánszki János, Szikora László és Flender Mihály került. 
 

Az egyesület megalakítása jelentette az első kilométerkövet azon az úton,  amelyen  a  békéscsabai  

MADISZ -osok elindultak a népi repülés fejlesztésének útján. De nemcsak ők, az orosházi  fiatalok  is  

repülni akartak. A BRE -től teljesen függetlenül végezték szervező munkájukat, és 14 nappal az Iparos 

Székházban lezajlott alakuló ülés után életre hívták a Békés megyei MADISZ Sportrepülő Egyesületet. A 

szervezőmunka „kovásza” az a dr. Elek László volt, aki nagy szakmai hozzáértésével, agilitásával döntő 

érdemeket szerzett 1939-ben a cserkészrepülő, majd négy évvel később a Békés vármegyei Repülő 

Egyesület létrehozásában. A volt ügyvezető főtitkár - 1945 őszén, hazatérve a hadifogságból - néma 

döbbenettel szemlélte az egykori hangár helyén kisarjadó füvet, de a BRE –repülő üzem háborús 

katasztrófája fölötti elkeseredése nem tartott sokáig. Miután 1946 januárjában a várossá alakult 
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Orosháza árvaszéki ülnöki tisztjére választották, ebben a helységben segítette tanácsaival a 

vitorlázórepülő-sport megszervezését. Ezzel egyidejűleg - Németh István polgármestert megnyerve az 

ügynek - beadványokkal kereste fel a Közlekedési Minisztériumot, kérve Orosháza bekapcsolását a  

frissiben megindult, magyar-szovjet polgári repülésbe. Terveket készíttetett a Makói úti tehénlegelő 

repülőtérré alakítására. Sokáig úgy tűnt, zöld utat kapnak az orosháziak, ám később „odafönt” másként 

döntöttek. Orosházán nem szállt le MASZOVLET gép. Laci bácsit azonban mindez nem kedvetlenítette el. 

Teljes lendülettel fogott hozzá élete harmadik repülőklubjának megalakításához. Ennek történetét így 

mesélte el: 
 

- Ezerkilencszáznegyvenhat nyarán felkerestem Benkő Pál, Dinka Tibor és Gojdár Péter egykori  pilótákat  

és indítványoztam egy helybeli sportrepülő-egyesület megszervezését. Személyesen tájékozódtam a 

Közlekedésügyi Minisztérium légügyi főosztályánál az egyletalapítás feltételeiről. Kérték, terjesszük fel az 

orosházi legelő adatait annak megállapítására, hogy alkalmas-e repülőtér céljára. Augusztus 5-én 

tájékoztatót küldtem a légügyi főosztály főigazgatójának a szervezés eredményeiről, megírva azt,  hogy  

már 22 fiatal jelentkezett vitorlázórepülő-kiképzésre. A szervezőbizottság tagjaival együtt megszereztük 

Birkás Imre orosházi nemzetgyűlési képviselő támogatását, s az ő javaslata alapján kerestük fel a politikai 

pártok, a MADISZ, a város, a járás vezetőit, az iskolák igazgatóit, a vállalatok, üzemek, bankok vezetőit, 

egyszóval mindazokat, akik sokat tehettek az új egyesület erkölcsi és anyagi támogatásáért. Az alapszabály-

tervezet megírása és több előkészítő megbeszélés után 1946. december 22.-én  az  Alföld Szálló 

nagytermében megtartott alakuló gyűlésen a jelenlévők kimondták a Békés megyei MADISZ Sportrepülő 

Egyesület létrejöttét. A tisztségviselők listája a következőképpen festett. Elnök: Keresztes Mihály főispán. 

Védnökök: Birkás Imre nemzetgyűlési képviselő, dr. Szölősi László járási főjegyző,  Csik János járási főjegyző 

helyettes, Németh István polgármester, Holecska  Gyula  iskolaigazgató,  Koczka  Péter, Nagy Lajos. 

Alelnök: dr. Szemenyei Bálint járásbíró. Főtitkár: Dinka Tibor, főtitkár helyettes: Gojdár Péter. Titkárok: R. 

Molnár Mihály, Nagy Lajos. Jegyző: Árus Tibor, Gelegonya Ferenc. Műszaki vezető: Somogyi Károly. Ügyész: 

dr. Hunvölgyi József. Orvos: dr. Vándor Károly. Pénztáros: Malatyinszki Imre. Ellenőrök: Hamzsek Lajos, 

Oszaczki Róbert. Nevelő: Pór Antal. Tehát, amikor a naptár az 1947-es esztendőre fordult, a Vihar sarok, a 

maga nemében páratlan módon, két repülőegyesülettel büszkélkedhetett. 

 
 

Orosháza nagyszerűen startolt, de ... 

 
Könyvünk anyaggyűjtése során, felelevenítve a felszabadulás utáni két-három esztendő történéseit, 

megkérdeztük Csicsely Mihálytól, az újonnan alakult BRE propagandistájától: milyen  kapcsolatot 

alakítottak ki a testvérszervezettel, az orosházi MADISZ - osokkal. 
 

- Erre a kérdésre sajnos csak ezt felelhetem: semmilyent! Sejtelmünk sem volt arról, hogy két hét múlva 

Orosházán is létesül klub. Ha tudunk erről, felvesszük velük a kapcsolatot, és  a  későbbiekben  nem  

Szentes felé gravitálunk 
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Aki nem volt részese a felszabadulást követő időszak eseménydús esztendejének, el sem tudja képzelni, 

milyen elementáris erővel tört fel a munkás-paraszt fiatalokból  az együvé tartozás, a kultúra, a tanulás és  

a testedzés iránti vágy! A pártok megszervezték ifjúsági szerveiket, a szakmunkástanulók,  a  falusi  

gyerekek egyre-másra alakították kultúrgárdáikat, gomba módra szaporodtak a sportklubok, egymást  

érték a különböző rendezvények. Az óriási lelkesedésre, a megváltozott körülményekre  álljon  itt  két 

példa. Békésre rándultak át a csabai MADISZ színjátszói és labdarúgói. A lányok a  lovas kocsi  platóján 

ültek, míg a srácok „apostolok lován” mentek. Aztán lejátszották a meccset, és este felléptek a világot 

jelentő deszkákra. Kilencszáznegyvenhat augusztus 20.-án Békéscsabán Csaba-Orosháza mezítlábas 

válogatott focimérkőzést szerveztek. Este, az akkor még  csillogó-villogó  Vigadóban  mezítlábas  bálra 

került sor. A sok száz, vidám fiú és leány - stílszerűen - topánka nélkül járta a táncot, kivilágos-kivirradtig. 
 

Csinos József és a MADISZ sportrepülő osztálya távol a megyénktől, Budapesten tevékenykedett.  A  

Magyar Kommunista Párt ekkor még nem tette közzé sporttéziseit. Távolinak tűnt még az Országos  

Magyar Repülő Egyesület megalakulása is. A sportszervek minden erőfeszítése az 1948-as olimpián való 

sikeres szereplés feltételeinek biztosítására irányult. Bár a ma embere számára meglepő - a tények 

ismeretében érthető, hogya vitorlázórepülés békéscsabai és orosházi szerelmesei külön-külön próbáltak 

meg szárnyakat „növeszteni”. Hogy a start hogyan, miként sikerült? Békéscsabán- sehogy! A BRE a 

szakemberek lelkesedésén kívül sem anyagi, sem tárgyi feltételekkel nem rendelkezett. A város vezetői 

ekkor nem a vitorlázóüzem létrehozásáról, hanem egy jóval nagyobb szabású, merész terv 

megvalósításáról tárgyaltak. Erről tudósít a korszak három helyi lapjának egyike. 
 

A Viharsarok című lap munkatársai 1947. február 12.-én a csabai repülőtéren tett kirándulásukról 

számoltak be. A félig kész műhelyépület mellett beszélgettek a veterán pilóta Kvasz Andrással, a reptér 

igazgató-gondnokával, aki a többek között ezt hangsúlyozta: 
 

- A Magyar Kommunista Párt javaslata csak nemrégiben hangzott el a Nemzeti Bizottság ülésén. 

Egyetértek vele, én is azt mondom: hozzuk rendbe a repülőteret, és kapcsolódjunk be a légi forgalomba! 

Ilyen nagy reptér, mint amilyen a békéscsabai, nincs sehol az országban. Élni kell a lehetőséggel! 
 

Az Öreg Sas óhaja ekkor még nem vált valóra. Ebben az esztendőben úgy  tűnt,  hogy  a  jámbor 

négylábúak, a tehenek, borjúk és a terelőpulik végérvényesen visszaszerezték maguknak a felsővégi  

legelőt. 1948. február 14.-én megalakult az OMRE, az Országos Magyar Repülő Egyesület. Nem sokkal 

később, de különösen az esztendő derekától kezdve egyre több fővárosi szakember látogatta meg Kvasz 

Bandi bácsi birodalmát, s elárulták: a csabai repteret az OMRE légi bázissá szándékozik kiépíteni. E 

grandiózus tervről azonban a BRE leglelkesebb, legkitartóbb tagjai mit sem tudtak. Ók ugyanis ekkor 

Szentes légterében szárnyaltak. 
 

Úgy történt, hogy Botyánszki János, aki gépkocsivezetőként járta be az országot, egy  alkalommal  

Szentesre is elvetődött. Látta, hogy a betonhangár aránylag ép, s amikor érdeklődni kezdett, megtudta: a 

szentesiek  -   szétszedve,  padlásokon,  pincékben  elrejtve  -   megmentették   gépparkjukat.   Így   egy-egy 

„Tücsök”, „Vöcsök”, „Cimbora”, „Pilis”, „Kevély”, valamint „M-22”-es géppel rendelkeztek.  Szentesen  

tehát újra - akárcsak a háború előtt - adva voltak a repülés feltételei. A mozgékony Csicsely többször is 

átutazott Szentesre, megbeszéléseket folytatott a helyi OMRE- vezetőkkel, s ezek eredményeként 1948. 

augusztus 23.-tóI Botyánszki János, Csicsely Mihály, Pap Gyula, Rattai József, Perényi Gábor és Zahorán 
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Mihály részt vehetett az ottani vitorlázórepülő táborozáson.  A huszonöt  résztvevő között voltak kezdők  

és veteránnak számító fiúk is. Az oktatás Pint József parancsnok és Pálinkás György oktató, valamint a két 

„B” vizsgás csabai, Botyánszki és Csicsely irányítása mellett szeptember 8.-ig tartott. A tábor remekül 

sikerült, s a csabaiak Lindenberger Jánossal kiegészülve, amíg az idő engedte, a hétvégeken továbbra is 

Szentes   légterében   keresték   a   termikeket.   Ősszel   aztán   megalakult   a   néphadsereg,   s   többen 

„angyalbőrbe” öltöztek. Így a kis csapat tagjai - ha rövid időre is - búcsút intettek egymásnak. 
 
 

 

Az orosháziak, a MADISZ megyei Sportrepülő Egyesületének vezetői a propagandát és az anyagiak 

biztosítását tartották a legfontosabbnak. E cél érdekében 1947. január 16. -án megalakították a modellező-

szakosztályt,   majd   19-20.-án   filmmatinét   rendeztek.   Sikerült   szert  tenniük   egy viharvert 

„Tücsök” siklógépre, melynek javításában nagy szerepet játszott Sebők István, aki hangszerkészítő lévén 

értett   a   famunkákhoz.   A  Hoffman-féle   gépépítő  üzemben  900   forintos  előleget   szurkoltak  le   egy 

„Vöcsökért”. Az MKP támogatásként egy Chevrolettet ajándékozott a klubnak, amelyet Tóth János és 

Benkő Pál generálozott, és hozzákezdett ahhoz, hogy azt csörlőautóvá alakítsa át. A május  1.-jei  

felvonulók közül a repülősök sem hiányoztak. Magukkal vitték a már kijavított „Tücsköt”. Fokozta a jó 

hangulatot, hogy ígéretet kaptak egy szétszedhető fahangár kiutalására. 
 

- Az egyesület 1947. június 17-én 5 ezerforintos támogatást kért a várostól. Ebből az összegből a gépkocsi 

átalakítását, a hangár összeszerelési költségeit kívánták fedezni, valamint ki akarták fizetni a „Vöcsök”-ért 

járó vételár teljes összegét. A város képviselő testülete június 30.-i rendes közgyűlésén megszavazta a 

támogatást az 1947-48. évi költségvetés terhére. A közgyűlési határozatot jóváhagyás céljából 

felterjesztették az alispánhoz, november 28.-án. Arról, hogy az alispán jóváhagyta-e a közgyűlési 

határozatot, s az összeget kiutalták-e a MADISZ Sportrepülő Egyesületének, arról nincs adatunk ...  

Hivatalos iratokat nem tudtunk felkutatni, viszont a rendelkezésünkre álló helyi újságok cikkeiből nem 

nehéz kikövetkeztetni a történéseket. 
 

Orosháza és Vidéke, 1948. június 6. „A városon múlik, hogy megkezdődik-e az idén Orosházán a 

vitorlázórepülés. A városi tanács pénteki ülésén foglalkozott az orosházi vitorlázórepülők anyagi 

támogatást kérő beadványával. A beadványban 10 ezer forintos segélyt kérnek, hogy a már megvásárolt 

vitorlázógépeiket kiválthassák és megtudják indítani Orosházán a vitorlázórepülő-sportot. A város 

vezetősége egyezer forint megszavazását javasolja majd a közeljövőben összeülő képviselő testületnek. A 

hangárépítésből is kiveszi a részét majd a város, és ott a közmunkára előirányzott összegből munkásokat 

fog dolgoztatni. 
 

Az orosházi vitorlázórepülő-sport már régen megindulhatott volna, de eddig anyagi  akadályok  

meggátolták az egyesületet abban, hogy megkezdhesse a repülést. Szeretnénk, ha a város nagyobb 

összeget állítana be költségvetésébe a vitorlázórepülők megsegítésére, hogy még ezen a nyáron 

megkezdődhessen a vitorlázórepülő-oktatás Orosházán.” 
 

Orosháza és Vidéke, 1949. április 26. „Repülőiskola felállítását tervezik Orosházán. A Szabadságharcos 

Szövetség orosházi csoportja - mint közöltük - április első felében megalakította repülőszakosztályát. A 

szakosztály az orosházi fiatalság részére is lehetővé teszi, hogy megismerkedjék a repülősport 
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szépségeivel, A szakosztály tervbe vette, hogy előkészíti a jelentkezőket az OMRE ez évben tartandó 

vitorlázó- és motorosrepülő-kiképzésére. Amennyiben elegendő igény jelentkezik Orosházán, és ezt 

remélik, helyben is felállítanak egy  repülőiskolát.  Az  elméleti  oktatáson jó eredményt elérő résztvevőket 

a felvételi bizottság további kiképzésre ajánlja. A vitorlázó- és motorosrepülő-kiképzésre csak azok a 

fiatalok jöhetnek számításba, akik rendszeresen részt vesznek az elméleti oktatáson, és a szükséges 

ismereteket elsajátították. Az egyéni rátermettség a jelentkezőknél előnyt biztosít. Jelentkezni lehet a 

Szabadságharcos Szövetség repülőszakosztályánál: Táncsics Mihály út 11. sz. alatt.” 
 

- Az önálló repülőiskola nem indult meg Orosházán - jegyezte meg Benkő Pál. - A gépek és a csörlő kocsi 

átkerült Békéscsabára, ugyanis a technikát itt összpontosították. A fiatalabb generáció  tagjai  Csabára 

jártak repülni, míg mi, az idősebbek a hozzánk csatlakozó gyerekekkel a modellezést választottuk. 

 
 

Új időszámítás kezdődött 

 
Az 1947-es esztendő a demokratikus magyar repülés kialakulásának időszakát jelentette. A 

repülőegyesületekben megindult újjáépítési, szervezési munka repülési lehetőséget nyitott a munkás 

származású és parasztfiatalok ezreinek. A 40 egyesület négyezer tagot számlált. A demokratikus közélet 

minden területén szükségszerűen jelentkező fejlődés magával hozta a repülés erőinek centralizálását. 

Miként azt már említettük, 1948. február 14-én megalakult az Országos Magyar Repülő Egyesület, az 

OMRE, amelybe csaknem minden egyesület beolvadt. Az újjáépítési szakasz befejezése  után  

megkezdődött az újjáépítésének időszaka. Az események rohamosan követték egymást. Megalakult a 

néphadsereg légiereje, és ősszel lezajlott az első eskütétel a mátyásföldi  repülőtéren.  1949-ben 

megnyíltak az OMRE motoros kiképző iskolái. Az innen kikerülő fiatalok sokáig fedezték a légierő pilóta- 

utánpótlását, s leszerelve a polgári repülés - légi közlekedés, mezőgazdasági repülés - s a Honvédelmi 

Szövetség hasznos tagjaivá váltak. Ilyen iskolák alakultak Győr, Balatonkiliti, Esztergom, Szentes, Szolnok, 

Algyő repülőterein. 1949 őszén az ország összes motoros repülő oktatóját összevonták Békéscsabára, az 

újonnan felépített OMRE - repülőiskolába, s innen 1950 tavaszán már az újonnan megalakult repülők 

klubokba kerültek az oktatók. Az esztendő nyarán a Farkashegyi repülőiskolán beindult a fiatal 

motorosrepülő-jelöltek részére a motoros-repülő oktató képzés. 1952-ben már három jól fel szerelt 

repülőiskolán - Hajdúszoboszlón, Békéscsabán, Dunakeszin - kezdődött meg a légierő repülőtisztjeinek 

motorosrepülő-kiképzése. 
 

A rövid, tömör történeti  áttekintés után búcsúzzunk el az 1946-ban alakult  megyei  repülő egyesülettől,  

és kronológiai sorrendbe állítva a történéseket, elevenítsük fel a csabai  oktatóképző iskola, valamint a  

helyi OMRE - repülőcsoport megszületésének történetét. A viharsarki aviatika történetének új  

időszámítása 1949. május 22.-én kezdődött, amikor a békéscsabai repülőtéren megrendezték a 

felszabadulás utáni első repülőnapot. Az érdeklődés óriási volt, s ennek  megfelelően  készültek  a  

rendezők is. Vasárnap délelőtt a postászenekar térzenét adott a Kossuth téren, s közben a nagyközönség    

a kiállított repülőmodellekben gyönyörködhetett. Nyolctól délután 18 óráig  tartott  a  sétarepülés.  

Délután 2-3 óra között kint a reptéren a békési, csabai, gyulai Szabadságharcos Szövetség motorosai 

tartottak ügyességi bemutatót. A majális jelleget a népbüfé és két zenekar adta meg. A megye 
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városaiból, községeiből különvonatok érkeztek, a közlekedést autóbuszok, valamint a MATEOSZ - kocsik 

biztosították a repülőtérig. A Viharsarok keddi, május 24.-i számának teljes első oldalát szentelte a 

repülőnapi beszámolónak. 
 

„A repülés a fehérkesztyűs úri szórakozásból a nép sportjává lett! Közel 25 ezer néző előtt mutatták be 

tudásukat a dolgozókból lett repülők” – című riportból idézzük az alábbiakat: 
 

„Vasárnap, gyönyörű verőfényes időben az üzemek és falvak dolgozói, ipari munkások és parasztok 

vegyesen, ifjak és öregek már kora délelőtt megindultak a békéscsabai  repülőtérre.  Némelyek  

gyalogosan, mások kocsin, autón vagy vonaton igyekeztek a repülőnapra. 
 

A Magyar Szovjet Légiforgalmi Társaság két hatalmas gépe is Csabára repült, hogy sétarepülésre vigye a 

dolgozókat. Soha nem látott élmény várta őket, a vidék első nagy repülőeseménye lesz ez. Nagy a sürgés- 

forgás a  zászlódíszbe öltöztetett repülőtéren ... Egy-két iskolagép felrepül, kikémleli  a felső légrétegeket   

a vitorlázórepüléshez. Három óra körül mintegy 25-26 ezer ember várja a repülőnap megnyitását. Kürtösi 

Károly az MDP és a Függetlenségi Népfront Békéscsabai Bizottsága nevében köszönti a nézőközönséget, 

majd üdvözli Békéscsaba, Gyula, Orosháza, Békés, Doboz, Ókígyós és a vármegye többi községének 

dolgozóit, a Honvédelmi Minisztérium, az Iparügyi Minisztérium kiküldötteit, az OMRE vezetőit, 

sportrepülőit és ejtőernyőseit. 
 

- A hároméves terv alatt óriási eredményeket ért el népünk - mondotta Kürtösi Károly -, és  ez  a  

repülőnap bizonyítani fogja, hogy népünk nemcsak a bányákban,  üzemekben,  műhelyekben  és  

irodákban, a földeken állja meg helyét, hanem a repülés terén is! 
 

Az OMRE kiküldöttje, Hajdú Lajos hangsúlyozza: - Hazánkban a repülés is a dolgozó népé lett.  

Meghódította az ifjúság a repülést. A fiatalok, akik itt most bemutatják  tudásukat,  munkások  és  

parasztok fiai. A repülés a fehérkesztyűs úri sportból a nép sportjává lett! A másik cél, amiért 

megrendeztük a repülőnapot, az, hogy hozzájáruljunk egy téglával a Szabad Nép új székházának 

felépítéséhez, hogy újabb százezer ember kezébe kerüljön a magyar nép legnagyobb tanítója, a Szabad 

Nép. 
 

Az ünnepi beszéd után a levegőbe emelkedett a „Prága” vontatógép az „M-22” vitorlázó műrepülőgéppel 

és Karsai Endre pilótával. A gép Gyula felé tart és magasságot gyűjt a műrepüléshez. Közben a csörlő, 

mintegy 600 m-es kötélen levegőbe röpíti a „Fecske” típusú vitorlázógépet, amely iskolanégyszöget ír le, 

majd a nézők hatalmas tapsa között a földre száll. Felberregnek a sportgépek motorjai, megkezdődik a 

kötelékrepülés. Időközben az „M-22”-es elérte a kívánt 2000 m-es magasságot. 
 

- Egy spirál, bukóforduló, loop-ing, óriáskerék, dugóhúzó - mondja izgatottan a szpíker. A közönség  

lélegzet - visszafojtva nézi a műrepülést bemutató „M-22”-es, magyar tervezésű gépet, mely már a 

demokrácia szüleménye.  A gép szerencsésen földet ér. Hatalmas taps közepette pilótája, Karsai  Endre -  

aki jelenleg is ipari munkás - a mikrofonhoz lép és kéri a megjelent fiatalokat: lépjenek a magyar 

sportrepülők hatalmas táborába! 
 

A motoros gépek műrepülést, ballonvadászatot mutatnak be. Közben a MASZOVLET hatalmas gépe 

méltóságteljesen emelkedik a magasba, 10 keménykötésű sportejtőernyőssel. ... 800 m magasságban 
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apró pontok válnak ki a hatalmas gépből. Az első ernyőkinyílt, a többi is, de a  kilencedik  ejtőernyős 

ernyője még mindig nem nyílik! - Szerencsétlenség lesz, szisszennek fel többen, eláll mindenki lélegzete, 

ám a vakmerő ejtőernyős, aki megtréfálta a nézőket, mintegy 250 m magasságban kinyitja ejtőernyőjét, 

ami pálma módjára terül el fölötte a levegőben. Mind szerencsésen földet értek, ám az utas gép tovább 

emelkedik egyetlen utasával, Solymosival, az OMRE - ejtőernyősök vezetőjével. Solymosi 2 ezer méterről 

zuhanó ugrást mutat be ... és a búzatáblák között szerencsésen földet is ér. A repülő nap az ejtőernyősök 

ugrásával befejeződik, és ismét megkezdődik a sétarepülés. Valóságos harc folyt  a  zsetonokért, 

amelyekkel gépre lehetett szállni. Késő este van már, a csillagok is fönt vannak az  égen,  kiürül  a  

repülőtér. 
 

A kicsi sportgépek után a hatalmas utasszállító is méltóságteljesen felemelkedik a levegőbe és Pest felé 

veszi az útját.” 
 

Augusztus 14-én Orosházán rendezett repülőnapot a Magyar Szabadságharcos Szövetség helyi 

repülőszakosztálya. Kora délután a Makói út melletti reptéren  a  motorkerékpáros  terepverseny 

résztvevői teremtettek jó hangulatot, majd a több mint ötezres publikum a modellező-, vitorlázó- és 

motoros gépek bemutatójában gyönyörködhetett. Mi sem természetesebb, hogy ezen az augusztusi 

vasárnapon - a sétarepülés során - nagyon sokan nézték meg szűkebb hazájukat a MASZOVLET - gépek 

kabinjából. 
 

E két rendezvény tovább fokozta a repülés iránt megnyilvánuló érdeklődést. Oktatóiskola települt 

Békéscsabára, így megértek a feltételek arra, hogy létrejöjjön a mai MHSZ Békés megyei Kvasz András 

Repülő Ejtőernyős Klub elődje, az OMRE békéscsabai csoportja. Amíg azonban sor került az 1949. 

szeptember 18.-i megalakulásra, történt egy és más Csabán is és a Gyulai út melletti  reptéren  is.  A 

Magyar Szabadságharcos Szövetség - József Attila utca végén lévő székházában (itt ma a megyei tanács 

épülete áll) 1948-49 telén a sokoldalú Köcze Pál irányításával modellező-tanfolyamot rendeztek. Miként 

arról Kalina Pál megemlékezett, a jó idő beálltával a fiúk a reptérre jártak repíteni és gépeiket a félig kész 

műhelyépület tetejéről indították. A Szabadság tér 3. sz. alatti MADISZ - klubban  (az új  posta  helyén)  

Ratai József irányítása mellett is tevékenykedett egy modellezőkör. Ők is a reptéren próbálták ki 

modelljeiket, s mint azt Tömő Mihály elárulta, nemcsak Kalináékban, hanem bennük is égett a repülés 

iránti vágy. Amikor aztán híre ment, hogy hangár és iskolaépület készül a reptéren, a modellezők érezték; 

karnyújtásnyira kerültek a repülés lehetőségéhez! 
 

Az 1949. májusi repülőnap szervezési munkáiban sokan tüntették ki magukat. Flender Mihály például az 

OMRE - főtitkár, Rédei György köszönőlevelét nyugtázhatta. A főtitkárnál maradva meg kell jegyeznünk, 

hogy az 1949-es építkezéseket nagyon sokszor ellenőrizte. A központból gyakran járt le hasonló céllal Pap 

Ferdinánd is. Ilyenkor Arado - gépévei néhány kört ír le barátja, Dubravcsik  Mátyás  Berényi  úti  háza 

fölött. Mátyás vette a jelzést, motorkerékpárjára pattant, s azon hozta be a városba a pesti vendéget. Az 

iskolaépület és a hangár építéséből a helyi OMRE - tagok is kivették részüket. Pl. Tomka Lajos - aki a Bohn-

gyár gépkocsi-javítási munkákért „természetben” fizetett - több mint 80 ezer téglát bocsátott az építők 

rendelkezésére. Így nem csoda, hogy a mieink egy kicsit a sajátjuknak érezték az augusztus végén átadott 

objektumot. Az iskolára nemcsak tehetséges, fiatal pilóták, hanem kitűnő szakemberek  is  érkeztek. Adva 

volt a technika, és a hangárban három vitorlázógép, a HA-1228-as „Tücsök”, a HA-2232-es 
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„Vöcsök” s a HA-5051-es lajstromjelű „Cimbora” várta az újonnan alakult békéscsabai repülőcsoport 

tagjait. 
 

Az iskola szárnyai alatt megizmosodott a klub is. 
 

Ezerkilencszáznegyvenkilenc őszén a békéscsabai bázisra bevonult több tucat motoros  és  vitorlázó  

oktató, az OMRE függetlenített állományának színe-java. A kiképzőközpont és a reptér vezetői tisztjét az 

első hónapokban Csinos József, majd Békési Gábor látta el. A vadonatúj iskolaépület falai  között  

háromféle képzés, továbbképzés folyt, amelyről a gyulai születésű, tizenhét éves korában már „C” vizsgát 

tett, a felszabadulás előtti időszakban már címzetes segédoktatóként működött Mester László ezeket 

mondta: 
 

- Farkashegyen politikai tisztként és oktatóként tevékenykedtem, s onnan kerültem október végén 

Békéscsabára. A repülők számára két tagozatot állítottak fel. Az egyiknek mi, a már vizsgázott oktatók 

voltunk hallgatói öt hónapon át. A másik garnitúra - melynek tagjai kezdőfokon álltak  -  közel  

egyesztendős kiképzésben részesültek. Parancsnokunk Karsai Endre volt. Volt velünk egy harmadik  

társaság is. Ők nem repültek, hanem mint a jövő politikai tisztjei, elméleti kiképzésben részesültek. 
 

Startkönyvemből úgy látom, hogy 1949.  december 7.-én repültem először vitorlázó- géppel  Békéscsabán, 

a felszabadulás után. Motoros géppel tíz-egynéhány iskolakört tettem, ami maximum egy  óra motoros  

időt jelentett, s ezután engedtek el egyedül. Ehhez még hozzá kell tennem azt, hogy annak idején mi, 

vitorlázóoktatók - ma sem értem, miért - meglehetősen ritkán kaptunk magunk alá motoros gépet. 

Visszatérve az iskolához: ennek befejezése után a budapesti  Lámpagyár klubjához  kerültem.  1951  első 

két hónapjában Hajdúszoboszlón gyűlt össze az ország valamennyi vitorlázó oktatója. Itt tanítottak meg 

bennünket a korszerű, szovjet kétkormányos kiképzési módszerre. Legnagyobb  meglepetésemre 

tanfolyam elsőként végeztem, és nyomban Csabára küldtek az itteni oktatói iskolára, amelyen már a 

második generáció tanult. Kiképzésvezetőként, majd oktatóként dolgoztam. A tanfolyam végén - ekkor 

Fehér Miklós, majd Legenyei Lajos volt az iskolaparancsnok - Békéscsabán maradtam, s a megerősödött 

helyi klub munkájában vettem részt. Ez idő tájt nem volt itt motoros iskola, így még a reptérparancsnoki 

tisztet is elláttam. 
 

Arról, hogyan izmosodott meg az OMRE csabai repülő csoportja, beszéljenek a legilletékesebbek. 
 

TOMKA LAJOS: Mintegy két esztendeig, Mester Laci belépéséig, az iskola állományában lévő oktatók 

foglalkoztak velünk. Ezért szerepel startkönyvemben annyi oktató neve. Első, felszabadulás utáni startom 

dátuma: 1949. október 23. volt. A „Cimbora”-val, Békési Gáborral, Csinos  Józseffel,  Vas  Gerzsonnal,  

Mittel Imrével, később Badacsonyi Bélával, azután Mester Lászlóval repültem. 1950 elején már a 

„Vöcsök”-kel kaptam egyéni startot, azután pedig eljutottam a „Pilis”-ig is. 
 

TÖMŐ MIHÁLY: Klubunk a Szabadság tér  3. sz. alatti épületben volt 1949-ben. Az utca felöli  helyiség volt  

a „bigyósok”, azaz a modellezők birodalma. A belső terem számított - a  nagyon  szerény  -  

klubhelyiségnek. Itt vártuk oktatónkat, Békési Gabi bácsit, akit - amikor megérkezett - feszes 

vigyázzállásban, „erőt, egészséget!” köszöntéssel üdvözöltünk. Valamennyien fiatal srácok voltunk,  így 

nagy érdeklődéssel hallgattuk a repüléselméleti előadásokat, és már alig vártuk, hogy elérkezzen 1950 



Békés kék egén Machalek István 

81 

 

 

 

tavasza, és kikerüljünk a repülőtérre. Mivel az említett helyiség közös volt a MADISZ -szal, nagyon  

zsúfoltan voltunk, ezért klubunk - átmenetileg - a Munkácsy utcába költözött, oda, ahol ma a fogászati 

rendelők vannak. Ebben a tenyérnyi üzlethelyiségben szerencsére csak három hónapot töltöttünk, s 1950 

decemberében beköltözhettünk az Irányi utca 3. sz. alatti volt Pécsi-féle vendéglő helyiségeibe. Hosszú 

évekre itt vertünk tanyát. Ki lehetett alakítani a modellezőműhelyt, irodákat, s a tágas klubhelyiséget. Az 

Irányi utcában pezsgő klubélet alakult ki, a helyiségek minden nap  zsúfolásig megteltek.  Aki  végzett  a 

napi munkával vagy a tanulással, már „húzta is a csíkot” a barátok közé. Kollektívan jártunk táncolni, 

moziba, sőt már 1951. január elsejét is együtt köszöntöttük. Még teljesebbé vált a klubélet, amikor ez év 

tavaszán a csabai politikai iskolán végzett, kitűnő szervező készséggel rendelkező  -  pesti  illetőségű  

Sándor Andrást nevezték ki klubtitkárrá. Tavasszal visszatért az oktatói iskolához Mester László, aki 

szabadidejében fáradtságot nem ismerve segítette vitorlázórepülő növendékeink  felkészítését. 

Októberben az itteni iskolán végzett - Budapestről Csabára került - Vágner Antalra  bízták  a  klub  

vezetését. Urbán Anna lett a politikai nevelő és mint arról már szó esett, Mester László töltötte be a 

kiképzésvezetői tisztet. Tehát 1951 őszétől kezdve az OMRE békéscsabai repülő csoportja - már a Magyar 

Repülő Szövetség erős, önálló klubjaként tevékenykedett. 
 

EDELÉNYI KÁROLY: Ezerkilencszáznegyvenkilenc őszén gimnazistaként olvastam az OMRE felhívását és 

ennek hatására a már rutinos Perényi Gabival, Vasvári Lacival, Falta Zolival, Hízó Jóskával, Budur Lajossal, 

Nagy Ottóval együtt kezdtem kijárni a reptérre. Itt és a klubban ismerkedtem meg Szappanos Jóskával, 

Hegedűs Bélával, Ratai Jóskával, Szilágyi Bélával, Vajkó Lacival, Gorcsa Györggyel, Wagner Dusánnal, Péli 

Lacival, Sutus Jancsival, Suhajda Janival, azután Kóra Jóskával, a Mónus fivérekkel, Pistával és  Ferivel, 

Párzsa Lacival, Zahorán Miskával, Bandur Janival, Budur Jánossal, Szombati Lacival, Kovács Jánossal és 

Pállal, Tömő Miskával, Baranyai Ferivel, a két „B” vizsgással, Tomka Lajossal, Botyánszki Jánossal, a gyulai 

Dobra Jánossal, a békési Dankovszki Ákossal és testvérével Sándorral, aki 1950 nyarán repülő csoportunk 

politikai vezetője volt. Két művésszel is dicsekedhettünk, a repülőnovella-író Jakab Elemérrel és a 

tehetséges grafikus Papp Gyurival. Közöttünk volt a későbbi országos csúcstartó, Lipták Lajcsi is. Jól 

emlékszem arra, milyen büszkén viseltük a november 7.-i fáklyás felvonuláson az OMRE jelvényét és 

mutatós egyenruháját. Nem felejtem el, mennyire sajnáltuk, amikor néhány hónapos ismeretség után 

távozott körünkből a kitűnő oktató, Csinos Józsi bácsi. Akkoriban egész télen folyt az üzem, így az én első 

startomra 1950. január 15.-én, a jó öreg „Cimbora” -val került sor. Kaptunk  gépeket  az  oktató 

iskolásoktól, így sokat repültünk. Kilencszázötvenegyben a „Koma”-val már nálunk is a kétkormányos 

kiképzés folyt. Ott voltam a Mester - Petényi kettős baleseténél.  Szakadt a kötél, beakadt  a kiserdőbe, és  

a kilebegtetés helyett fejre állt, csörömpölt a „Koma” ... A nyáron Dus Pistával, Varga  Andrással,  

Bandurral, Kerepeczki Lacival, Tömő Sanyival a Hármashatár-hegyre kerültem, és itt csúzlis-kilövés után 

tettem le az „A” vizsgát. Idehaza a harmadik magas-startom alkalmával a „B”  vizsgafeladat  végzése  

közben nagyon „elmerültem”. Amikor megcsináltam a harmadik fordulót, szembetaláltam  magam  a  

gyulai utat szegélyező, magasfeszültségű vezeték három drótjával. Jöttek a drótok és Mester Laci akkorát 

ordított, hogy felhallatszott hozzám. Belehúztam és átemeltem a gépet a drótok fölött.  Amit leszállás   

után kaptam.... Ötvenkettő őszén erre határozottan emlékszem - nemcsak én, hanem Bereczki Jóska, 

Wagner Tóni, Szombati Laci és még négy fiú kapott közülünk behívót. Tónit és Lacit hamar felmentették,  

mi maradtunk, így két éven át csak akkor láttuk a csabai repteret, ha szabadságot kaptunk. 
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LÁZÁR LÁSZLÓ: Nagyban modelleztem, amikor 1951. november 7. -én először ballagtam ki a reptérre,  

hogy megnézzem a házi repülőnapot. Alaposan meghökkentett, hogy a bekötő út elején leengedett 

sorompó, és az őrbódéból kilépő, zöld parolis, fegyveres kiskatona fogadott. Amikor mondtam, hogy 

modellező vagyok, szó nélkül továbbengedett. Beljebb aztán a kiserdő mellett, no meg a leszállópálya 

szélén géppuskafészkeket láttam. Hogy miért telepítették ezeket ide? Ezt csak később tudtam meg. 

Feladatuk az iskola, a már működő polgári reptér biztosítása volt, az akkori nem éppen rózsás nemzetközi 

helyzetben. Szerencsére nem akadt dolguk, s a repülést sem zavarták. Visszatérve a bemutatóra: a 

„Klemm-35” káprázatos műrepülését látva én is kedvet kaptam ehhez a sporthoz. Végigjártam a kiképzés 

állomásait, és 1954 őszén a „Pionyir”-ral szereztem meg a vontatásos szak szolgálati engedélyt. Hosszú 

éveken át oktattam, második otthonomnak éreztem a repteret, Talán ennek tudható be, hogy most, 

amikor a harminc-harmincöt évvel ezelőtti eseményekről beszélgetünk, legidősebb lányom már az 

ezüstkoszorús minősítést ostromolja, és a középső is egyre eredményesebben repül. Hogy a legkisebb 

miért nem száll még gépbe? Ennek „prózai” oka van. Neki még  várnia  kell,  hiszen  mindössze 

tízesztendős! 

 
 

A Magyar Repülő Szövetség zászlajával 

 
Idézet Csanádi – Nagyváradi - Winkler A Magyar Repülés Története (1974) című munkájából:  „Az  új, 

tagolt, repülőklub szervezeti forma, valamint az az elképzelés, hogy hazánk minden nagyobb városában, 

valamint ipari vidékén teremtsük meg a repülés, ejtőernyőzés, modellezés feltételeit - új szervezet 

kialakítását kívánta meg. Ezerkilencszázötvenegy január 27.-én megtartották a Magyar Repülő Szövetség 

alakuló kongresszusát, amelyen az új főtitkár, Rágyánszki András bemutatkozott és megkezdte az új elvek 

szerinti munkáját.  A politikai és társadalmi életben megnyilvánuló személyi kultusz  és bizalmatlanság itt,   

a repülőéletben is éreztette hatását. Az ötvenes évek elején az általános, túlzó, rosszul értelmezett  

éberség következtében jó néhány tehetséges szakembert távolítottak el a repülésből, és később évek 

kellettek az eltávolított szakemberek utánpótlásához ...” 
 

A fentieket húzza alá az a tény, hogy a békéscsabai oktatóiskola 1950 őszére behívott 76 hallgatója közül 

csak harmincnégyen jutottak el a táborzárásig. Klubunk szempontjából szerencse, hogy Ivanics Mária, 

Lipták Lajos, Szombati László és Wagner Antal ott volt a végzett növendékek  között.  Az  oktatás  

egyébként alaki kiképzéssel kezdődött. A lőgyakorlatokat a birkaistálló melletti házi lőtéren végezték s az 

elméleti előadások után, decemberben ültek gépbe a fiúk. A felsőbb vezetés óriási erőfeszítéseket tett 

ebben az időben a repülés fejlesztéséért s ez az iskola élelmezésében is megnyilvánult.  Dubravcsik  

Mátyás, aki előbb Balatonkilitin, majd Csabán látta el a gazdaságvezetői teendőket, megjegyezte, hogy az 

étkezési normák központi összeállítói átestek annak a bizonyos „lónak” a túlsó oldalára. Kilencszázötven 

tavaszán kisebbfajta palotaforradalmat okozott az, hogy a növendékek még reggelire is pörköltet kaptak.   

A „Pipis”-hegyi táborban - erre Tomka Lajos emlékezett - annyi húsfélét tettek az asztalokra, hogy  a  

pilóták krumplis tésztáért könyörögtek a szakácsnőknél. 
 

- S egyszerre túl súlyosak lettek a hajózók, felugrott a vérnyomásuk, s ez végre hatott. Lassanként 

ésszerűbben állították össze a repülők étrendjét - tette hozzá a fentiekhez Mester László. 
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Visszatérve a csabai repülőtérre, vegyük szemügyre a technikát. Öt vitorlázógépről már szóltunk. Ezek 

mellé érkezett a „Június 18”, „Lepke”, „Cinke”, „Szellő”, „Ifjúság” és két „Gobé”. 
 

Az OMRE - csoport kezdetben egy nyolcszemélyes Ford személyautóval csőrölt. Az egyik hátsókerékre 

szerelték a dobot, míg a vágóberendezést a lökhárítóra építették. Amikor repüléshez készülődtek, 

felbakolták a szerkezetet, kiékelték a kocsit. Mindezek ellenére - ha erős szélben húzták fel a „Cimbora”-t 

- félelmetesen mozgott, emelkedett a kocsi, Egyébként a Ford bonyolította le a klub és a reptér közötti 

növendékszállítást is. Az első egydobos aggregátor a Rhöder volt, melyet a Góliát követett. A kötélért az 

első két évben gyalogosan mentek ki a fiúk. Azután rájöttek arra, ha csoportokra oszlanak, 20-25 m-es  

futás után, stafétaszerűen adják át a kötelet, gyorsítani tudják a tempót. Húzta a  kötelet Tomka Lajos  

DKW motorkerékpárja, a két Balilla kiskocsi, a Csepelen készült visszacsörlő, valamint a háborúból 

származó, két német katonai kocsi, a Volkswagen, s a kétéltű Schwimmwagen. Főnyereményt jelentett a 

növendékszállítás szempontjából az ötvennégyben kapott Wippon. Hogy a technikát kik tartották  

rendben? A klubtagok az élen Tomkával, Bandurral, Csicsellyel, Vlcsko Feri bácsival, Wagner Dusánnal, 

Lázárral, az algyői motoros műszaki iskolán végzett Tömővel, és az 1952-es itteni műszaki iskola 

vezetőjével, Székely Jani bácsival. 
 

A vontatógépek közül a „Klemm”, a „PO-2”-es, a „Kánya” hasította Békés légterét, a motoros gépek 

azonban hosszú időn át az iskolához tartoztak. Klubtagjaink csak akkor jutottak vontatásos repüléshez, ha 

sikerült valamilyen úton-módon meglágyítani az oktatói iskola pilótáinak szívét. Ez rendszerint sikerült is, 

hiszen Szombati Laci vontatásos starttal tette le a „C” vizsgát. 
 

- Kilencszázötvenháromban, amikor nem üzemelt az iskola, rövid időre a MASZOVLET -től két PO-4-es 

érkezett Békéscsabára, és ezek húztak meg bennünket - emlékezett Lázár László. Ebben az időben írta 

Bandur Jani a katonáskodó Edelényi Karcsinak a következő sorokat:  „Egy gondolat bánt engemet, az,    

hogy vontatni sohasem tanulunk meg!” 
 

Szerencsére János nem bizonyult jó jósnak. 1954-ben a klub először „Galamb”, azután „Fecske”, majd 

„PO-2” -es gépet kapott. Ezekkel Stoszek József, Mandl Ernő, azután pedig Bagi Ferenc vontatott. A klub 

vitorlázónövendékeit 1951-ben, több mint fél éven át Mester László kiképzésvezető  oktatta.  Nem  

egyszer, hanem sorozatban fordult elő, hogy naponta 100-105 felszállást kellett végrehajtania a „Koma”- 

val.  Ez  a nagyfokú terhelés csak akkor csökkent,  amikor  Vágner Antal  1951.  október 30.-án megkapta az 

„utas szállításra jogosult vitorlázógéppel” bejegyzésű segédoktatói igazolványt. Ha már a „leg” -eknél 

tartunk, jegyezzük meg, hogy a mieink közül Vágner Antal volt az első, aki ötvenkettő nyarán  az  

esztergomi  senior versenyen vett részt és Tomka teljesítette ugyanebben az esztendőben - március 16.-  

án - 1 óra 5 perccel a „C” vizsga előírását. Három hónappal később 2100 m magasra emelkedett, 

augusztusban 88 km-t repült, ezüstkoszorús teljesítményt ért el, és Lajos bácsi volt a csabaiak közül az  

első, aki ötvenháromban segédoktatói igazolványt szerzett. Őt követte Szombati László, Kovács János és 

Tömő Mihály. 
 

A klub - noha székhelye Békéscsabán volt - a megye egész, repülés iránt érdeklődő ifjúságát összefogta. A 

vezetők sokat törődtek a propagandával, 1953. január 6-16.-ig modellező kiállítást rendeztek a csabai 

Vigadóban. Mezőberényben és a jaminai téglagyári kultúrotthonban került sorra az MRSZ -bál. Latabár 

Kálmán főszereplésével, „Repülj velünk!” címmel óriási sikerű előadást tartottak a csabai városi 
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Színházban. A klubtagok járták a környéket, tisztiiskolára agitáltak és repülni hívták a fiúkat, lányokat. 

Repülőcsoportokat hoztak létre 1952-53-ban a megye több városában, nagyközségében. Az elméleti 

foglalkozások a területen folytak. A jó idő beálltával Mezőhegyesről, Orosházáról, Szeghalomból, 

Szarvasról, Békésről vasárnap reggelente autóbuszok hozták be a növendékjelölteket Békéscsabára, s az 

üzem végén haza is szállították őket. 
 

Némi izgalmat okozott az, hogy a honvédség igénybe akarta venni a repülőteret, és a sportrepülőket a 

gyulai vasútvonal - Dajka kert - Kétegyházi út közötti, egykori katonai gyakorlótér helyére kívánták 

telepíteni. Ez az elképzelés - akárcsak a harmincas évek végén - szerencsére nem került megvalósításra. 
 

Bár nem vagyunk hívei a különböző statisztikáknak, mégis a számokat hívjuk segítségül ahhoz, hogy 

igazoljuk: a békéscsabai szervezet 1949-54 közötti eredményei nem voltak  mindennapiak.  A  

függetlenített és a társadalmi vezetés erőfeszítései, a kiképzés magas színvonala, a növendékek aktivitása 

jelentős rangra emelte a klubot. Ezt a startszámok igazolták:  1949:651,  1950:1144,  1951:2512, 

1952:5041, 1953:4463, 1954:5473 felszállás. Ide kívánkozik, tehát elmondjuk: Kilencszázötvenháromban    

a klub mindössze két-két „Koma”-val, „Vöcsök”-kel, „Pilis”-sel, egy-egy „Cinke”-vel, „Június 18” -al, 

„Szellő”-vel rendelkezett. 
 

A klubtitkár nem fogalmazott „árnyaltan” 
 

Az ötvenes évek elején - felvonulásokon, ünnepségeken - mindig őszinte elismerést arattak az MRSZ 

egyenruhás tagjai. A szövetségben katonás fegyelem uralkodott. Az egyenruha váll-lapjára varrt sávok 

jelezték az illető rendfokozatát. A csabai klub kiképzésvezetője, a tartalékos főhadnagy, Mester László 

titulusa a „brigádfőnevelő” volt, míg a klubtitkár, Vágner Antal- tartalékos törzsőrmester - a 

„brigádalparancsnok” címet viselte. Versenyt hirdettek az ország 33 klubja között, de hogy a rangsort 

hogyan, miként állapították meg?! 
 

- Az ötvenkettes országos évzáró értekezleten főtitkárunk megemlítette beszámolójában, hogy ebben az 

esztendőben Békéscsabán repültek ugyan a legtöbbet, mégis a csepeli klub dolgozott a legjobban. Ehhez 

magyarázatként annyit, hogy 5041, a gyáriak 2500 felszállást produkáltak. Gondolom, a mi repülési 

adataink nem nyomtak annyit a latba, mint az országosan kiemelt vasgyáriak egyéb „mutatói”. 

Mindenesetre az okokat nem közölték velünk - fogalmazott igen „árnyaltan” Mester László. 
 

A klubtitkár, Wágner Antal már korántsem volt ennyire diplomatikus: 
 

- Annak idején minden klubtagnak borítékban tartottuk a személyi lapját és önéletrajzát.  Félévenként 

lejött a központból egy káderes, fél napig tanulmányozgatta az anyagokat és általában száz tagunk közül 

huszonötöt megbízhatatlannak talált. Közöttük volt pl. a „Csaba vezér” egyik építője és kéttucatnyi olyan 

fiú, akinek az édesapja kiskereskedő, iparos, vendéglős, banktisztviselő vagy éppen állatorvos volt. 

Valamennyien - ezt hittel állíthatom - a klub leglelkesebb, legodaadóbb tagjai voltak. Néztem, néztem a 

személyi lapokat és a sorozatos „eltávolítani” szavakat áthúzva, ezt írtam rájuk: „Nem! Wagner”. Néhány 

héttel később felrendeltek az MRSZ Engels téri székházába. A márvány teremben egy  hosszú  asztal  

mögött foglalt helyet a főtitkár, a politikai és a szervezési osztály vezetője, és még vagy hat ember. Velük 

szemben ültettek le és aztán kezdődött a gyóntatás. Megkérdezték, miért nem hajtottam végre a 
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központi küldött utasításait? Azzal érveltem, hogy az eltávolításra ítéltek nálunk „húzó” emberek, ingyen 

csinálják meg az aggregátort, a gépkocsikat. Lelkes repülők, ha elküldjük őket, az élet hosszú időre 

megszűnik a csabai klubnál. A válasz az volt, hogy ... „Jó szervezéssel lehet új embereket szerezni! Maga 

munkás káder, Wagner elvtárs, azért ültettük oda! Hát kiben bízzunk, ha magában nem?!” Annyira 

jutottunk, hogy én kértem a felmentésemet és azt, hogy mehessek vissza a Standard gyárba dolgozni! 

Ehhez nem járultak hozzá, s akkor azt kértem, engedjék meg, hogy tovább dolgozhassam a klub kipróbált 

tagjaival. 
 

A raport után csakhamar behívtak katonának. Mindössze két hétig voltam távol, ám ez idő alatt  

kolléganőm értekezletet hívott össze, és eltanácsolta mindazokat, akiket korábban a központi kiküldött 

erre a sorsra ítélt.... Hazatérésem után egyenként kerestem fel a kizárt fiúkat és visszahoztam őket a 

kollektívába. Egyébként 1953 januárjában személyi változások történtek a klub élén. Az MRSZ „tapasztalt 

repülőket a vezetésbe” jelszó alapján Stoszek Jóskát hozta el Hajdúszoboszlóról és nevezte ki  

klubtitkárnak. Jóska négy évvel volt idősebb nálam, 1949-50-ben végzett a csabai, Cskálov nevét viselő 

oktatói iskolán. Nyilván ezért esett rá a választás. Közben Szentesen nem volt reptérparancsnok, ezért 

Mester Lacinak ajánlották fel ezt a tisztet. Mivel ő diákkorában itt kezdett el repülni, elvállalta ezt a 

beosztást. Az ő helyére, a kiképzésvezetői posztra pedig én kerültem. A politikai munkakört előbb V. Kiss 

Sándor, majd Hegyi Olga látta el - foglalta össze néhány hónap izgalmas történéseit, Wagner Antal. 

 
 

A szaksajtóban megjelent írások nyomában 

 
Az MRSZ lapja, a Repülés az ötvenes évek első felében rajta tartotta „szemét” a csabai klubon. A helyi 

tudósító, Botyánszki János hírei mellett a lap belső munkatársainak helyszíni riportjait is olvashattuk a 

hasábokon, és - elnézést a megjegyzésért -  meghökkenhetünk azok stílusán. Mivel  azonban az írások a  

kor szellemét tükrözték, összecsengtek a fentebb leírtakkal, helyénvalónak tartjuk a tallózást. A Repülés a 

kilencszázötvenhármas repülőnapról fényképes összeállítást közölt. Íme, az első kép aláírása: 
 

„Repülőbemutató Békéscsabán. Szövetségünk 1953. május 24.-én repülőbemutatót rendezett 

Békéscsabán. A bemutató előtt a békéscsabai DISZ-fiatalok nevében Tratyik Erzsébet és Ancsin Anna 

sztahanovista ifjúmunkások, valamint Széll Imre diák védnökségi zászlót nyújt át a Cskalov 

iskolanövendékeinek.” A második kép alatt ez olvasható: „A repülőbemutatón részt vett a városi párt és 

DISZ bizottság küldöttsége, valamint Rágyánszki András szövetségi főtitkár, és Vajna Sándor elvtárs az 

MRSZ - szervezési osztályának vezetője. A bemutatót Barna Pál elvtárs, a városi pártbizottság kiküldöttje 

nyitotta meg.” A következő képeken egy „Lunyak” típusú vitorlázógép, azután öt kötelékrepülő „Fecske”, 

valamint a sokezres publikum egy része látható. A hatodik fotó startra váró vitorlázógépeket ábrázol. A 

képszöveg: „Ezek a gépek is fényesen beszélnek arról, hogy Népköztársaságunk kormánya  és  

szövetségünk jobb és több géppel biztosítja a repülésbe egyre nagyobb számmal bekapcsolódó dolgozó 

fiatalság számára a kiképzést.” 
 

A repülőnap hatalmas sikert hozott. A közönség rendkívül élvezte a vitorlázó- és motoros  pilóták  

műrepülő bemutatóját és az izgalmas ballonvadászatot. Egy eseményről viszont csak a beavatottak 
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tudtak. Karsai Endre a „Klemm-35”-tel egyéni műrepülő bemutatóra készült, és bemelegítésként a 

repülőtér város felöli része fölött orsókoszorút csinált. Ekkor kiszakadt a motor, szétrepültek a lemezek. 

Szerencsére a motor nem esett ki, mert a biztosítókötelek tartották, s a rutinos pilóta úgy landolt, hogy a 

közönség mit sem vett észre a „malőrből”. 
 

Repülés, 1953. szeptember 25. „Több társadalmi erőt a repülésbe! A Magyar Repülő Szövetség 1953. 

szeptember 21.-i kibővített központi vezetőségi ülése megállapította, hogy a szövetség tömegszervvé 

válásának egyik legfőbb akadálya a szövetségen belüli társadalmi erők és aktivisták hiánya. A szövetség 

munkájában főleg a függetlenített apparátusra támaszkodik, amely hajlamos a bürokratáskodásra, a 

megnyugvásra. A függetlenített funkcionáriusok első sorban a szövetség központjában hajlamosak 

elsüllyedni a feladatok részletkérdéseiben, és hovatovább szűk látókörűvé válnak. A társadalmi erők 

munkába állításának mellőzése hozzájárult a szövetségnek a tömegektől való elszakadásához. Ez a 

megállapítás érvényes a repülőszervezetekre is, melyek e fontos kérdésben csak igen ritkán tekintettek    

túl a maguk klubérdekein. Sok helyt hiányoznak vagy egyáltalán nem találhatók társadalmi munkások ...” 
 

A hosszú, elemző cikket három, Csabáról származó fotó egészítette ki. íme, a képaláírások. Első kép: 

„Tomka Lajos elvtárs, a békéscsabai repülőklub műszaki felszerelésének társadalmi karbantartója. Négy 

esztendeje őrködik a felett, hogy minden üzemnapra rendben legyen az aggregátor és a vissza csörlő. 

Közben letette a segédoktatói vizsgát is. Egy éve szerezte meg az ezüstkoszorús teljesítményjelvényt.” 

Második kép: „Ifjú Kovács János elvtárs is lelkes munkával végzi a klubban segédoktatói teendőit. 1952- 

ben „C”-vizsgázott Sajókápolnán. Jelenleg a közgazdasági technikumban tanul, szabad  idejében  a  száz 

órás elméleti kiképzés földrajzi részét adja elő a növendékeknek.” Harmadik fotó: „Bíró Attila  

hangármester is neveli a leendő hangármester-aktivistákat. Rajki Margitot, Fehér Annát  és  Janurik  

Zsuzsát a „Koma” csűrőjének helyes szerelésére tanítja.” 
 

Tartozunk az igazságnak azzal, hogy leírjuk: Az első és második képen mosolygó aktivista neve egy 

felsorolásban „más előjellel” már szerepelt. Pontosabban fogalmazva:  személyi  lapjukra,  egy  szó 

áthúzása után ez került: „Nem! Wagner” 
 

Repülés, 1954. február 10. „Eredmények és nehézségek békéscsabai szervezetünknél.  Békéscsabán egy 

régi vendéglő helyén húzódik meg szövetségünk helyi szervezetének klubja. Iránymutató  táblák  nem 

jelzik, hogy merre van, de csaknem minden járó-kelő útbaigazítást tud adni. Ez első benyomásnak jól... A 

klubhelyiségbe lépve négy fiatalt köszöntünk, akik délutáni műszakosok lévén délelőttjük egy részét 

asztaliteniszezéssel töltik el itt a klubban. Két ajtó nyílik innen. Az egyiken  keresztül  a  

modellezőműhelybe, a másikon keresztül a vezetőség irodájába juthat az ember. A faliújság  itt  nem 

üresen árválkodik. Időszerű politikai eseményekhez kapcsolódó cikkek, és a szervezet életéből merített 

témájú karikatúrák váltogatják egymást. Később megtudtuk, hogy ezek a karikatúrák, melyek csaknem 

minden esetben egy-egy hibára hívják fel a figyelmet, nagy népszerűségnek örvendenek  és  igen 

hatásosak. Az irodában nemcsak vezetőségi tagok, hanem aktivisták is tartózkodnak, az esti elméleti 

oktatásra készülődnek. V. Kiss Sándor elvtárstól, aki a szervezet politikai nevelője, megtudjuk, hogy a 

békéscsabaiak komoly munkát végeztek eddig a szervezés terén. E kiképzési  évben  jó  szervezési 

munkával három új alapszervezetet hoztak létre a megye területén. Így Szarvason, Szeghalmon és a 

békéscsabai MA V -nál alakult meg új alapszervezet. A területen mintegy 75 olyan fiatal van, aki „A” 
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vizsga előtt áll. Ezeknek a kiképzése, nevelése érdekében az alapszervezetek vezetőségének sokkal 

szervezettebb munkát kell végeznie. 
 

Kap-e támogatást a békéscsabai szervezet munkájához? Igen, kap! A megyei pártbizottságnál  Barna  

elvtárs például már ígéretet tett, hogy segítséget nyújtanak a szarvasi alapszerv erősítésében és az  

orosházi repülők megszervezésében. Békéscsabán az alapfokú oktatás a  gimnázium  épületében folyik és 

az igazgató csupán a takarítási díj megfizetését kérte, Az oktatásban azonban lemaradás van. Ennek egyik 

oka, hogy az iskolai tanítási szünet hosszúra nyúlt, így a diákok részére - akik jelentős részét képezik a 

növendékeknek - nem tudnak foglalkozást tartani. Az elmaradt anyagok pótlását olyan fiatal elméleti 

oktatók biztosítják, mint pl. Dénesi Miklós elvtárs, aki mint ejtőernyős segédoktató 25 kezdőnövendék 

elméleti-gyakorlati kiképzésével foglalkozik. 
 

A kultúrmunka még nincs kifejlődve a megye területén. A kultúrversenyekre sem tudnak időben 

felkészülni, amiért V. Kiss elvtárs szintén a hosszú iskolai szünidőt okolja. Persze, ha ezzel a kérdéssel 

komolyabban foglalkoztak volna, a békéscsabaiak sokkal jobb eséllyel vehetnének részt a versenyen. 

Azonban még nincs késő, csak elő kell segíteni az önként jelentkező csoportok és résztvevők gyakorlását, 

tanulását. A szarvasi alapszerv például vállalta, hogy a műsor keretében egy népi játékkal lép fel. 
 

A gyakorlati repülésben nem sokat mutattak fel az idén a békéscsabaiak. Üzemnapot a repülőtéren az 

időjárás miatt nem tartottak, az viszont látszik minden arcon, hogy alig várják a kedvező időt, hogy a 

reptérre mehessenek. Az oktatói továbbképzés tervszerűen és rendszeresen folyik. A társadalmi oktatók 

nemcsak hallgatói, hanem aktív résztvevői az előadásoknak. A középfokú oktatáson 14 növendék vesz 

részt. Mielőtt eltávozunk a klubhelyiségből, elolvassuk azt a feliratot, amelyet a lelkes békéscsabai 

repülőink tartalommal igyekeznek megtölteni, melyet megértenek és melynek szellemében képezik 

magukat a több és jobb eredmény elérésére. Az üvegtáblára festett felirat szövege így szól: Szárnyaink 

emelnek a magasba, a párt segített szárnyakra.” 
 

A cikk fotómelléklete a képaláírásokkal a következő: 1. kép: „Tömő Mihály társadalmi oktató a középfokú 

tanulóknak aerodinamikai előadást tart. Balról jobbra Tömő Mihály oktató, Sutus János, Paulik Pál, 

Hrabovszki Pál, Dénesi Miklós, Lázár László, Vándor György és Péli László növendékek.” 2. fotó: „,A 

rendszeres oktatói továbbképzés, a magas színvonalú kiképzés a kiváló tervteljesítmények elérésének 

döntő feltétele. Képünk a békéscsabai oktató-továbbképzésen készült. Balról jobbra: Pap György, Kovács 

János, Tömő Mihály, Wágner Antal, Tomka Lajos, Stoszek József, Belanka  Éva,  Szombati  László,  

Botyánszki János, Vándor Pál oktatók.” A harmadik fotón: „Dénesi Miklós fiatal elvtárs, „B”- vizsgás 

vitorlázónövendék és ejtőernyős körzetvezető. Eddig egyetlen foglalkozásról sem hiányzott és kiválóan 

elsajátította az oktatási anyagot. Gyakorlati repülésben is kiváló eredményeket ért el.” 
 

Botyánszki János szorgalmasan küldte tudósításait kilencszázötvenháromban a Repülés szerkesztőinek. 

Naplószerű feljegyzéseiből adjuk közre a következőket: 
 

„Sikeres oktatói üzemnapot tartottunk a február végi ólomszürke vasárnapon. Üzemnapunk célja az volt, 

hogy ellenőrizzük a tél folyamán megjavított műszaki felszerelés megbízhatóságát, az esetleg meglévő 

hibákat kijavítsuk és a repülési gyakorlatot karbantartsuk. Tizenkét óra után tíz perccel emelkedett 

levegőbe az első gép, egy „Koma”, s összesen 21 felszállást hajtottunk végre, 1 óra 21 perces repült 
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időeredménnyel. Az üzem két óráig tartott, mert erős olvadás kezdődött és nem volt alkalmas hely a 

leszállásra. Az eredmény nem nagy, de a lelkes kis csoportnak, amely szembeszállt a »még ráérünk arra 

még hangulattal«, ez is dicséretére válik. Az oktatói üzemen részt vettek: Stoszek József, Tomka Lajos, 

Csicsely Mihály, Bíró Attila, Botyánszki János, Székely János és Tömő Mihály.” 
 

„Négy üzemnap naplójából. Március 13. Délután két órakor már megélénkült a hangár környéke, egymás 

után kerültek elő a gépek. Kedvezőtlen idő miatt az eredmény nem volt valami nagy, de mégiscsak 

repültünk. Négy óra kettő perces repült időt 62 felszállással értünk el. Bár az  eső esett,  a  növendékek  

igen lelkesen dolgoztak. Az üzemnap után a MÁV DISZ-alapszervezetével klubestet rendeztünk, ahol 200 

néző előtt a »Levegő hőse« című darabot mutattuk be. 
 

Március 14. Ezen a napon kisebb felmelegedés volt, így a 35 résztvevővel 6 óra  2  perces  repült  időt 

értünk el és 89 felszállást hajtottunk végre. 
 

Március 15. Ezúttal kisebb létszámmal jöttünk össze, az üzemnap megkezdése előtt megemlékeztünk a  

hős, 1848-as ifjúságról. Délelőtt 11 óra felé megjelentek a várva várt  felhők, így az első termikes „C”-  

vizsga is megszülethetett. Hat óra harminc perces repült időt 60 felszállással értünk el. Délután részt 

vettünk a koszorúzási ünnepségen, ahol alapszervezetünk nevében is koszorút helyeztek el Wágner Antal 

oktató, Dénesi Miklós és Cserkuti János elvtársak. 
 

Március 21. A záporozó eső sem tudta megakadályozni, hogy kimenjünk a reptérre. Az eső elállta után 

félórával már a levegőbe emelkedett az első „Koma”. Stoszek József oktató  Hajnal  Ernő növendékkel 

indult el ellenőrző repülésre. Ezután Hajnal elvtárs egyedül startolt és sikerült letennie a „B”- vizsgát. A 

késő délutáni órákban még egy „A”- vizsga született. Azóta Petrovszki Pál elvtárs boldogan viseli az „A”- 

vizsgás jelvényt. A rossz idő ellenére ezen a napon nyolc óra tizennégy perces repült időt 116 felszállással 

értünk el.” 
 

A szaklap április 10.-i számában teljesítményrepülési adatokat közölt. A magassági teljesítményrepülések 

címszó alatt a következő csabai klubtagok nevét, eredményét fedezhettük fel: Tomka Lajos 1600, Stoszek 

József 2000, Szombati Laszló 2200, Wágner Antal 1680, Kovács János 1400 m-es magasság. A fiúk ez év 

áprilisában érték el ezeket az eredményeket. 
 

A lap egyik júniusi számában „Ketten a sok közül” cím alatt két ismerős fotóját pillanthattuk meg, a 

következő képaláírással. Az egyik: „Kruchió Gábor, a szegedi szervezet növendéke a hatodik, egyedül- 

vontatás előtt. Kruchió elvtárs ezzel megszerezte a vontathatói vitorlázópilóta  igazolványt.”  Kruchió  

Gábor évekkel később Békéscsabára került, a klubnál oktatott, s a civil életben  a  Rózsa  Ferenc  

Gimnázium igazgatója. A másik képen: „Molnár Géza elvtárs már nem tartozik a 18 évesek közé, de 

legalább olyan lelkes repülő aktivista, mintha 16 éves lenne. Eredményesen vezeti a Mezőhegyesi Állami 

Gazdaság repülőcsoportját, ejtőernyős körét és modellezőműhelyét. Mindhárom  sportágnak  lelkes  híve 

és művelője. Képünk az eredményes vontathatói vizsga után készült.” 
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Mandl Ernő, Stoszek József, Mester László az élmezőnyben 

 
Eddig nem beszéltünk a versenyeredményekről, mert egyszerűen ilyenek nem álltak rendelkezésünkre. A 

szaklap viszont 1954 június 25.-i számában közreadta az V. Nemzeti Vitorlázórepülő Verseny összesített 

pontozási eredményét (A Békéscsabai Veterán Pilóták Baráti Köre fotóalbuma, Nagy László gyűjteménye, 

28. fotó). Az élcsoport eredménye a következő: 1. Mandl Ernő 520,2. Opitz Nándor 500, 3. Stoszek József 

488, 4. Mester László 472 ponttal. Az országos bajnoksággal egyenértékű  verseny  külön  érdekessége, 

hogy Opitzot kivéve a többiek valamilyen formában kötődnek Békés megyéhez és a  békéscsabai  klubhoz. 

A győztes, Mandl Ernő sokszor oktatott a csabai iskolán, majd 1954-től 1957-ig volt a reptér parancsnoka. 

Stoszek József az első garnitúrával végzett az oktatói iskolán, és 1953 januárjától a következő év 

augusztusáig irányította a klub munkáját. És Mester László? Nevével már eddig is sokszor találkozhatott 

ezeken a hasábokon a kedves Olvasó. 1943-tól- kis megszakítással- tíz esztendőn át repült Békés kék ege 

alatt. 
 

Repülés, 1954. június 10. Nagy Imre: „Miért vesztett a békéscsabai alapszervezet 300 pontot? - Nehéz a 

felelet, hiszen erről a szervezetről mindig csak jót hallottunk. Módszereikről érdeklődtek Debrecenben, 

Nyíregyházán és az ország különböző részeiben. Fiatal növendékek,  tapasztalt  repülésvezetők  

nemegyszer kérték szerkesztőségünket, hogy közöljük a békéscsabai alapszervezet munkamódszereit. 

Hogyan dolgoznak, miben rejlik erejük? Mi eleget akarunk  tenni  ezeknek  a kéréseknek  és felkészültünk 

az útra. A cikk írója már tervbe vette, hogy felkeresi azokat a fiatalokat, akik húszfokos hidegben 6 km-t 

gyalogoltak a repülőtérig, hogy segítsenek a műszaki felszerelések rendbe hozásához. 
 

Most az eredmények után, bizony nem könnyű felvetni a hibákat, főleg olyanoknak, akik a magukénak 

érezték ezt a szervezetet, és a legjobban örültek, amikor az országos politikainevelő-értekezleten elsőnek 

dicsérték meg a békéscsabaiakat. Kár, hogy ezen az értekezleten nem képviselte senki sem a szervezetet 

... De kezdjük csak az elején. Amikor megérkeztünk Békéscsabára, a repülőtéren tartózkodó növendékek 

két csoportra osztva az aggregátornál, illetve a hangárban a gépek körül szorgoskodtak. Kár, hogy nem 

jegyeztük fel azoknak a nevét, akik valóban dolgoztak a másnapi üzem sikere érdekében, és azokét, akik a 

szivaccsal játszottak. Oktatót, aki irányítja a kötélfonást, vagy a gépek karbantartását, egyik  csoportnál  

sem találtunk.... Iránya város, megkeresni az illetékes vezetőket. Nagyon meglepő, hogy szombaton 

délután 17 órakor nincs senki az  alapszervezet helyiségében       Vannak itt növendékek - az tagadhatatlan, 

talán beszélgetnének, olvasgatnának is, mert a könyvtárban értékes könyvek vannak, de nem tudnak 

bemenni, mert zárva van az ajtó. Aki ismeri az alapszervezet korábbi ténykedését, azt bizony elkeseríti a 

jelenlegi helyzet, és felteszi a kérdést: mi történt Békéscsabán? 
 

Kik a hibásak? A növendékek vagy a vezetők?! Menjünk ki a vasárnapi üzemnapra és keressünk választ a 

kérdésekre. Wágner elvtárs kiképzésvezető igyekszik  minden  fegyelmezetlenséget  megelőzni.  Hegyi 

Olga, a politikai nevelő elvtársnő viszont azt mondja: Nem lehet bírni a növendékekkel, nem készülnek fel  

a repülésekre. A klubban csak fegyelmezetlenkednek, elrontják a rádiót, felülnek az asztalra és durva 

szavakat használnak egymással szemben. Egyesek az oktatót még üzemnapok közben is Daginak szólítják. 

Nem tartják be az utasításainkat      Ezeket a szavakat csak megerősíti Wágner elvtárs intézkedése, amikor 

egymás után állítja le  a már felszálló vonalra  készített gépeket. Miért? Az oktató és növendéke  még most 
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készült elfoglalni a helyét, de a csörlőkötél már rá van akasztva a gépre. Mi következik ebből? Súlyos 

baleset és géptörés! Miért következtek be a hibák? A vezetők nem éltek a szabályzatban biztosított 

jogaikkal, sőt nemegyszer azt maguk sértették meg. Hegyi elvtársnő azt mondja, hogy a vezetés nem 

tilthatja el a repüléstől azokat  a növendékeket, akik fegyelmezetlenségeket követnek el. Mennyire téves  

ez a megállapítás! A vezetésnek, a kollektívának nincs joga ahhoz, hogy rendre utasítsa azokat, akik 

felrúgják a rendelkezéseket? De igen! Sőt, ez kötelessége is! Ez hát a helyzet Békéscsabán. Ezért, és sok 

aprónak látszó hiba és mulasztás miatt vesztett az alapszervezet háromszáz pontot. 
 

Most jogosan kérdik a vezetők és a növendékek: van-e lehetőség arra, hogy behozzák a lemaradást és 

kijavítsák a hibákat? Igen, erre minden lehetőség megvan, csupán változtatni kell a jelenlegi helyzeten. 

Taggyűlésen, vezetőségi ülésen bátran vessék fel a hibákat, bírálják a hanyagokat, a nemtörődömöket.... 

A legfontosabb feladat most, hogy taggyűlést hívjon össze a vezetőség, alaposan beszéljék meg  a  

szervezet jelenlegi helyzetét és a hibák kijavításának módját. így megvan a lehetőség  arra, hogy behozzák  

a lemaradást! 
 

Repülés, 1954. július 10. Levél Békéscsabáról. Feladója Botyánszki János tudósító: „Mikor Stoszek József, 

alapszervezetünk titkára visszajött a Nemzeti Vitorlázórepülő Versenyről, nagy lendülettel kezdett 

munkához. Eredményes ténykedése már az első napokban megmutatkozott. A repülőtéren rendben, a 

szabályzatban előírtak alapján folyt az előkészítés, majd a repülés. Az alapszervezet helyiségében is 

történtek változások. Az ejtőernyős tornafelszerelések védett helyre kerültek A faliújságtáblán értékes 

cikkek, karikatúrák vannak elhelyezve és mindez a mi munkánkkal foglalkozik. Így sorolhatnám tovább, az 

alig háromheti munkánk eredményeit.... És még egy, ami tanulság kell legyen úgy a vezetők, mint a 

növendékek számára.  Ez  pedig: ne féljünk a hibák feltárásától! -  Vezetőink tanítsák  meg a növendékeket 

a helyes bírálatra, mert annak alkalmazása lehetővé teszi a hibák teljes felszámolását!” 
 

Repülés, 1954. augusztus 10. „Az MRSZ sportbajnoksága az Alkotmány ünnepén. Alkotmányunk ünnepén 

tartotta meg szövetségünk hagyományos évi sportbajnokságát. A Testnevelési Főiskola sporttelepén 

reggeltől délutánig folytak a versenyek. Az úszószámokat a Császár uszodában bonyolították le. A 

repülőszervezetek versenyzői, különösen a röplabdázók - szívósan küzdöttek az elsőségért. Érdekessége 

volt a bajnokságnak, hogy a számok összeállításának egy része megfelelt a Munkára Honvédelemre Kész 

első fokozatának, amelyet minden résztvevő teljesített is.” 
 

A sportágak ezek voltak: röplabda, női-férfi asztalitenisz és szertorna, atlétika, öttusa, úszás. A férfi 

szertornaszámot a békéscsabai Vincze Lajos nyerte meg. Külön értékelték a fővárosi és a vidéki klubok 

teljesítményeit. Az utóbbiak sorrendje így alakult: 1. Győri  repülőszervezet  2.  Salgótarjáni  

repülőszervezet 3. Békéscsabai repülő szervezet. A csabai színeket a következők képviselték: Lázár László, 

Szelei Éva, Vándor Pál, Wágner Antal, Tömő Mihály, Vincze Lajos, Vándor  György,  Szombati  László,  

Dénesi Miklós. 
 

Két csabai a seregben 
 

A katonaélmények - bár az idő múlásával kissé elhalványulnak - mégis örökre megmaradnak az 

emlékezetben. Főleg akkor van ez így, ha az aviatika szerelmese a légierő kötelékében szolgálta le 



Békés kék egén Machalek István 

91 

 

 

 

seregbeli esztendeit. Az alábbiakban két, egykori modellező arra emlékezik, hogyan került a néphadsereg 

tagjaként a .”lökösök”, a „MÍG”-ek világába. 
 

- Ezerkilencszáznegyvennyolc október végén kerültem Mátyásföldre. Akkor már tudtam, hogy színérzék- 

gyengeségem van, de én mindenáron motoros  géppel  akartam  repülni! Amikor szortíroztak bennünket - 

ki akar repülőgép-vezető, - szerelő, - megfigyelő lenni -, én, „lesz, ami lesz alapon”, természetesen a 

gépvezetőkhöz jelentkeztem - mesélte Csicsely Mihály. - Vagy hatvanan mentünk a Róbert Károly körúti 

kórházba orvosi vizsgálatra. A szemészeten a doki hozta a Stilling-könyvet, és én remekül olvastam a 

számokat. Alkalmasnak bizonyultam! A következő év nyarán, Kecskeméten „Galamb”-al már egyedül 

repültem. Innen újra orvosira kellett menni. Ezt sikerült úgy megjátszani, hogy helyettem  a  

gépkocsivezető olvasott a Stillingből. Megint ment a repülés egy darabig. Megkaptuk a szovjetektől a 

„JAK-9”-es gyakorló vadászokat, és kiválogatták a társaságot- persze, az ügyesebb kezűeket -, hogy majd 

ezeken  a  gépeken  kapjanak  vadászkiképzést.  Hát  ez  megint  orvosival  járt....  És  itt  már  nem  lehetett 

„variálni”. A Stilling-könyvet nem tudtam végigolvasni. így abba kellett hagynom az önálló repülést, és 

mintegy 15 „kiebrudalt” társammal a budaörsi reptér őrszázadához osztottak be. Szorgalmasan adtuk az 

őrséget és a főnökség beleegyezett abba, hogy két hónap múlva még egyszer próbálkozzunk a 

szemorvosoknál. Egy jóakarónk rendelkezésünkre bocsátotta a Stilling-könyvet és mi bemagoltuk. 

őrségváltáskor csak az oldalszámot mondtuk be egymásnak, és feleletként már is  kivágtuk,  hogy  ott 

melyik szám található! Felvillanyozva mentünk fel a Mária utcai szemészeti klinikára, de  ott  óriási  

csalódás ért bennünket. A könyv, amelyet a kezünkbe nyomtak, már újabb kiadás volt, semmi sem 

stimmelt Így végképp lecsúsztunk a repülésről... Mivel ez a „bukás” nem zárta ki a gépkocsivezetést, 

visszakerültem Kecskemétre, és itt a reptéren a hadosztályparancsnok stábjába kerültem, s szovjet 

tanácsadókkal jártam. 
 

A seregben töltött három esztendő során nagyon sok  maradandó élményben, találkozásban volt részem.  

A kecskeméti iskolán például együtt voltam a Kevermesi Kurunczi Jancsival, aki később a motoros 

műrepülő-válogatott tagja, kitűnőoktató-pilóta lett. Együtt kezdtük a repülést Sárközi Imrével, az Elnöki 

Tanács gépének nemrégiben nyugalomba vonult kapitányával. Egy szobában laktam  a  neves  polgári  

pilóta Kapitány Pistával, és a minden bravúrra képes „lökös” pilótával, Paár Ferivel. Mátyásföldön 

megismerhettem Gyenes János alezredest, aki műlábbal repült. És aztán jött a nagy találkozás Alekszej 

Petrovics Mareszjevvel, Polevoj „Egy igaz ember” című regényének hősével. A vadászpilóta Mareszjevet a 

második világháború elején a német vonalak mögött lelőtték, 18 nap után tért vissza övéihez. Mindkét 

lábfejét amputálták. Műlábakkal tanult meg újra repülni és 1943-tól tovább harcolt. Mareszjev egy 

alkalommal Kecskemétre látogatott, gépkocsimon én vittem ki a starthelyre. Bár botot használt, járásán 

nem látszott, hogy műlábai vannak. Egy „JAK-9”-be ült, és mondhatom, nagyszerűen repült! 
 

Újabb állomáshelyem Szentkirályszabadja volt, ahol Mezőfi  István  hadosztályparancsnok  

gépkocsivezetője lettem. Ó volt az első magyar nagy sebességű lökhajtásos pilóta, aki „MIG-15”-ön  

egyedül szállt fel. Parancsnokommal, motoros géppel rengeteget repültem  „Ölyv”-el  és  „Fürj”-el. 

Utasként szálltam fel, de a legtöbbször én vezettem a gépet, hiszen Mezőfi ismerte repülő múltamat. 

Kilencszázötvenegy októberében szakaszvezetőként szereltem le. Két év múltán kezdtem újra repülni, s 

egyéves kisfiamat kerékpáron vittem magammal a reptérre. „Pilis”-el „C”- vizsgáztam, 42  percig  

maradtam odafent, s már úgy éreztem, kezdek belejönni a repülésbe. Aztán jött 1954. augusztus 31., 



Békés kék egén Machalek István 

92 

 

 

 

Stoszek és Wágner balesete, és én - feleségem, szüleim unszolására - abbahagytam a repülést, és 

újrakezdtem a modellezést. Kilencszázhetvenötben egy rövid időre ismét gépbe szálltam és együtt 

repültem a fiammal, aki ezüstkoszorús vitorlázóként folytatja a repülős hagyományokat. 
 

A negyvenes évek elején, a modellezés kapcsán találkozhatott először a Kedves Olvasó Krcsmarik András 

nevével. „Tuli” - ez volt a beceneve - néhány évre búcsút intett a nagyszerű technikai sportágnak, s csak a 

labdarúgásnak élt. Már az első osztályú diósgyőri gárda ifjú reménységének számított, amikor egyre 

nagyobb vágyat érzett a repülés iránt. Kilencszázötven júniusában tíz-tizenöt csabai társával együtt a 

hármashatár-hegyi vitorlázórepülő-iskolára került. Valamennyien letették az „A” - vizsgát, s amikor a 

következő év tavaszán behívót kapott, repülőgép-vezetőnek jelentkezett. Az orvosi vizsga azonban - 

vérnyomásproblémák miatt - nem sikerült, ám nem volt ideje szomorkodni, mert nyomban a Vasvári Pál 

Repülő Műszaki Iskolára irányították. Itt nyomban szoros barátságot kötött két gyomai fiúval, Putnoki 

Elemérrel és Halász Józseffel.  Ebből adódóan az iskolai focicsapat csatársorának belső hármasa már adva  

is volt. Később együtt rúgták a bőrt az alakuló Légierő csapatában, melynek egyik vezetője és egyben az 

iskola politikai helyettese az a Kőszegi László volt, aki később Csabára kerülve a Honvéd Szalvai SE 

elnökeként tevékenykedett. Visszatérve a Vasvárihoz, a növendékek nagyfokú tudományos és technikai 

ismeretanyagra tettek szert, és a műhelyekben magas szintű gyakorlati munkát végeztek. „Tuli” barátunk 

alaposan kitett magáért, és másodosztályú hadnagy, repülőszerelő technikusként került avatásra. 

Kecskemétre kérte magát, mert már ezt a repteret ismerte, másrészt pedig ez volt a  legközelebb  

Csabához, ahova rendszeresen haza járt futballozni. Amikor aztán családja is Kecskemétre költözött, az 

ottani Kinizsiben játszott tovább. 
 

- A kecskeméti reptéren két „MIG-15 BISZ” típusú gépet kaptam, amelyet a megfelelő személyzettel 

üzemképes, sőt elsőfokú harckészültségi állapotban kellett tartani. Később nyolcszázas sorozatszámú  

gépek kerültek hozzánk, és ez az a pillanat, amikor elbeszélésemben meg kell állnom,  előre  kell  

szaladnom jó húsz esztendőt - jegyezte meg Krcsmarik András, majd így indokolt: - Érdekes leletre 

bukkantam a „Magyar repülés története” című, 1974-es kiadású könyvben. A 262. oldalon a  169.  ábra 

alatt a következő szöveget olvashattam: „MIG-15” A néphadsereg első sugárhajtóműves 

vadászrepülőgépe”.  Nos,  a  szöveg  hiányos,  ugyanis  a  fotón  látható  gép  már  a  tizenötösök  korszerű 

„BISZ”- változata. Hogy ezt honnan tudom? Hát a gépet én üzemeltettem.  A  póttartályon  lévő  

elektromos nyilat én festettem fel. A képen is látható, hogy fordított a nyíl, melynek az az oka, hogy nem    

a gépen, hanem a földön pingáltam a nyilat a póttartályra, sajnos fordítva. Egyébként ez  nagyon jó gép 

volt, e típusban az egyik legjobb szériagép. Vigyáztunk is rá, úgy, hogy a  szovjet  tanácsadók  is  

elégedetten szálltak ki belőle egy-egy repülés után. El kell mondanom, hogy a pattanásig feszült 

nemzetközi helyzetre való tekintettel - ezekkel a legkorszerűbb gépekkel - nagyon sok elsőfokú 

készültséget kellett adnunk. A fáradtságot az a rendkívül jó baráti és bajtársi szellem oldotta fel, amely 

tapasztalatom szerint egyetlen egy más fegyvernemnél sem volt meg. Ebből az időből származnak a 

következő „aranyköpések”: Ne tegezd le a repülőgépet, mert vesztedet okozza! Tegezni a szeszpartnert 

lehet, de a repülőgépet soha! Jobban higgyél a műszereknek, mint édes jó anyádnak! A testvéri szeretet 

soha sincs olyan, mint a repülő-bajtársiasság! Úgy tartsd karban a repülőgépet, mint  a  saját  

egészségedet!  Végezetül  még  annyit:  1955  őszén  leszerelésemet  kértem,  és  családommal hazatértem 
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Békéscsabára. A repüléssel ettől kezdve családom tagjai közül már csak sógorom, Kurunczi Jancsi, és 

természetesen az ő fiai foglalkoznak. 
 

Krcsmarik Andrást nemcsak a tudomány-technika, a történelem, a testkultúra, az  irodalom  érdekli,  

hanem kedvenc időtöltése a régi újságok böngészése is. „A Magyar Szárnyak” 1939-es évfolyamában 

fedezett fel néhány pilótaviccet és egy verset, amely a Családi kör mintájára íródott. Reméljük, a rímek és   

a szóviccek egy kis mosolyra fakasztják olvasóinkat. 
 

„Aero kör: 
 

Este van, este van a repülőtéren,/Feketén bólingat a szélzsák a sötétben./ Zúg az éji járat, lódul a 

parlagnak, /Gurul egy darabig, azután elhallgat./ Mintha lába kelne valamennyi rögnek, /Nagy benzines 

hordók szanaszét görögnek./ Csapong egy sportgép, a hangárt sodorván,/ Feldördül egy motor, túl van  

már a próbán./ A téren fehérlik, szárnya a „Bückernek”,/ A gép-ápoló épp az imént mosta  meg./  

Csendesen kelepel, igen jámbor fajta,/ Pedig a szerelő nagyot lódít rajta./ Ballag egy pilóta, gépet mosni 

restell,/ Óvakodva lépked, jobbra-balra nézdel./ 
 

Meg-megáll, körülnéz, most kapja hirtelen /Egy iramodással a hangárban terem./ Nyitva áll az ajtó: a 

villanynak fénye/ Hívogatóan süt ki a repülőtérre./ Ajtó előtt guggol egy fáradt pilóta, /Térdére az öklét, 

erre állát tolja./ Bent egy szorgos bajtárs elszűri a benzint,/ Kellemes szagától  egyet-kettőt  köhint./  

Azután elvegyül a „Flieger” társaságba,/ Mert ő a fődumás, ezt mindenki meglássa./ 
 

Két-három repülőernyőt vizsgál éppen, /Nincs-e komoly hiba, figyelik erősen./ Nézik a közepét,  nézik 

azután szélen,/ Hajtogatás híja, repülőnap lészen./ Odább a többiek vidáman leülnek,/ Hajmeresztő légi 

kalandot mesélnek./ Erre jó néhányan felhúzzák lábukat,/ Dühbe gurít ja ez a mesemondókat./ 
 

Voltunk már eleget itt benn a hangárban,/ Nézzünk be most már a pilótalakásba./ A  legkisebb  fiú  

kenyeret kér, s majszol,/ Nagy darab papírra modelleket rajzol./ Olvas a nagyobbik, nem ügyelve másra./ 

Ebből pilóta lesz, akárki meglássa./ Égnek lelkében a repülő vágyak,/ Mindig a kezében a „Magyar 

Szárnyak”./ Rajongással nézi a gépmadarakat,/ Effélét csinálni maga is próbálgat./ Csikordul az ajtó, 

betevé a gazda,/ Táskáját, csomagját egy székre lerakja./ Kutat az aprónép, örülne, ha benne/ Egy kis 

vékony lécet, vagy egy modellt lelne./ A pilóta papa kibontja csomagját/ A papírból modell dugja ki a 

szárnyát./ Lesz öröm, aludni sem tudnak az éjjel./ Kenik a gumiját finom glicerinnel./ 
 

A gazda pedig mond egy szíves jó estét./ Leül, hogy nyugossza eltörődött testét./ A nagy párnás székben 

hátradűlve hever./ Nem nyomja vállát ernyő és heveder./ Míg átadja magát édes pihenésnek,/ Csemetéi 

hozzá száz kérdést intéznek,/ -Turbulens-Cumulus túlhúzott forduló,/ Mondd csak, édes  apu,  giroszkóp 

mire jó?/ 
 

Felvilágosítja fiacskáit szépen,/ És gondolván egyet, kutat a zsebében./ Azután  megkérdi:  nos,  mit  

hoztam nektek?/ De csak akkor, hogyha jó repülők lesztek./ Csináljatok ebből olyan modelleket,/ Mellyel 

minden versenyt könnyen megnyerhettek./ Repülő ábécé, tudjátok-e most mán,/ Számotokra írta azt 

Jánosy István./ 
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Este van, este van, csak a csillár világít,/ Szivar hunyorgatja hamus szempilláit./ A gyermek is álmos, egy 

már alszik szépen,/ Félrebillent fejjel, modell az ölében./ A rádió még szól, s a végén bemondja./ Szép idő 

várható a holnapi napra./ Azután kikapcsolván azt is csendre intik. 
 

Arany János után így írta át DENNIK. 
 

„PILÓTAISKOLA. Kérdés: Abban a pillanatban, amikor a gép elindul és felemelkedik a földről, milyen 

gondolatok támadnak a pilóta agyában? Felelet: szárnyaló gondolatok! - A pilótánál a jó modort mi 

határozza meg? A jó motor! - Landolásnál milyen a pilóta magatartása? Leereszkedő! -  Milyen pezsgőt  

iszik a pilóta? Légben hűtött pezsgőt! - És hogyan bontja fel a pezsgőspalackot? Egy dugóhúzóval! - Ha a 

pilóta pilótanőt vesz feleségül, mit mondunk róluk? Hogy házasságuk a légben köttetett! - A molett 

pilótanő melyik bóknak örül a legjobban? Ha azt mondják neki, hogy alakja légies!  -  Milyen  vicceket 

hallgat szívesen a pilóta? Újat vagy régit? Légit!” 

 
 

Utas gépek a csabai reptéren 

 
Bizonyára sokan emlékeznek azokra a reggelekre, amikor repülőgépmotor berregése verte fel a 

békéscsabai Puskintér csendjét. Hét óra tájban megérkezett Pest felől a PO-4 –es postagép és rácsapott a 

térre. A környező házak lakói és az iskolába készülődő kisdiákok pedig azon tanakodtak: vajon hová esik a 

gépből kipottyantott postászsák? Éppen ér-e a zöld gyepre, vagy esetleg kiszakad, és akkor  

hópehelyekként lebegnek a Puskin tér légterében a szanaszét repült újságok, levelek?! 

Az akkoriban Budapesten élő, „B” vizsgás vitorlázórepülő, Kovács Olga a főváros és Pécs között teljesített 

szolgálatot 1948-49 –ben a postajáraton. Ő mesélte: 

 A pilóta a nyitott ülésen, mi mögötte, a szűk kabinban, a degeszre tömött zsákok társaságában 

foglaltunk helyet. Amikor a tetthely közelébe érkeztünk, kinyitottuk a padlón lévő ajtót. A pilóta intett,  s 

mi – mint az első világháború bombavetői – kiejtettük a postászsákot. Azt, hogy  jó helyre  huppant-e,  

épen maradt, vagy kiszakadt, csak egy tiszteletkör után láttuk meg. Bevallom, ezek voltak az út 

legizgalmasabb pillanatai. 

Túl a postagépeken, az igazi szenzációt az jelentette, hogy 1950 júliusában a magyar-szovjet légiforgalmi 

társaság Békéscsabát is bekapcsolta a polgári repülésbe. A 21 személyes „LI-2” –es reggelente 

Debrecenben startolt, csabai és szegedi leszállással érkezett meg Budapestre. A délutáni órákban a gép 

ugyan ezen az útvonalon repült vissza. A járat hamar népszerűvé vált, hiszen használója időt, 

szállodaköltséget takarított meg, és a tarifa sem volt sokkal több, mint a gyorsvonat első osztályú 

menetjegye. A MASZOVLET –kirendeltség a Jókai színház mai közönségszervező irodájában kapott helyet. 

Innen szállította az utasokat Otlecz András a vállalat autóbuszán a reptérre. 

A sportvezetők hamar felfedezték a légi utazás előnyeit. 1952 tavaszán a Békéscsabai Építők labdarúgóit 

külön géppel utaztak a Miskolci Vasutas, majd a Diósgyőri VTK elleni mérkőzésükre, és mindkétszer igen 

értékes döntetlen eredménnyel tértek haza. Ugyanezen tavaszon a Vörös Lobogó Pamutszövő kézilabdás 

lányai is repülőgéppel mentek Debrecenbe. Kora reggel startoltak, délelőtt játszottak, és délután egy 

órakor már itthon mesélhették a győztes meccs izgalmas pillanatait. A kitűnő ökölvívóedzőt, Drienyovszki 
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Jánost is a légi járat húzta ki a csávából. Kilencszázötvenhárom tavaszán a Lokomotív  SK  öklözőivel  

szegedi versenyre indult. A vasúti büfében, ahol uzsonnát akart vásárolni fiai számára, sokan voltak, így a 

szerelvény egyik bokszolója, Lipcsei Jenő nélkül és nélküle húzott ki az állomásból. „Drinka” bácsi nem  

sokat habozott. Jenővel taxiba szálltak, a reptérre robogtak, ahol elérték a szegedi gépet. Mire fiai 

lekászálódtak a rókusi tornacsarnok előtt a villamosról, ő már az ajtóban állt Jenővel, és nagy vidáman 

tessékelte beljebb – gyors előkerülésében igencsak meglepődő – bunyósait. 

A repülésbiztonság fokozása érdekében az addig a Kazinczy utcában működő meteorológiai állomást a 

reptér iskolaépületébe költöztették. Itt Szombati Pál, Karkalik György – később ő lett a vezető -, és Intze 

István teljesített szolgálatot. Feladatuk 5 kilométeres sugarú körben az időjárási adatok észlelése és 

azonnali továbbítása volt. Szorosan együttműködlek a MASZOVLET rádiósaival – Pintér Ferenccel, Kurucz 

Gyulával, Balázs Istvánnal, Nyúzó Mihállyal, akik állandó kapcsolatot tartottak fent  a  gépekkel,  az induló 

és fogadó repterekkel. A „LI-2” –esek közös szovjet-magyar személyzettel repültek, és az utastérben egy 

szolgálatos tiszt tartózkodott. Ha egy utasgép leszállt, az oktatói iskolán levőnövendékek nem mehettek a 

géphez. Később, amikor új pilótákat hoztak Csabára, akiknek azt tanították, hogyan, miként lehet a  

reptérre behelyezkedni, már engedett a merevség. Ezzel együtt - ne feledjük, az ötvenes évek elején 

jártunk – a céltávra induló vitorlázók és a motoros gépek startját is rádión jelenteni kellett a pesti 

központnak. Ez csak egyszer, 1954 nyarán maradt el, és nagy „kalamajkát” okozott. 

Történt, hogy a vontatói iskola megkezdése előtt Császár Károly pilótának és Berki Géza szerelőnek 

valamiért Pécsre kellett repülnie a HA-GAB jelzésű „Galamb”-bal. Hogy az iskola spóroljon a 

telefonköltséggel, megkérték Stanczer Józsefet, a  MASZOVLET részlegvezetőjét, hogy a „Galamb” startját  

ő jelentse a budaörsi  központnak. Ugyanekkor landolt  itt egy utas gép, úgyhogy Stanczer megfeledkezett  

a „Galamb”-ról. .. „Csasziék” már nem messze jártak Pécstől, amikor két „lökös” érte utol őket és  

billegtetni kezdett. A mieink meg voltak győződve arról, hogy bejelentették őket, így a billegtetést 

üdvözlésnek vélték. Eszükbe sem jutott, hogy ott a jugoszláv határ közelében rakétával kellene igazolniuk 

hovatartozásukat. Mivel az újabb jelzésre sem válaszoltak „Csasziék”, az egyik MIG eléjük lőtt egy 

sorozatot. A „Galamb” utasai ekkor értették meg, hogy a dolognak fele sem tréfa.  Végre  landoltak  

Pécsett, ahol nyomban egy fekete autóba tuszkolták őket, és a kihallgatás során csak nehezen tudták 

magukat tisztázni. Itthon pedig? Nagy volt a riadalom, mert a központ azt telefonálta;  annak,  aki  

elfelejtett jelenteni, meg kell térítenie a két vadászgép üzemanyagköltségét. E zseb bevágó büntetésre 

azonban szerencsére nem került sor. 

A csabai klubnak hosszú éveken át nem volt motoros gépe, így csak nagyon ritkán jutottak ahhoz, hogy 

vontatásból repüljenek. Ötvenhárom nyarán történt. Mandl Ernő volt az iskolaparancsnok, aki - egy 

meghúzás erejéig - hagyta magát elcsábítani. Amikor a „Galamb” kigurult, a Június 18-at gyorsan startra 

tették, és már ült is a gépbe Tomka Lajos. Egy dologról azonban a nagy sietségben elfeledkezett  a  

társaság. Kint volt a csörlőkötél, és senki sem vette észre, hogy az beakadt a „Galamb” vaspapucsába. Így 

indult el a vontatógép. 

- A start után mintha valami megvillant volna, de nem tudtam, mi az - emlékezett Tomka Lajos. - Aztán 

láttam, hogy Ernő a bal kezével le-föl jelez. Miért kell nekem leoldanom, hiszen alig voltunk 10-15 

méteren? Miután Ernő leoldott, én is ezt tettem és gyorsan leszálltam. 
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- Az aggregátornál voltam, láttam, a „Galamb” beszúrta a gázt, tehát vontatás lesz, így csak fél szemmel 

néztem a startot - kapcsolódott a beszélgetésbe Tömő Mihály. Egyszer csak láttam, megmozdult az 

aggregátor, lassan húzódott a kötél. Már az aggregátor vonalában voltak, belém villant: itt nagy baj lesz! 

Nyúltam a vágó után, és minden strammul sikerült. Leesett a kötél vége, no meg egy nagy kő a szívemről. 

- De ezzel még nem volt vége. Mi a földről lődöztük a rakétákat, ám Ernő bátyánk is tisztában volt azzal a 

veszéllyel, amelyet a lelógó drótkötél jelentett - folytatta a nem mindennapi történetet Wágner Antal. - A 

„B”- reptér végén volt néhány nagyon magas nyárfa, amelyekbe ha beakad a kötél, elkerülhetetlen a 

tragédia. Mandl azonban egy húzott fordulóval visszafordult a nyárfákon belül- ezt a bravúrt még ma is 

csodálom -, majd leszállt a „B”- reptérrel szemben. Én rohantam ki elébe, és amikor megfogtam a gép 

szárnyát, ő csak ennyit mondott: „Akaszd le a kötelet!” Valamennyien fogtuk a fejünket, hogy mi lesz  

ebből, hiszen tudtuk, hogy hibáztunk, mert figyelmetlenek voltunk! Üzem  után megbeszéltük a dolgokat  

és azt mondanom sem kell, hogy egy ideig megint nem volt vontatás ... 

Lovas nemzet vagyunk - tartja a néphit és mert ez igaz is, nincs semmi csodálkoznivaló azon, ha  

vitorlázóink is hódoltak a lovaglás szenvedélyének. És erre alkalmuk is  nyílott  Ronyai  alhadnagy 

jóvoltából, aki alakulatával a dobozi erdőben állomásozott. Ronyai élt-halt a repülésért, minden 

alkalommal lóháton érkezett a reptérre, és mivel már egyedül repült, jó néhány startot kapott. Míg az 

alhadnagy a „Lepke”-t „nyergelte”, addig az idősebb és ifjabb klubtagok a derék négylábú nyergében 

ismerkedhettek a lovaglás tudományával. 

Közben egy korántsem fiatal vitorlázónövendék startkönyvében egyre gyűltek a felszállásokat regisztráló 

bejegyzések. Lindenberger János - mert róla van szó - még a harmincas évek közepén esküdött örök 

hűséget a repülésnek. Ott volt a „Csaba vezér” megépítésénél, és az egyszerű siklógéppel ő is ugrást 

tehetett. Hosszú kihagyás után a klub lelkes tagjává vált és a kiképzésvezető már  „Lepke”-vel  is  

elengedte. Az örökifjú Jánosra illett a régi mondás: a türelem rózsát, az ő esetében „B” vizsgát teremtett. 

A virágról jut eszünkbe, hogy eddig nem ejtettünk szót azokról a lányokról, akik a klubban a gyengébb 

nemet képviselték. Az elsőség kétségtelenül Urbán Annáé és Hegyi Olgáé, akik a csabai oktatói iskolán 

végeztek, s miként már szóltunk róla, a klub politikai nevelőjeként tevékenykedtek. Babérkoszorú illette a 

Szarvasi Tanítóképző repülőcsoportját, melynek 15-18 tagja nemcsak az elméleti oktatásokon vett részt, 

hanem Szelei Éva vezetésével bejárt Csabára a gyakorlati kiképzésre is. Rajki Margit, Varga Anna, Kovács 

Olga, Janurik Zsuzsa, Alt Júlia, Belanka Éva neve szerepelt ekkor a törzskönyvben. A két utóbbi különösen  

jó kezű pilótalánynak bizonyult, úgyhogy a szóban forgó időszakban már teljesítménygépbe is ülhettek. 

 
 

A forró nyár jéghideg lehelete 

 
Forró, nagyon forró volt ezerkilencszázötvennégy nyara, szinte égetett a nap heve. Csodálatosan kék ég 

borult Békés városai, falvai fölé, ám a horizont szélén sötét fellegek gyülekeztek, és egyre inkább a 

békéscsabai repülőtér felé hömpölyögtek ... 

A nyár közepén történt. A „Cinke”-t Alt Juli hozta haza Hajdúszoboszlóról, és a vontatógépet Bagi Feri 

vezette. Szeghalom térségében a vontatmány utolérte a vontatót. A „Cinke” bal szárnya belecsapódott a 

Galamb jobb oldali csűrőiébe. A levegőben nagyobb sérülés nem történt, Júlia leoldott és leszállt. Feri 
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pedig hazatért. A landolás után a szakmabeliek a „Galamb” csodálatára jártak, mert amikor megnézték a 

csűrőkormány vonórúdrendszerét, három pilóta fizikai erejéből sem telt arra, hogy azt valamerre  

kitérítsék. Ezért csodának tűnt az, hogy a pilóta elérte a repteret. Persze Bagi Feri hatalmas fizikai erejű 

legény volt, s ez, no meg a szaktudása segítette őt a szerencsés leszállásban. 

A meghökkentő történet után a „fekete krónika” lapjairól idézzünk. Május 30-at, vasárnapot mutatott a 

naptár. Teljes volt az üzem a reptéren, ám rosszak voltak a légköri viszonyok. Szombatinak, Tomkának, 

Kovácsnak, Tömőnek, a négy oktatónak nem sikerült fent maradnia, viszont Wágner termiket  fogott és  

600 méterre kapaszkodott. Közben látta, hogy felhúztak egy „Vöcsök”-öt, amely csakhamar körözésbe 

kezdett. Több mint tíz perc et maradt fent, majd leszállás helyett újabb köröket írt le. Azután a Gyulai út 

melletti hereföldbe csapódott. Wágner Tóni gyorsan kiengedte a féklapot, s mivel ő volt a repülésvezető, 

nagyon kellett sietnie lefelé, hogy megtudja: kivel dugózott be a „Vöcsök”?! Már közel volt a földhöz, 

amikor megnyugodva látta, hogy a roncsok közül a kitűnő ejtőernyős, Karácsonyi  Jóska  került  elő  és 

épen, egészségesen porolta le overallját. A pestről érkezett vizsgáló bizottság sűrű fejcsóválás közepette 

konstatálta a bedugózás tényét, majd hazarepült. 

Öt nap múlva, június 4-én, pénteken újabb üzemnapot tartottak, és a „B”- reptéren álltak fel. 

Meglehetősen erős északi szél fújt, ezért csak a „C”- vizsgások kaptak startengedélyt. Miközben Wágner 

Tóni és Székely Jani bácsi a kötélvisszahúzót csinálta pár méterre a felszálló mezőtől, egyszerre csak egy 

pattanás hangját hallotta. Felnéztek, látták a lehulló drótkötelet és egy „Szellő”-t, mintegy 30 méter 

magasságban, melyet átnyom a vezetője és visszafordít a gyulai út felé. A hátszél olyan erős volt, hogy  

attól lehetett tartani: a gép néhány pillanat múlva az eperfákon köt ki. Ezt a pilóta is észrevette, mert 

tovább fordult. Azt viszont láthatta, hogy nem jön ki neki a forduló, mert a szárnyvég szinte a földhöz ért. 

így hát az utolsó pillanatban átvágta ellenkezőleg a csűrőt. A „Szellő” erre úgy reagált, hogy a 

sebességcsökkenés következtében szabályosan orra állt. A gép miszlikre szakadt, ám vezetője,  Belanka  

Éva sértetlenül tápászkodott fel a földről és sírva-nevetve futott a többiek felé. Bár Éva tiltakozott, az 

oktató és a légi rendőr Valastyán törzsőrmester a mentőkocsiba tuszkolta, amely  aztán a  kórházba vitte. 

Az orvosi vizsgálat szerencsére negatív eredményt hozott, Wágner Antal viszont nem kis szorongással 

várhatta az öt nap múltán újra Csabára érkező MRSZ vizsgálóbizottságot. A pestiek alaposan szétnéztek, 

sok mindenről érdeklődtek. Egy középkorú vizsgáló, régi motoros pilóta, aki vitorlázgatott is, s a 

honvédelmi minisztérium összekötője volt, meg is kérdezte: „Hogyan oktatnak itt? Hogy lehet 

vitorlázógéppel bedugózni?!” Nos, a mieinknek sikerült a kimagyarázkodás,  a vizsgálat  lezárult,  amikor 

egy hír érkezett a klubba. Eszerint a Csabán járt bizottság egyik tagja, a HM  összekötője egy „Június 18” - 

al, Fót térségében bedugózott, és lábát, bordáit törte ... Hiába, a sors útjai kifürkészhetetlenek! 

Augusztusban vontatóiskolát rendeztek Békéscsabán, amelyen Stoszek József motoros pilótaként 

dolgozott. A kiképzés végén Wágner Antal „kiudvarolta”, hogy egy vitorlázógépet ő vihessen vissza 

Dunakeszi-alagra. Mi sem természetesebb, hogy Tónit - a jó barát - Jóska vontatta a „Galamb” -al. A 

megérkezés után Stoszek siettette a visszaindulást. Wágner viszont azt javasolta, menjenek haza 

kötelékben a két „Kánya” -val, de Jóska nem akart várni. 

- Jössz, vagy maradsz? - sürgette a klubtitkár. Tóni, bár a másik két géppel is hazamehetett volna, mégis a 

„Galamb” hátsó ülésébe ült. A gépparancsnok Stoszek gázt adott, a HA-GAB a levegőbe emelkedett, és jó 

órányi repülés után Békéscsaba légterébe érkezett. A gép már leszálláshoz készülődött, amikor a Veszely 
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Csárda vonalában, az úttól 80-100 méterre egy gyümölcsöskert fái  közé  zuhant.  Stoszek  József 

fejsérülése halálosnak bizonyult. Wágner Antal súlyos láb- és kisebb arc sérüléssel túlélte a katasztrófát 

Ezerkilencszázötvennégy augusztus 31-én, a kora délutáni órákban forrón sütött a nyári nap, de a 

békéscsabai repülőtér fölött jéghideg szél süvöltött végig ... 

 
 

A tragikus esemény még harmincnégy esztendővel a történtek után is mély érzelmi viharokat kavar, 

nemcsak a katasztrófát túlélő Wágner Antalban, az egykori bajtársakban, hanem a mai, fiatal repülőkben  

is. A halállal, amputációval végződő zuhanás  okairól,  körülményeiről  jegyzőkönyvek  készültek. 

Kézenfekvő lenne ezeket idézni, mi azonban nem ezt az utat járjuk. 1988 januárjában, amikor anyagot 

gyűjtöttünk kiadványunkhoz, az MHSZ-székház klub szobájában idősebb és fiatalabb repülők gyűrűjében 

arra kértük Wágner Antalt, hogy ő maga pörgesse vissza a tragikus pillanatokat tudatában, agysejtjeiben 

örökké megmaradó filmszalagját. 

- Alagtól Csabáig aludtam, és amikor a kisvasút fölött egy kört csináltunk, hogy Klivényi Jóskát, a klub 

elnökét és Törnő Miskát üdvözöljük, akkor ébredtem fel. Messze volt még a reptér, ezért visszabújtam  

még aludni. Jóska az „A” -  reptér fölött végigszáguldott, és arra riadtam megint föl, hogy majdnem kiesek  

a gépből - idézte a tragédia előtti pillanatokat Wágner Antal. - Jóska  megnyomta,  majd  meghúzta  a 

gépet, csinált egy leborítást, szabályosan a hátára fordítva. Abból ő lehúzta  és  az  antennák  

magasságában levett gázzal fordult az „A” - reptér felé, ahol megkerülve az épületet  le  kellett  volna 

szállni. Igen ám, de a leborításból túlhűlt a motor, és ő csinálta tovább a fordulót. Elég erős, kb. 60 km 

körüli szél volt, sodródott a gép, ő szűkített, szűkített. Én meg éreztem, hogy feszül az arcomon a bőr. 

Kérdeztem magamtól, miért csinálja ezt a szűk fordulót? Visszanézek. A botkormány jobbra - balra  

kitérülve középhelyzetben megáll, és a kép is megáll ... Többre nem emlékszem! 

Dermedt csend fogadta a beszámolót, csak a székek nyikordultak meg, és csupán az utca zaja hallatszott  

be a terembe. Aztán valaki megköszörülte a torkát és halkan megszólalt. 

- Engedjétek meg, hogy most én folytassam tovább - emelte fel hangját Tomka Lajos bácsi, a REK 

legidősebb tagja, és a jelenlévők szemének kereszttüzében beszélni kezdett: - Nekem jutott az a szomorú 

feladat, hogy közöljem a tragédia hírét szegény Icával, Jóska feleségével. Talán életem legdrámaibb 

pillanatai voltak ezek ... Az MRSZ vizsgálóbizottságával én is kimentem a roncshoz. Kerestük az okokat, és 

én, aki világéletemben műszaki ember voltam, jobban megnéztem a mechanikai dolgokat.  Az 

oldalkormány működtetése csővonórúddal történt, és láttam, hogy a baloldali cső el van törve. Mondtam  

a pestieknek, itt van a hiba! Volt egy körkörös törés a csövön. Egy darabon rozsdás volt az oldalkormány , 

azután fényes rész következett, majd a legvégén ott volt a törés! Szerintem ez volt szegény Jóskának a 

veszte! Teóriámat nem fogadták el, erre felmentem Pestre, a központba. 

- Lajos bácsi! Nem kell ahhoz nagy erő, hogy az oldalkormány kitérüljön! - vélekedtek. 

- De beszaladt a lába! Nem kell erő, csak elég, ha a lábnak súlya van! - érveltem, de mindhiába, nem 

tudtam a központiakkal zöldágra vergődni. Nagyon szerettem Jóskát,  „karakán”  srácnak  tartottam. 

Miután sok száz órát repült a „Galamb” -al, nem fogadtam el a hivatalos magyarázatot, mely szerint az 

oldalkormánytörés a becsapódásnál történt, és az eseményt repülési hiba okozta! 
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- Másfél évig nem repültem, azután Budaörsön egy régi, kipróbált szakemberrel beszélgetve  szóba  

hoztam Jóskáék tragédiáját. Ó azt kérdezte: milyen volt  a törés? Azt feleltem: körkörös,  Akkor a  törés  

régi volt - szögezte le öreg barátom. 

Még egyet el kell mondanom, hogy tisztán lássatok. Az a „Galamb” nem sokkal a lezuhanás előtt jött ki a 

generálból, és azt a gépet valaki, vagy valakik átnézték, átvették ... Ugye értitek? Szegény  Jóskán pedig  

már nem lehetett segíteni. Minderről egy film címe jut eszembe: „A vizsgálat lezárult - felejtse el” Én 

azonban nem tudok felejteni! 

Az öreg Sas így fejezte be mondandóját, és a klub szobára újabb csend borult. A Kinizsi utca felől az arra 

járó autók zaja szűrődött be. Este fél hét volt, a katolikus templomban megkondultak a harangok. A 

jelenlévők mind úgy érezték: a feledhetetlen Stoszek József emlékét idézi a harangzúgás. 

 
 

Az akaraterő diadala 

 
Az alábbi soroknak, amelyekben Wágner Antal újrakezdésének történetét vetettük papírra, „A csabai 

Mareszjev” címet szándékoztuk adni. Amikor ezt elmondtuk riportalanyunknak, élénken tiltakozott, 

mondván: a szovjet vadászpilóta a II. világháborúban vesztette el mindkét lábát,  ő  viszont egész  más  

okok miatt került a műtőasztalra. Ezen túlmenően rajta kívül hazánkban is többen sajátították el a 

művégtaggal való repülés tudományát. Elsőnek a Csabán is oktatott Varga Pista bácsit említette, aki 

fagyásból eredően mindkét lábfejét elvesztette, ám hosszú ideig vezetett motoros és vitorlázógépeket. 

Beszélt az egyik lábát elvesztő, budapesti Preizler Tamásról, valamint a szoboszlói klubtitkár ,Berbik 

Sándorról, akinek a csörlőkötél vágta le jobb lábát, mégis megszerezte az aranykoszorús jelvényt. 

Emlékidézőnket az ötvennégy augusztus 31.-i tragédiával kellett kezdenünk. Mint egy bevezetőként Antal 

leszögezte: Azt a variációt, mely szerint azért dugózott be a 80 méter magasan lévő gép, mert az 

oldalkormány pedálja eltörött - nem fogadhatja el. Javasolta, mivel az eseményeket utólag rekonstruálni 

nem lehet, a vitát ebben a témában végérvényesen le kell zárni. Felidézte azt a pillanatot,  amikor  a 

kórházi műtőasztalon tért magához, és a mentőstől tudta meg, hogy mi is történt velük. 

A két kitűnő sebész, dr. Gombos Imre és dr. Sztanek György kezelte. Az előbbi reménykedett, az utóbbi 

kizártnak tartotta a bal láb megmentését. Sajnos, dr. Sztanek főorvosnak lett igaza. Háromnapos  

szenvedés után a térd alatt mintegy 15 cm-rel amputálni kellett bal lábát. 

- Első műlábaim mind olyanok voltak, hogy a fölső combhoz kellett erősíteni. Mostani műláb am viszont - 

ezt már harmadik éve használom - semmivel sincs felfogva. Egyszerűen belelépek, mint egy cipőbe. Nem 

azt mondom, hogy kellemes viselet, de lehet benne járni. Ma már azt is megérzem,  ha  rálépek  egy 

gombra - árulta el Wágner Antal, azután gyorsan hozzátette: - Kezdetben rettenetesen nehéz volt. 

Mankóval kezdtem, mikor először vettem fel a műlábat, és bot nélkül akartam  megindulni,  akkorát  

estem, amilyen hosszú vagyok. Egyébként, amikor már mozgásképes lettem, a fiúk kivittek a reptérre és 

felvittek. Állítom, hogy a repülés adta vissza életkedvemet, bár az rettentően elkeserített, hogy nem 

csinálhattam azt, amit a zuhanás előtt tettem. Én ugyanis az életemet a repülésre tettem fel! 

- A megváltozott körülmények között hogyan találta meg ismét önmagát? - kérdeztük. 
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- Tulajdonképpen 1957-ig a repülés nélkül csak vegetáltam. Az MRSZ és a Szabadságharcos Szövetség 

fúziójából létrejött Magyar Önkéntes Honvédelmi Szövetség (gépjármű-) motoros iskolájának vezető 

helyettese voltam. Sikerült visszaszereznem jogosítványomat, és a személyautótó az autóbuszig minden 

gépjárművet, amelyhez csak hozzájutottam, újra tanultam vezetni. Sőt oktatói vizsgát is tettem. Sok-sok 

utánjárás, orvosi vizsga, ellenőrző-repülés után - egyéni elbírálás alapján - kilencszázötvenhétben 

megkaptam a szakszolgálati engedélyt, végre ismét repülhettem! Feleségemmel örömmel költöztünk ki a 

reptérre, hiszen én lettem ott a gondnok. Társadalmi megbízatásként elvállaltam a klubtitkárságot is. 

Kezdett menni a repülés, és 1959-ben ott lehettem az országos szeniorbajnokság 25 tagú mezőnyében. 

Tomka Lajos bácsi nyert, és én nagyon elégedett voltam ötödik helyemmel. 
 

- Tehát élete csaknem visszazökkent a régebbi kerékvágásba?! 
 

- Egy ideig úgy látszott - igen. 1960-ban azonban nem kaptam meg a szakszolgálati engedélyt, ami a  

repülés lehetőségétől is megfosztott.  Én Újpesten születtem, az  általános műszerészi  szakmát tanultam,  

a Hármashatár-hegyen kezdtem el vitorlázni. Tizenhét éves voltam, amikor 1948. március 28-án első, 

gumiköteles startomra került sor. A Standartban - ma Beloiannisz - dolgoztam. A gyári klub 1950 nyarán 

Békéscsabán rendezett tábort, és én is lejöttem. Azután jött az oktatói iskola, s  itt  maradtam 

klubtitkárnak. Ide nősültem, kisebbik fiam a reptéren született, és én  a  „hazai  pályán”  

kilencszázhatvantól nem repülhettem ... Váltanom kellett! Elvégeztem a gépipari technikumot, és 1973- 

ban a Merkurhoz kerültem. Pályázat útján elnyertem a használtkocsi-telep vezetői tisztjét. Innen 

kilencszáznyolcvannyolc januárjában mentem nyugdíjba. Jelenleg a gépjármű-vezetői vizsgabizottságban 

dolgozom. Visszatérve az örök szerelemhez: 1974-ben sikerült visszaszereznem szakszolgálati 

engedélyemet, és azóta újra repülök, és megszereztem az aranykoszorús  jelvényt.  Hogy  meddig  

szeretnék még repülni? Addig, amíg egészségem engedi! 
 

Tóni „bácsi” így összegezte a kilencszázötvennégy óta történteket. Azt nem említette meg, hogy mindkét 

fia, Antal és Attila is megrepülte az aranykoszorút. Elhallgatta azt, hogy annak idején az ő keze alatt lett a 

17 évesen Kovács János az ország legfiatalabb segédoktatója. Arról sem beszélt, hogy ő hívta  be  a  

reptérre az alig 12 esztendős Halasi Gabit, aki felcseperedve világ- és Európa-bajnokságon képviselte 

hazánk színeit. Wágner Antal neve nemcsak a klubban, hanem az ország repüléstársadalmában is 

fogalommá vált. Amit tett, az az akaraterő diadala, igazi férfimunka volt! 

 
 

„Bátor ejtőernyős sohasem fél!” 

 
Az 1949-es légi parádé ejtőernyőssikerére alapozva, követve a központi elképzeléseket, a Magyar 

Szabadságharcos Szövetség Csabán is hozzákezdett a „bátrak sportja” megszervezéséhez. 
 

A kiképzésvezető Kocsor Gábor - az egykori kitűnő ökölvívó, a későbbi Előre SC- elnök  -  Szappanos  

Józsefet találta a legalkalmasabbnak arra, hogy a helyi ejtőernyőskör vezetője legyen. A fiatal OMRE - tag 

1950 januárjában bevonult a budapesti Marcibányi téri „eje” - pontosabban fogalmazva: ejtőernyős- 

iskolára. József azonban innen egyelre nem tért haza, mert útja a repültiszti  iskolára  vezetett.  így Kocsor 

Gábor új körvezető jelölt után nézhetett. Orvos András személyében talált ilyet, aki augusztus 
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végén került a Marcibányi térre. András november 14-én tért haza, és a Szabadságharcos Szövetség 

vezetőivel együtt nyomban hozzákezdett az első Békés megyei ejtőernyőskör létrehozásához. A DISZ- 

alapszervei a legkiválóbb fiatalokat javasolták a szervezőknek. 
 

Orvosék - mi sem természetesebb - legfőképpen a már jelentős erőkkel rendelkező repülőklubra 

számítottak a toborzás során. Nem tévedtek! A vitorlázórepülők és modellezők, a „rokon szakma” 

képviselői közül több mint húszan jelentkeztek és vettek részt a Petőfi utcai 1. sz. általános iskolában a 

komoly megterhelést jelentő tornatermi edzéseken. A heti egyszeri fizikai képzés  mellett  jelentős  

szerepet játszottak az elméleti oktatások, melyek végén egyre többször került sor a központból kapott 

ernyők hajtogatására is. Igaz, kissé késett az első ugrás ideje, de a repülőklub titkára, Wágner Antal, a 

kiképzésvezető Mester László – ő már két ugrással büszkélkedhetett - nem hagyta kialudni a „harci tűz” 

parazsát. Végre 1951. november 8-ra kitűzték az első békéscsabai körugrás időpontját. Pestről le is jött a 

„LI-2” -es, és a Szabadságharcos Szövetség tagjaival a levegőbe is emelkedett. Az oktató Orvos András 

lépett ki elsőnek a gépből, de azután - tekintett el a hirtelen megromlott időjárási viszonyokra - Tóth Jenő 

parancsnok több ugrást nem engedélyezett. A társaság leszerelt, és mivel jobbat nem tehetett, várt... 

Egészen december 21-ig. A teljes eje-csoport kiment a repülőtérre, de sem ezen a napon, sem pedig 22- 

23-án nem ugorhatott a hatalmas köd miatt. Az ernyőket, a csizmákat, ugróruhákat, fej védőket 

visszavitték a Marcibányi térre. 
 

1952. január 3-án végre az időjárás kegyeibe fogadta a csabai „bátor embereket”. A „Tevének” becézett 

utas-gép négyszer szállt fel, így ötvenhatan jutottak ugráshoz. A megyei eje-történelem kezdetét jelentő 

körugrásról nem maradt fenn írásos dokumentum. A veteránok visszaemlékezése szerint a szóban forgó 

hideg, ám napfényes januári délelőttön többek között a következők ismerkedtek meg az „utazás” 

gyönyörűségével: 
 

Edelényi Károly, Orvos András és János, Mayer András, Wágner Antal, Mester László, Urbán Anna, Kilvádi 

Mária, Danielisz Sándor, Suhajda János, Bandur János, Mónus István, Kovács János és Pál, Kóra József, 

Bereczki József, Unyatinszki Pál, Ivanics Mária, Szabó Pál, Dénesi Miklós, Bánszki János, Vida János és Pál, 

R. Szabó Gábor, Mazán Mátyás, Balogh József, Karácsonyi József, Szűcs Miklós, Sutus János, Szappanos 

József, Machnicz József, Medgyesi István, Lázár László, Kupkai Árpád, Szénási Lajos. A januári premiert 

követően, a tavasz folyamán még három alkalommal: március 17-én, 30-án és május 18-án tartottak 

ugrásokat 
 

Az ejtőernyőzés szépségéről, a kemény felkészülést feledtető, első ugrás izgalmas, ám magával ragadó 

pillanatairól álljon itt egy olyan egykori ejtőernyős vallomása, aki egész más közegben, a kis bőrlabda 

világában ért el maradandó sikereket. Dudás András - mert róla van szó - ma a megye egyik legjobb 

kézilabdás szakembere, jó néhány válogatott játékos felfedezője, első edzője. 1951-52-es élményeit így 

fűzte csokorba: 
 

- A nyolcadik általánosba jártam, amikor 1951 novemberében jó barátom, Fekete Mátyás  elhívott  a  

Petőfi utcai iskola tornatermébe, az ejtőernyősök edzésére. Az eddig megismert sportágak tréningjeihez 

képest újszerűek voltak a foglalkozások, amelyeket Mayer András és Orvos János vezetett. Az udvaron  

alaki kiképzéssel, nótázással kezdtük, majd a teremben a fizikai képességek, a bátorság fejlesztése és a 

szakmai képzés folyt. Zsámoly, svédszekrény, rugós dobbantó volt a „játékszerünk”. Tökéletesen 
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elsajátítottuk azt az ejtőernyős bukfencet, amellyel cselgáncs edzéseim en is találkoztam, és amelyet a 

bevetődéses kapura lövés oktatásakor tanítok kézilabdázóimmal. A talaj fogást a karzatról, sőt az iskola 

félemeleti ablakaiból történő mélybe ugrással gyakoroltuk. Remek hangulatúak voltak az edzések, és 

semmiféle sérülésre sem emlékszem! 
 

Túl az orvosi vizsgán, következett a kiképzés egyik legfontosabb része, az ejtőernyővel való ismerkedés. 

Megszámlálhatatlanszor hajtogattuk az ernyőt, és gyakoroltuk az ugrásnál alkalmazott karabiner 

használatát. Közben nagy figyelemmel hallgattuk az elméleti előadásokat.  Első  ugrásom  tervezett  

dátuma 1952. március 15. volt. Három nappal korábban a fejvédőt, az overalIt, a fűzős, nyers gumitalpas 

csizmát megkaptuk és hazavihettük. Talán mondanom sem kell, hogy hazaérkezésem  után első dolgom 

volt a beöltözés. A bagarollal kifényesített csizmában a konyhaasztalról leugorva gyakoroltam a talajra 

érkezést. Ettől és a boldog izgalomtól kifáradva, teljes felszerelésben aludtam el a konyha díványán. 

Március 15-én hiába gyülekeztünk már reggel 7 órakor a Petőfi utcai iskola udvarán. Orkánszerű szél 

tördelte a nyárfák vékony ágait, és vezetőink többszöri telefonálás után közölték velünk: a kedvezőtlen 

időjárás miatt az ugrás elmarad. Letörten oszlottunk szét, de két nap múlva gyönyörű időköszöntött 

Békéscsabára. Újabb hajtogatás után a ponyvás Csepel már robogott is velünk a reptér felé. Dunajevszkij 

„Szabad szél” indulójának dallamára rágyújtottunk az eje-nótára. „Az ejtősnek, az ejtősnek jaj, de jó, / 

Hogyha ugrik már a gépből, sej, az a jól / Felzúg már a gépmadár, ejtőernyős ugrik már  / Jó légcsavar  

szélre vár, / Kék az ég, mély a lég, / Ernyőd már ha kinyílt, sose félj / Szállsz a vén föld felé, vigyázz, most 

dob a szél / Bátor ejtőernyős sose félj !/” 
 

A reptérre érve nem sokat kellett várnunk a „LI-2” -esre, amely a város tornyai felől érkezve, 

méltóságteljesen ereszkedett le. Kisvártatva a gép fedélzetén ültünk és nyitott ajtóval emelkedtünk a 

levegőbe. Békéscsabát először láttuk felülről, amely csodálatos élményt jelentett  számunkra.  Az 

ámulattól- pár percre - meg is feledkeztünk a hát- és a hasernyő szorításáról. Az ugrató parancsnok 

vezényszava térített magunkhoz. Elkomorultak az arcok, felálltunk, s ahogyan azt tanultuk, a karabinert a 

beépített drótkötélre akasztottuk, ugrásra felkészülten sorakoztunk az ajtónál. – „Ugrás!” - hangzott a 

vezényszó, és az előttem lévők sorra eltűntek a mélybe. 
 

Amint kiléptem az ajtón, először a légcsavarok keltette szélvihar csapott meg, azután zuhantam, majd 

hatalmas rántás következett. Vízszintes testhelyzetem függőlegessé vált, és máris ott himbálóztam a 

levegőben! Társaim ernyői gombaként himbálóztak a légben. Talán kétszáz méterre lehettünk egymástól, 

és felszabadultan, tele torokból kiabáltunk egymásnak. Közeledtem a földhöz, fülemben ott zakatolt 

oktatóink szava: lábakat összezárni, puhán talajt érni! Még kipróbáltam a zsinórok segítségével az 

irányváltoztatást, aztán egy huppanás, s földet értem. A kupola megadóan lehullt a friss, zöld pázsitra. 

Lecsatoltam, összeszedtem az ernyőt és felkiáltottam: sikerült az első vizsga! A srácokkal összefutottunk, 

paroláztunk, egymás hátát veregettük. 
 

Micsoda örömet, micsoda boldogságot éreztünk! 
 

Nemsokára elérkezett május elseje, amikor színpompás menetben hömpölygött végig a városon a 

felvonulók sokezres tömege. Az ünneplők közül mi sem hiányoztunk. A galamb szürke egyenruhás 

repülősökkel együtt - büszkén kihúzva magunkat - mi is ott masíroztunk teljes ejtőernyős-felszerelésben. 
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Abban az overallban és csizmában, amelyben május 17 -én és június 20-án teljesítettem következő két 

ugrásomat. 
 

A színes, érdekes visszaemlékezés után ejtsünk néhány szót a Békéscsabán fiatalnak számító, ám egyre 

inkább közkedveltté váló sportág szervezeti kérdéseiről. Az eje-kőr vezetését kilencszázötvenkettő őszén 

katonai szolgálatra bevonult Orvos Andrástól öccse, János vette át 1953 májusáig. Ót Sípos László (1954. 

áprilisig), majd pedig Medgyesi István (1955 januárig) követte. Közben az  MR  SZ és az  MSZHSZ fuzionált 

és létrejött a Magyar Önkéntes Honvédelmi Szövetség, amely a technikai sportágak gazdája lett. 
 

Ezerkilencszázötvenötben az „obsitos” Edelényi Károly vette át a kör vezetését, melynek törzsgárdáját a 

következők alkották: Bánszki János, Dunai János, Balogh József, Medgyesi István, Kupkai Árpád, a Vida, az 

Orvos fivérek, Karácsonyi József, Sutus János, Dénesi Miklós, Nagy Ottó, a vízmű technikumban tanuló Kim-

Pjung- Csan, Unyatinszki Pál, Machnicz József. Ez idő tájt jól szervezett eje-kőr működött Mezőhegyesen 

Molnár Géza, és  Kondoroson R. Szabó Gábor  vezetésével.  A vidéki fiúkat ugrási napokon  a klub Wiponja 

hozta be Csabára. A körugrások lebonyolításmódja a következő volt. A  központ  -  gépkocsin - előre küldte 

az ejtőernyőket, amelyeket hajnalig tartó hajtogatással készítettek elő a fiúk. Délelőtt megérkezett a „LI-2” 

-es, és az ugrások végrehajtása után a társaság  rendezte  az  ernyőket. Ezeket másnap a gépkocsi 

Budapestre, vagy pedig arra a bázisra vitte, ahol a következő ugrások kerültek sorra. A gépekkel központi 

ugrató parancsnokok jöttek le, így ismerkedtek meg a mieink a már említett Tóth Jenővel, Rónai Mihállyal, 

Benkő Gyulával, Hollósi Lajossal, Solymosi  Józseffel,  Pruha  Józseffel,  Fekete Józseffel és Néger Józseffel. 

Őket a két helyi erő, Nagy Ottó és Edelényi Károly váltotta fel, akik nemcsak az ugratói minősítési fokozatot 

érték el, hanem a vitorlázórepülők táborát  is  erősítve,  „C”  vizsgát tettek. 
 

A maga nemében egyedülálló eseményre került sor 1955 áprilisában: megrendezték Békés megye 

ejtőernyős-bajnokságát! Tizenheten álltak „sorompóba”, és az ugrásokat a  Vank István vezette „PO-2” -   

es gépekből hajtották végre. A célbaugró-szám eredményei országosan is figyelmet keltettek, s ez - 

tekintettel az akkoriban nehezen kormányozható ernyőkre - a versenyzők alapos  felkészülését 

bizonyította. A megyei bajnokságot Karácsonyi József nyerte, Balogh József és Nagy Ottó előtt. 

 
 

„Mint a mókus, fenn a fán” 

 
A „bátrak sportja” nagyszerű sajtót, erőteljes propagandát kapott az ötvenes évek elején, ám művelői 

nagyon kevés ugrási lehetőséghez jutottak. A kitűnő oktató, Edelényi Károly például 1952-ben 2, az eje- 

zászlóaljnál töltött két esztendő alatt 8, hazatérve, a klubban 4, az 1955 őszén Dunakeszin rendezett 

háromnapos ugrásvezetői iskolán mindössze 18 ugráshoz jutott. És a többiek? Ennek az ugrásszámnak   

még a felét sem érték el. És a zöm - nem vonult vissza! Hogy miért? Sokan repültek közülük. Hétről hétre 

megtartották a gimnáziumban fizikai edzésüket. Nagyszerű volt a kollektív szellem, és ami fő: szerették 

egymást és imádták sportágukat! 
 

- A Magyar Önkéntes Honvédelmi Szövetség 1955. március 15-én Pósteleken nagyszabású harci túrát 

rendezett, ahol egy „LI-2” -ből bekötöttet ugrottak a fiúk, és utoljára én mentem „kézit” - kezdte 
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visszaemlékezését Edelényi Károly, azután így folytatta: - Kiléptem,  leszámoltam  a  három  másodpercet 

és húztam a kioldót. Mikor nyílt az ernyőm, körülnéztem, mert arról volt szó, hogy Dézsi Gábor, az ugrató 

parancsnok utánam jön. Felnéztem, s Dézsi sehol. Lenéztem, alattam viszont ott volt az erdő.  Na, 

mondom: ez nem lesz valami kellemes dolog! Ereszkedtem lefele, próbáltam csúsztatni - ahogyan  az 

ember azt tanulta -, de sehol egy tisztás. Csak fák, fák mindenütt. Két kezemet a szemem elé emeltem, 

éreztem, hogy csapkodnak az ágak, levelek, aztán zutty, visszafogott valami. „Mint a mókus, fenn a fán” - 

jutott eszembe az úttörők dala, én ugyanis jó 5-6 méter magasan ott himbálóztam a gallyak között. Nagy 

nehezen lecsatoltam magamról az ernyőt, én meg lemásztam a fáról. Hogy Dézsi miért nem ugrott? Mert 

látta, hogy erdő fölött voltunk ... 
 

Második kézi ugrásom - amelyet Medgyesi Pistával és Dézsivel csináltam a békési  bemutatón  -  jól  

sikerült. Itt nem kellett fát vágni ahhoz, hogy lekerüljön az ejtőernyő! 
 

Az ötvenhatos esztendő első körugrására január 29-én került sor (szerkesztő megjegyzése:  ekkor  

ugrottam én is, a második felszállás hetedik ugrójaként), és ezt még három hasonló követte. Nagy  

örömmel vettük, hogy a központtól - a többi klubbal együtt - 30 teljes felszerelést, tucatnyi has - és 

háternyőt kaptunk. Mindezt a reptéren egy szobában tároltuk, és mint később kiderült, ez nem kerülte el 

„valaki” figyelmét... Áprilistól sorozatos kisgépes ugrásokra került sor. 
 

A nyár elején felkerültem a központba, és ugrató parancsnokként az egész országot bejártam. Ez alatt a 

kört Balogh József, „Tuta” vezette. 
 

- Kitüntetésnek számított az, ha valakit ebben az időben a még igen ritka  éjszakai  ugrások  egyikére 

invitált a központ - jegyezte meg a kitűnő szakoktató, Nagy Ottó, azután ekként folytatta: - Ötvenhat 

szeptember 9-én én is ott voltam a Marczibányi téren a kitüntetettek között és az ejtőernyő-hajtogatás 

után kiköltöztünk Ferihegyre. Sötét este volt már, amikor a jó öreg „Tevével” felemelkedtünk. 

Leírhatatlanul szép látványt nyújtott a kivilágított, a Duna fekete szalagjával kettéválasztott Budapest a 

nyolcszáz méteres magasságban. Miután kiléptünk a koromsötét  éjszakába,  és  kinyíltak  ernyőink, 

egészen a vecsési földet érésig szívtuk magunkba az ékszerként csillogó főváros feledhetetlen látványát. 
 

A következő esztendőben április végén kezdődött az eje-idény. A központ - a bejelentési kötelezettség 

mellett - engedélyezte a kisgépből történő ugrásokat. Kilencszázötvenhét nyarán a csabai reptéren is 

megjelentek az „AN-2” -es gépek, és a hamar népszerűvé váló „Ancsákból” végezték körugrásaikat a 

mieink. Ősszel Nagy Ottó katonai behívót kapott, és ez egy érdekesen alakuló pályafutás első lépcsőfokát 

jelentette. Palotára került, ahol a repülőnapon jeles államférfiak, Kádár János és Marosán  György,  

valamint a társaságukban a dísztribünön helyet foglaló Grösz József előtt ugrott bemutatót. Az eje-kört - 

lám milyen kicsi a világ - attól a könyvünkben már  korábban szereplő Sziklai  Mátyás  őrnagytól vette át,  

aki hazatérve Békéscsabára, a Honvéd Szalvai SE egyik tekintélyes vezetője lett. Kissé előrefutva  az  

időben: Nagy Otto 1963-ban a szolnoki klub élére került, és ez - miként azt majd látni  fogjuk  - módot  

adott az ottani és a csabai kör gyümölcsöző kapcsolatainak kialakításához. 
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Kilencszázötvennyolc június tizennyolc 

 
A krónikás számára hálás feladat összegyűjteni, majd papírra vetni a jóízű  történeteket,  a  hajmeresztő, 

ám szerencsésen véget ért repülőkalandokat, de olykor  vállalnia  kell  az  élet árnyoldalának bemutatását 

is. Ezerkilencszázötvennyolc június 18-án tragikus esemény színhelye volt  a  békéscsabai  repülőtér.  

Kovács István első ugrása során életét vesztette. A 18 éves fiatalember drámáját idézik az alábbi sorok: 
 

- Azon a június tizennyolcadikán csodálatos volt az idő. Hét ágra sütött a nap, az égen megannyi kövér 

cumulus úszott, s nekünk, vitorlázóknak, fájt a szívünk, hogy nem repülhetünk. Ez a nap azonban az 

ejtőernyősöké volt, hiszen lejött az „AN-2” -es Gyulai Györggyel, a kiváló oktatóval - fogott a történtek 

visszaemlékezésébe Balázs Árpád, a klub későbbi titkára. - Tizenegy órára járhatott az idő, amikor a 

második csoport ugrására került sor. Mi, repülők nyolcan, vagy tízen a kis  hangár  előtt  álltunk. Dénesi 

Miki is közöttünk volt, aki még egyet intett  öccsének, Sanyinak, aki  a nyolc ugró közül utolsónak szállt be 

az „Ancsába”. Kis idő múlva a gép már magasan járt, aztán egyre-másra jöttek ki belőle a kis „gombák”, s 

nyíltak az ernyők. Egymás után hét! Ám az utolsó ugrónál hurkában jött ki az ejtőernyő,  és  lobogni 

kezdett. Egy pillanat múlva azt láttuk, hogy elindult a hasernyő fölfelé, és a másik fölé tekeredett. Soha  

sem tudom ezt az érzést elfelejteni, oly rettenetes volt. Néztük, tehetetlenül  néztük  az  odafönt  

lejátszódó jelenetet, és mi akkor már tudtuk, hogy a fiú meg fog halni... A reptér szélén, ott a 

háromszögben, nem messze a nyárfasortói, a gyulai úttól 50 méterre zuhant a földre klubtársunk, és 

mintegy szemfödélként hullott rá az ernyő... Lázár Laci kapcsolt a leghamarabb, motorkerékpáron, 

Badacsonyi Béla reptérparancsnok a „Wippon” -nal robogott a helyszínre, mi is követtük őket, és 

valamennyien meg voltunk győződve arról: a fiatal Dénesi Sanyi távozott körünkből. 
 

Edelényi Károly tompán csengő szavakkal folytatta a tragédia elbeszélését: 
 

- A srácokat én ugrattam, és amikor kiment az utolsó ember is, bekötött ugrásról lévén szó, szokásomtól 

eltérően nem néztem utánuk, hanem nyomban a belsőzsákok behúzásához kezdtem. Amikor azok bent 

voltak, akkor kezdtem számolni az ernyőket, de a nyolcadikat nem láttam. Rettenetes belső szorongás 

fogott el, de aztán azzal nyugtattam magam, hogy talán rosszul számoltam. Póstelek  felől  jöttünk  

leszállni. A pilóta és a szerelő között jól láttam a reptér sarkában lévő csoportosulást és a gyulai út szélén 

ácsorgó nézőket, kocsikat, autókat. Szorongásom fokozódott. Amikor leszállás után a hangár  elé  

gurultunk, és kiszálltam a gépből, Vida Pali futott  hozzám,  és halálsápadtan ezt kérdezte:  Karesz! Ki  volt 

az  utolsó?! Hirtelen nem kapcsoltam és a beszállási  sorrendre gondolva azt mondtam: a Dénesi  Sanyi.  

Pali már elfutott, amikor felötlött bennem a kép: az utolsónak beszálló Dénesi a gépen helyet cserélt 

Kovács Pistával, így ő ugrott nyolcadiknak, őt vesztettük el... 
 

Késő délután megérkezett egy géppel a fővárosi vizsgálóbizottság. Először természetesen azt vizsgálták, 

hogyan, miként hajtogattak, de erről én mit sem tudok, mert ekkor versenyen voltam Dunaújvárosban. A 

bizottság azt állapította meg, hogy szálátcsapódás történt, és ez elfogadható volt, hiszen a 49-es mintájú 

ernyőknél ez előfordulhatott, függetlenül a hajtási hibától. A kis Kovács - miként azt Árpi elmondta - 

rányitotta a hasernyőt, és a két ernyő összecsavarodott. Szegény Pistának ez volt élete első ugrása, így 
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nem csoda, hogy ijedtében - szakmai kifejezéssel élve - nem az előírás szerint nyitotta a hasernyőt. Hát ez 

történt azon a verőfényes szombat délelőttön, 1958. június 18- án. 
 

A tragikus esemény áldozata Martos Andor szikvízüzemében kereste kenyerét. A stráfkocsi bakján ülve, 

vidáman rázta a csengőt, melynek hangjára, amerre csak járt, megnyíltak az  ajtók.  Jöttek  a  

háziasszonyok, a gyerekek, és ő adta-vette, cserélte a szódásüvegeket. Halála megdöbbenést, nagy 

részvétet keltett. A csabai vasúti temetőben helyezték örök nyugalomba. Sírjának  márvány  fedőlapján  

egy félig kilobbant ejtőernyő látható, a tragédia dátuma és ez olvasható: „Kovács István, élt 18 évet.” 

Emlékét bajtársai, a klub egykori és mai tagjai mindörökre megőrzik! 

 
 

Biztató versenyeredmények, gyümölcsöző kapcsolatok 

 
Ejtőernyőseink a Magyar Honvédelmi Szövetség tagjaként vágtak neki az. 1960-as  esztendőknek.  A 

felsőbb szervek a mieinket a „B” kategóriába sorolták, ezzel - a mesék világából vett hasonlattal élve - 

Hamupipőke-szerepre kárhoztatva őket. A nem éppen korszerű technika, a meglehetősen kevés ugrási 

lehetőség ellenére (volt olyan év, amikor Dunai János 18 ugrása jelentette a csúcsot) a fiúk 1962 nyarán 

éppen a csabai reptér légterében bizonyították, él bennük a viharsarki virtus! A III. osztályú területi 

csapatbajnokságot - a versenyzők bekötött és kézi nyitású ugrásokat hajtottak végre  -  Békés  megye  

Dunai János, Karácsonyi József, Medgyesi István összetételű első csapata nyerte. A bronzérem Andó 

Mátyásnak, Bánszki Györgynek, Krista Sándornak jutott, míg egyéniben  Medgyesi  diadalmaskodott.  A 

nyár végén Kecskeméten bonyolították le az országos harmadosztályú bajnokságot, amely a mieink  

elsöprő sikerét hozta. Egyéniben Dunai János nyert, s Andó Mátyás Frankó János  társaságában  

aranyérmet szerzett a csapatversenyben is. Ezek az eredmények - bár csak bolhányi betűkkel kerültek az 

országos szaklap hasábjaira - mégis felhívták a figyelmet a fiúk tehetségére, nem mindennapi versenyzői 

adottságaira. 
 

Mi sem természetesebb, a szebbik nem is képviseltette magát a téli tornatermi edzések en és az ugrások 

idején. A ma már deresedő halántékú „srácok”, Sáli Ica, Zsák Kati, Markó Mari, Jenei Teri, Frankó Mari 

nevét említették a hatvanas évek első felének ejtőernyős lányai közül. 
 

Az 1964-es repülőnap igazi meglepetését a vontatásos ejtőernyőzés békéscsabai premierje jelentette. A 

főszereplő, Frankó János így vallott a bemutatóról és az előzményekről: 
 

- A mátyásföldi iparitanuló-repülőklubban kezdtem el vitorlázni 1954-ben. Hat évvel később, idehaza a  

már jó néhány ugrást maga mögött tudó Sáli Ica addig cukkolt, gyávának nevezett, míg egy nap 

jelentkeztem Karácsonyi Jóskánál és kijelentettem: ejtőernyőzni akarok! 
 

- Semmi akadálya, gyere be délután a Kinizsi utcai székházba, és felhúzunk a „bitóra”. Ha ezt kibírod, 

másnap behajtunk egy ernyőt közösen, és aztán ugrasz! - hangzott Jóska válasza. 
 

- Nos, én pontos voltam, megálltam a „bitó” alatt és vártam. Hogy ez mi volt? A székház udvarán két 

villanypózna állt, jó öt méter magasan összekötve egy szemöldök- fával. Ezen volt két csiga, amelyről 



Békés kék egén Machalek István 

107 

 

 

 

kötélen egy ejtőernyő-heveder lógott le. A fiúk becsatoltak, és egy  kötéllel  felhúztak  a  csigáig. 

Elengedtek, s mert nem tört el a bokám, Karácsonyiék még kétszer, háromszor ismételtek. Kiálltam a 

próbát, néhány nap múlva behajtogattunk, és 1960. húsvét vasárnapján, úgy 800 méter magasságban 

odaszédelegtem a „LI-2” -es ajtajához. Ki akartam  nézni,  de kiszippantott  a levegő. Mire felocsúdtam,  

már egy kupola alatt lebegtem. Olyan csodálatos érzés kerített hatalmába, amelyet nem tudok szavakkal 

leírni - szögezte le Frankó János -, majd ekként folytatta: - Kissé „rendhagyó” módon került sor első 

ugrásomra, de a következő 49 már - kézi nyitással is -  a szabályoknak megfelelően történt. 1962-ben a  

klub elküldött a Tata melletti Kecskédre, segédoktatói tanfolyamra. Itt ismerkedtem meg az 

autóvontatásos ejtőernyőzéssel. Az egyre gyorsuló gépkocsi egy kötéllel mintegy 300 méter magasra 

„csőrölt” föl, és innen a leoldás után ereszkedtem le. 
 

Itthon is kipróbáltuk ezt a szerintem hihetetlenül olcsó kiképzési módszert, s a 64-es békéscsabai 

repülőnapon be is mutattam a nagyközönségnek. Igaz, hogy a Wágner Tóni vezette személykocsi motorja 

lefulladt, emiatt megmártóztam egy hatalmas  pocsolyában, de aztán az egyre gyorsuló kocsi és az ernyő    

a levegőbe emelt. A leoldó szerkezet már korábban elromlott, így végig a kötél végén maradtam. Tóni  

aztán csökkentette a sebességet, és szépen süllyedtem lefelé, és a hangár környékén simán leszálltam.   

Egy héttel később a szegedi repülőnapon egy tűzoltóautó „csőrölt” fel, és  mivel  új  kioldózárat 

használtam, simán leoldottam, és minden zavaró körülmény nélkül fejeztem be a bemutatót. 
 

A vontatásos technikával idehaza sokat emelkedtünk és süllyedtünk, s ha volt alkalom, gépből  is  

ugrottunk. A versenyzés sem maradt el. A Csabán rendezett válogatóviadal egyéni számát „Dunás”, azaz 

Dunai Jani, és a mi csapatunk nyerte. 
 

Az eje-szakosztályt kilencszázhatvannégy nyarán bekövetkezett balesetéig Edelényi Károly, majd a 

következő esztendő tavaszáig Karácsonyi József vezette. A gazdaságvezetői tisztet Frankó János töltötte  

be. A felépült Edelényit munkájában az 1965 végén Várpalotáról hazatért oktató, Bánszki  György  

segítette. Fél év múltán az alig harminc esztendős, ám a sportágban veteránnak számító, országosan 

elismert szakember, Edelényi Károly visszavonult, s a karmesteri pálcát Bánszki György vette át. 
 

Békés megyében ebben az időben 30-35 ejtőernyőst tartottak számon, akik közül 15 alkotta a csabai 

szakosztály magvát. Vidéken négy kör működött. Az orosháziakat Sajben János istápolta,  ő  járt  át 

Csabáról Karácsonyi Józseffel az elméleti foglalkozások megtartására. A gyomaiakat Frankó János és 

alkalmanként Karácsonyi patronálta. A mezőhegyesieket a sokoldalú Molnár Géza vezette. A gyulaiak 

átjártak a csabai klubba. A gyomai kör tagjai közül Gonda Etelka, Fási  István,  Dinya Máté, Oros házáról  

Dér György, Gulyás Sándor, Szokolai Imre, Gyuláról Fáskerti István, Kovács Mihály  szállt  legtöbbször  

gépbe a körugrások alkalmával. 
 

Miként fentebb már megjegyeztük, „Hamupipőkéink” elkeserítően kevés ugráshoz jutottak,  s hogy  ezen 

az áldatlan állapoton segítsenek, kapcsolatokat kellett kiépíteni a „tehetősebb rokonokkal” . Az évtized 

elején többször jártak Szeged-Algyőn, a későbbiekben pedig az öcséni, kiskunfélegyházi és a szolnoki klub 

fogadta be őket. 
 

A kapcsolatok közül a szolnoki volt a legszorosabb. Ha ők kaptak gépet, akkor a mieink, ha Csabára jött az 

„Ancsa”,  akkor  ők  jöttek  hozzánk  ugrani.  Természetesen  az  összmunkát  segítette  a  „családi kötelék”, 
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ugyanis a Tisza-parti szakosztály vezetője a Békéscsabáról elszármazott Nagy Ottó volt. Ő mesélte el az 

1965-ös közös csabai táborozás érdekes epizódját: 
 

- Egy alkalommal 3000 méteren léptek ki a gépből a szolnoki oktatók, és amikor én következtem, a 

levegőben utolértem az előttem ugró srácot. Rettenetesen csodálkoztam ezen, hiszen 2 perc volt a  

kiugrási időköz. Vitorlázó múltamból adódóan már tudtam, hogy oktatótársam valami termikbe 

kerülhetett. Szembeállítottam ernyőmet a széllel, és mi történt? Visszaemelkedtem  a  nyitási  700 

méterről 1400 méter magasra! Kereken 14 perc levegőben töltött idő után földet értem. Az előttem 2 

perccel korábban kiugró bajtársam 2 perccel utánam szállt le. Azt hiszem, ennyi időt ejtőernyővel, egy 

ugrás alkalmával csak mi ketten töltöttünk a csabai reptér légterében! 
 

A vidéki ugrótúrák közül a szolnoki és a kiskunfélegyházi hőskölteményszámba ment. A  Tisza-parti  

reptérre Andó Matyi, Bánszki Gyuri, a két csorvási srác, Szabados és Kiss, s még két társuk kerékpárral 

„utazott”. Az ernyőket - már amennyi ráfért - Vidovenyecz Jani vitte motorkerékpárján. Félegyházára a 

nyolc - tíz tagú társaság még vonattal ment, de mivel elfogyott a pénzük, haza fele már az „apostolok” 

lován poroszkáltak. Hátukon cipelték az ernyőket, és mivel 1967-ben még nem szaladgált annyi 

személyautó, mint manapság, boldogok voltak, ha egy-egy lovas kocsi felvette őket. Dunai, „Dunás” 

mindkét helyen ugrott, de nem biciklizett és nem gyalogolt. Vasutas lévén az 1. osztályon, kényelmesen 

utazott, viszont a kellemes útitársat három ejtőernyő helyettesítette. 
 

Az áldozatvállalás, a példamutatás, a kapcsolatteremtés meg teremette gyümölcsét. A hatvanhetes 

esztendőben a mieink és a szegediek között, algyői táborozáson 35 Békés megyei ejtőernyős vett részt. 

 
 

Átszervezés után kilépés a nemzetközi porondra 

 
Ezerkilencszázhatvannyolc nagyfokú szervezeti változást hozott a repülő- és ejtőernyős-sportban. A nagy 

klubokat, így a békéscsabai székhellyel működő MHSZ Békés megyei REK -et is, átminősítették kiképző 

klubbá. Ennek kapcsán az addig társadalmi munkában tevékenykedő szakosztályvezetők helyére 

főfoglalkozású tisztségviselők kerültek. Nálunk a választás Bánszki Györgyre esett, aki 1968. december 

elsejével került hivatásos állományba. Fő feladatát a kiképzés vezetése, a sporttevékenység irányítása, 

szervezése jelentette. Munkájában Andó Mátyásra, Dunai Jánosra, Mitykó Andrásra, Vida Pálra, 

Vidovenyecz Jánosra számíthatott. Elsősorban magas  emberi  és  jellembeli  követelményeket 

támasztottak a soraikba lépő fiatalok elé. Fő célkitűzésüknek tartották  az  állami  feladatok  teljesítését 

úgy, hogy közben teljes lendülettel végezték az új feladatok szabta sportkiképzési munkát is. 1969-ben 

teljesítették az elvárást: 20 kiképzett, sorköteles ejtőernyőst biztosítottak a néphadsereg  számára.  

Közülük és az évenként kiképzett újabb sorköteles fiúkból választották ki azokat, akik később az „eje” - 

versenysport kiválóságaivá váltak. 
 

A versenysportnál maradva: érmeit illetően az időszak legeredményesebb ugrójának Dunai  János 

számított. Sikereire '68-ban a stílusugró-vidékbajnokság megnyerésével tette fel a koronát. Mellette 

figyelemre méltón szerepelt Andó, Bánszki, Mitykó, Vidovenyecz és Bikádi Antal. 
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Sportszempontból mérföldkőnek számított az 1970-es esztendő. Mitykó  András  1.  osztályú  minősítést 

ért el, és néhány  hónap múlva bekerült  az  országos  válogatott keretbe! Ekkor már bontogatta szárnyait 

az új, saját nevelésű generáció: Szakálos Elek, Kardos János, Szabó Gábor, Kocziha János,  Ondrejcsik 

Mihály, Tímár Vince, Beraczka Mihály. Az oktatói keret is bővült, a már említett segítők mellett Varga 

Józseffel, Fáskerti Istvánnal, Beraczkával, Ondrejcsikkel, Szakálossal és Tímárral. Csakhamar  helyet  

követelt magának a válogatott keretben Bodor István, Kiss István, Varga József. Egy alkalommal, amikor a 

csabai „új hullám” legjelesebb képviselőjét, Tímár Vincét arról faggattuk, hogyan lett ejtőernyős, így 

nyilatkozott: 
 

- A kilences iskolába jártam, és jó komámmal, Ondrejcsik Misivel nemcsak a Dobozi úton, hanem sokszor 

még a tanterem ablakából is sóvárogva néztük a méltóságteljesen ereszkedő ejtőernyősöket. Több 

sportágba belekóstoltunk, végül is elhatároztuk, mi is ejtőernyősök leszünk. Hogy otthon mit szóltak 

ehhez? Hát... egymásra hivatkoztunk. Én azt mondtam, hogy Misit már elengedték, így szüleim 

megnyugodva igent mondtak. Miskáéknál azt mondtuk, engem már elengedtek, és ez hatott. Ők is 

beleegyeztek. Jelentkeztünk a klubban, sikerült az orvosi vizsga, azután megkezdődött a tornatermi és az 

elméleti felkészülés. Négy hónap múltán, pontosabb an 1970. április 11. -én -16 és fél évesen - estem át a 

tűzkeresztségen. 800 méterről ugrottam az elsőt. Már akkor, ott fent a levegőben, ereszkedés közben 

biztos voltam benne: jó sportágat választottam! 
 

A szakosztály „szürke eminenciásáról”, Vida Pálról - Bánszki György így vélekedett. - Pali  viszonylag  

fiatalon volt kénytelen visszavonulni, ám egy pillanatra sem akart elszakadni a társaságtól. Vállalta, hogy 

aktív részt vesz a gárda fizikai felkészítésében. Úgy emlékszem, 1960-tól vezette a tornatermi 

foglalkozásokat, és 1979-ig egyszer sem hiányzott a heti 2-3 tréningről. Teljes egészében társadalmi 

munkában dolgozott. Nem emlékszem arra, hogy az év végi jutalmon kívül Pali valamiféle honoráriumot 

felvett volna. Az viszont biztos, hogy a szezon végi jutalomból  többször vett számunkra futball-labdát,  

hogy levezetésként legyen mivel játszani. Vida Paliról még annyit: tanári módon látta el feladatát, és 

nyugodtan kimondhatom, a hetvenes évek sikereiben az ő munkája is benne van! 
 

Most valamit az „eje” versenyrendszerről. Ezt a hatvanas évek végétől  az egymásra épültség jellemezte.  

Az I. osztályú ugrókon kívül a többiek a területi III. osztályú bajnokságoktól  felmenő rendszerben jutottak 

el a Nemzeti Bajnokságig, illetve a Magyar Népköztársasági Kupáig. A programot  különböző  

kupatalálkozók – így a csabai rendezésű Viharsarok Kupa – tették teljessé. Az ország legjobbjai 

természetesen jelentős nemzetközi erőpróbákon: Európa – és  világbajnokságokon,  meghívásos 

viadalokon s a szocialista országok különböző rendezvényin adtak randevút egymásnak. Az  elsőség  

kérdése a két klasszikus számban – stílus. és célbaugrás -, valamint az összetett versenyben dőlt  el; 

egészen addig, amíg később magyar javaslatra megszületett az ejtőernyős-többtusa. 
 

A hagyományos ejtőernyőzés „kistestvérét”, a négytusát 1971-től a szocialista országok közösségén belül 

nemzetközi rangra emelték, és „Testvériség-barátság verseny” –nek keresztelték. Az „eje” eme ága 

kifejezetten a klasszikus öttusa szabályaira épült. A négy versenyszám: ejtőernyős-célba ugrás, 20 lövéses 

kispuskaverseny, 100 méteres úszás, és 3 ezer méteres terepfutás. Az eredmények pontozásáról csak 

annyit: a nemesfémű érmék valamelyikének eléréséhez 1000 ponton felüli összteljesítményt kellett 

nyújtani. 
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A bátrak sportjának nevezik az ejtőernyőzést, de aki már próbálta, vagy legalábbis egy üzemnapon már  

kint járt a reptéren, egyetért azzal, ha leírjuk: eredményes műveléséhez nemcsak bátorságra, hanem 

technikára, mégpedig korszerű technikára van szükség! Hogy a mieink ezen a téren miként álltak a 

hatvanas évek végén, a hetvenes évek elején? A „leltárvezetést” bízzuk a legilletékesebbre, Bánszki 

Györgyre: 
 

- „A” kategóriások lettünk 69-ben, a technikai feltételek azonban megmaradtak a korábbi  szinten. Ha    

itt ugrást lehetett végrehajtani, minden esetben budapesti, központi ellátmányt kaptunk ejtőernyős- 

technikából. Csabán csak annyi ernyő volt, amelyekkel a kiképzést, pontosabban a hajtogatást meg 

lehetett tanítani. Négy „T2-4M” típusú sporternyővel rendelkeztünk és ezekkel  versenyeztünk.  Az  

egyik kiképzőernyő a „D-1”-es, a másik a „P4-47”-es négyszögletes kupolájú technika volt. Meg kell 

jegyeznem, hogy ezek nem a klub tulajdonát képezték, hanem csupán leltárilag voltak nálunk. Ez az 

ernyőszegénység éveken át végigkísért bennünket, bár a központi ellátmányból nekünk is jutott. 1974-

ben a helyi MHSZ-vezetés, valamint néhány patronáló vállalat jóvoltából 5 darab „PTCH-8”-as, 

világszínvonalú ernyőt vásárolhattunk. 
 

A versenyeredmények emelkedésével párhuzamosan egyre több és jobb sporternyő került Békéscsabára. 

Azok a srácok, akik a többtusán keresztül bekerültek a különböző szintű válogatottba, a keret 

ellátmányából olyan ernyőket kaptak, amelyekkel már nemzetközi szintű eredményeket lehetett 

produkálni. Az első osztályú minősítéshez a „T4-4M”-es, a „PTCH-7”-es ernyőket adták. Az utóbbiakkal 

versenyeztek a többtusa-válogatottjaink az 1972. évi szolnoki nemzetközi viadalon. 

 
 

A repülő- és ejtőernyős klub vezetése 1970-ben megvitatta az „eje”- versenysport békéscsabai helyzetét. 

Mérlegre téve a lehetőségeket, megállapították: mivel a hagyományos ejtőernyőssport magas szintű 

űzéséhez szükséges technikai – itt főként a repülőgépekre gondoltak - nem áll mindig rendelkezésre, a 

jövőben a többtusázás fejlesztését részesítik előnyben. Azért, hogy a klasszikus  versenyforma  ne 

sorvadjon el, a következő évtől kezdve kiírták a nemzetközi jellegű Viharsarok Kupát. 
 

A fenti döntés helyesnek bizonyult. Fiaink a területi és országos versenyeken egyre többször indultak 

esélyesként, és örvendetesen emelkedett az aranyjelvényes ifjúsági  és az első osztályú sportolók  száma.   

A Viharsarok Kupa, amelyen két csapatunk indult, az első három kiírás alkalmával itthon maradt. 
 

Négytusázóink eredménye felfelé ívelt. Az 1970-72. évi országos bajnokságon a csapat mindkétszer 

negyedik lett. Hetvenháromban két csapatunk indult, és itt már megmutatta oroszlánkörmeit a gárda! Az 

„A” csapat a második, míg a „B”- együttes a negyedik helyen ért célba. Egyéniben a  8 csabai  fiú közül  hat 

a 64 fős mezőnyben az első tíz között végzett. Kocziha János az összetettben a dobogó második fokára 

állhatott, igen figyelemreméltó 4200 pontos teljesítményével. Ilyen eredmények után az  csak  

természetes, hogy a mieink felkeltették a válogatók figyelmét is. Az 1972. évi nemzetközi többtusa 

versenyen Tímár Vince szerezte a magyar válogatott egyetlen győzelmét a lövészszámban. 
 

Ezerkilencszázhetvenhárom a nagy kiugrás, az első külföldi szereplés esztendeje! Tavasszal Tímár és 

Kocziha az országos „B”- válogatott tagjaként részt vett a szocialista országok ejtőernyős-bajnokságán, 



Békés kék egén Machalek István 

111 

 

 

 

Nyíregyházán. A nyár folyamán az NDK-ba utazott a magyar többtusa-válogatott.  A  magdeburgi 

erőpróbán hazánk színeit a békéscsabai Kocziha János, Mitykó András, Ondrejcsik Mihály és a  csepeli 

Pintér József képviselte. A szakvezetés a csapatverseny negyedik helyét megfelelő  eredményként 

könyvelte el. És idehaza? Magasra csapott a lelkesedés lángja, hiszen a Békés megyei ejtőernyőzés 

történetében először fordult elő, hogy a klub tagjai - és mindjárt hárman- külföldi, válogatott viadalon 

szerepeltek! A szóban forgó év októberében megszületett a klub első „ezredese”, Dunai János 

személyében, aki októberben hajtotta végre 1000.-ik ugrását. A népszerű „Dunás” 1954. október 9-én, 

éppen 16. születésnapján ugrott először és ezt követően a szakosztály oszlopává vált. Több mint tíz  éven  

át számított a REK elsőszámú ugrójának, s közben oktatott is. Eddigi eredménylistáját az alábbiakkal 

egészítjük ki. A 70-es kelet-magyar bajnokságon megnyerte a célba ugrást, majd két évvel később a 

hadseregbajnokságon győztes MHSZ-válogatott tagja volt Samu Ferenc, Varga Sándor, Dabasi József 

társaságában. „Dunás” az előkelő egyéni mezőnyben egy harmadik és két negyedik helyet gyűjtött össze. 
 

Az 1974. évi országos többtusa bajnokság végre meghozta a hőn áhított, teljes békéscsabai sikert. Több 

mint ezer pontos különbséggel magyar bajnoki címet szerzett a Beraczka Mihály, Bocskai István, Bodor 

István, Kiss István összetételű négyes fogat. Az egyéni összetett versenyeredmény  hirdetésekor  Kiss  

István a dobogó első, míg Beraczka Mihály a második helyére léphetett fel. Bánszki György  „fiai”  és a  

többi lelkes oktató tanítványai először értek fel ebben a versenyágban az országos csúcsra! És hogy teljes 

legyen az öröm: Tímár Vincét a szolnoki világbajnokságon részt vevő magyar válogatott tartalék 

versenyzőjeként nevezte a szövetség! 

 
 

Jó repítést, sporttársak! 

 
A repülősport felszabadulás utáni újjászervezőinek álmai először a  kis  modellek  repülésén  keresztül 

váltak valóra. Az előző hasábokon leírt utalásokat, mondattöredékeket a következőkben kerek egésszé 

igyekszünk tenni a megyei modellezősport szakavatott művelőinek visszaemlékezéseivel. Még mielőtt a 

felszabadulás utáni időszak nagy egyéniségeinek adnánk át a szót, néhány sajtószemelvényt idézünk. 
 

A szervezettség és a propaganda szempontjából a babér kétségtelenül az orosháziakat illeti, hiszen 1947. 

január 17. -én az Orosházi Hírek a következőket közölte: „A Békés vármegyei MADISZ sportrepülő- 

egyesület modellező-szakosztálya január 18-án, csütörtökön délután 5 órakor megkezdi működését,  

Kérem a tagok pontos megjelenését: szakosztályvezető.” Az Orosházi Hírek 1949. szeptember 28-i 

számából egy szervezeti változásról értesülhettünk a versenybeszámoló mellett. Íme: „Modellrepülő- 

verseny. Vasárnap délután rendezte meg a Szabadságharcos Szövetség helyi csoportjának 

repülőszakosztály modellversenyét a repülőtéren. A szenior modellezők versenyében első lett  Sebők  

István „Kakadu” nevű gépével, 6 perc 11 másodperces repült idővel. Második  Nagy  Lajos  „MR-5”  

gépével, 4 perc 51 másodperccel. Harmadik Benkő Pál „Zöldbab” modelljével 1 perc 51 másodperces 

idővel. Az úttörő modellezők versenyében Ungár György lett az első, 2. Herpai János, 3. Pribék Endre. A 

versenyen 23 modellező vett részt. A díjakat dr. Elek László, a  repülőszakosztály  vezetője  osztotta ki.” 

Még egy idézet, egy újabb szervezési hír az O. H. hasábjairól: „Az OSZMTK (Orosházi  Szakszervezeti  

Munkás Torna Kör) repülőmodellező szakosztálya megalakuló közgyűlését 1949. november 28-án, hétfő 
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délután 6 órakor tartja az OSZMTK klubhelyiségében, a szakszervezeti székházban.” Egyelőre ennyit az 

orosházi modellezősportról. 
 

Jó néhány, azóta már teljesen elfelejtett klub versenyzőinek listáját olvashattuk az Országos  Magyar 

Repülő Egyesület kilencszázötvenes hivatalos kiadványában, amely az 1949.  évi  eredmények  alapján  

1000 magyar modellezőt rangsorolt. A listán szereplő Békés megyeiek névsora így festett: Hízó József,  

Bóna Barnabás, Czinkovszki György, Munkácsi Tibor, Gurzó László, Balázs György, Fekete Szűcs Gyula 

(békéscsabai gimnázium), Csaba Pál, Suhajda János, Zahorán Mihály (Békéscsabai Ikarusz), Árva János,  

Rácz János, ifj. Nagy P. Istvánné, ifj. Nagy P. István, Rácz Károly  (Gyulai  Szabadságharcos  Szövetség), 

Dobra Sándor, Kiss Sándor, P. Szabó Károly, Varga István (gyulai Kossuth SZIT), Benkő Pál, Sebők Miklós, 

Sittkei József (Orosházi Szabadságharcos Szövetség), Keresztúri Ferenc (Orosházi SZIT). Bár arról nincs 

adatunk, hogy az OMRE minek alapján rangsorolt, a név sor fölöttébb érdekes és értékes! 
 

A fenti listán szereplő Árva János nemcsak versenyzője, hanem vezetője is volt a szabadságharcosok 

modellezőkörének, így kézenfekvő, hogy ő nyilatkozzon a gyulaiak tevékenységéről: 
 

- Nálunk Kiss István volt az első, aki 1946-ban iskolája modellezőköréhez szakkörvezetői kinevezését  

kapta. A Mester és Rácz testvérek, Papp Péter, Kondor László, Szabó Ferenc és én repülni akartunk, de 

mivel erre még 1948-ban nem nyílt mód, a Szabadságharcosoknál modellezni kezdtünk. A semmiből 

indultunk, hiszen anyag, tervrajz nem volt. Sehner Dénes vaskereskedőtől szerszámokat kaptunk, Kiss 

Sándor és Kiss István tanár tervrajzokat adott, no meg szakmai segítséget, Galbács asztalos pedig léceket 

vágott. A volt cserkészotthonban és tűzoltólaktanyában dolgoztunk és hamarosan repítettünk  a 

vásártéren. Rácz János és Nagy P. István 1949-ben kéthetes tanfolyamot végzett Farkashegyen. A 

későbbiekben a szegedi körzettől kaptunk támogatást. Sok fiatal csatlakozott hozzánk, és 

kilencszáznegyvenkilenc május 1. -jén modelljeinkkel már ott voltunk az ünnepi menetben. Még 

ugyanebben az évben megszületett az első siker a szegedi versenyen: a vitorlázó kategóriában Rácz János 

második lett, míg én az ötödik helyet értem el. Még ebben az évben megmérkőztünk a csabaiakkal, és 

teljes sikert arattunk. Emlékszem, erre a versenyre az öreg Schall bácsi, a temetkezési vállalkozó 

stráfkocsiján „utaztunk” a csabai reptérre. Még egy emlék: rendezőként vettünk részt az 1949-es 

békéscsabai repülőnapon. A későbbiekben már gumimotoros modelleket is építettünk, de mivel ezekben 

az időkben naplóvezetés még nem volt, nagyon nehéz rekonstruálni az eseményeket. A fent már 

megnevezett versenyzőkön kívül Nagy Gábor, Szabó Ferenc, Steigervald György, Ferenczi József, Simon 

Lajos tett sokat a szakkör fenntartásáért. 
 

- A háborús évek után, negyvenöt-negyvenhatban már szálltak a modellek Mezőhegyesen -  pörgette 

vissza az események láncolatát Molnár Géza. - Sikerült Bécsből egy 10 köbcentiméteres benzinmotort 

szerezni, és volt egy Zelman András tervezte és készítette motorom is, amelyeket  Kozák  Gáborral  

akartunk „szóra bírn”. 1948-ban, a SZIT segítségével létrejött az Aero Kör. Az anyagot Pestről vásároltuk. 

Ebben az időben Szűcs István és Nagy Ernő volt a legfőbb segítőtársam. Patronáltam a makói ipari- tanuló-

iskola szakkörét, amellyel mi, Mezőhegyesiek remek kapcsolatot alakítottunk ki. Közös versenyeinken 60-

80 nevezőt jegyezhettünk fel. Csatlakoztak hozzánk a  föl  deáki  modellezők  is. Vezetőjük Szentpéteri 

Dezső volt, aki ma az MHSZ repülési osztályának  műszaki  vezetője. Bekapcsolódtunk a szegedi kerület 

versenyeibe, főként a dorozsmaiakkal vívtunk nagy küzdelmeket. 
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Előbb gumimotoros, majd 1951-ben a hidroplán motoros kategóriában hoztuk az  első  helyezést.  Az  

állami gazdaság jelentős anyagi támogatást nyújtott, és szakkörünk megkapta a régi ifjúsági házat. 

Létszámunk 1951-ben meghaladta a 40 főt. Nálunk mindenki modellezett, és aki orvosilag alkalmas volt, 

repült is a szegedi klubban. Egy érdekesség: a szegedi repülőklub önálló, Mezőhegyesi repülő csoportja 

lettünk, külön bélyegző használattal. A modellezés irányítása a későbbi szervezés folytán Békéscsabára 

került. Így a megyében 1952 tavaszától két központi műhelyben, nálunk és Békéscsabán folyt a munka. A 

vitorlázás és az ejtőernyőzés maradt tovább Szegeden, ettől függetlenül Csabán is repültünk. Ezt a nevet 

használtuk: „Mezőhegyesi Állami Gazdaság repülő csoportja, ejtőernyős köre és modellező műhelye.” 
 

Az 1953-54. évi megyei versenyeken a mechanikus és gumis kategóriák 11 díjából kilencet mi  hoztunk el. 

Az ötvenhármas országos bajnokságon, a mechanikus kategóriában Frigyes Ernő 1 másodperccel(!) jött 

elém. Azóta, ha találkozunk, mindig emlegetjük ezt az egy másodpercet.... Egyébként fő profilunk a 

repülőmodellezés volt, így gumimotoros, mechanikus motoros, vitorlázó, körrepülő és rádióirányítású 

modelleket építettünk. A mechanikus szabadon repülőt, amióta az 5 köbcentis kategóriát megszüntették, 

versenyszerűen nem folytattuk. Igen eredményes versenyzőnk volt Goór Nagy Ferenc,  Nagy  Ferenc,  

Hajdú Pál, Szalai Endre, Szák György, Mészáros Gábor, Nagy Ernő, Zsiliván Dezső, Farkas János, Farkas 

András, a battonyai Farkas András, Majtényi Béla, Kovács Mihály, Pap László, Silye Antal és felesége, 

Németh Mihály. 
 

A hajómodellezésbe 1958-ban kapcsolódtunk be. Az önjáró EK-hadi és az EK - kereskedelmi hajó 

kategóriában jeleskedtünk. Az 1959. évi, a budapesti városligeti tavon lezajlott országos bajnokságon így 

hirdettek eredményt az EK-kategóriában: 1. Molnár Géza, 3. Hajdú Pál. Ettől az évtől kezdve a megyei, a 

kelet-magyar bajnokságokról hajóinkkal mindig elhoztuk az első helyeket. 
 

Szabadjon itt elmondanom, hogy  kilencszáznegyvenkilencben megnősültem, és feleségemben nemcsak  

hű társra, hanem kitűnő modellezőre is találtam. Így a hatvanas évek elején a gumimotoros kategória 

vetélkedői jobbára családi versengést jelentettek. Nem tagadom, sokszor csak hajszál híján sikerült 

családfői „tekintélyemet” megőriznem feleségem és Géza fiam remek modelljei ellenében. 
 

Végül, de nem utolsósorban: Molnár Géza már említett diadala mellett Kálmán József 1972-ben a 

kereskedelmi hajókkal, 73-74-75-ben a hadihajókkal szerzett országos bajnoki címet! 
 

Az orosházi változásokról korábban már említést tettünk,  a legjobb gépépítők listáját Budavári  Zoltán,  

Sass Ervin, Plenter Sándor, G. Kiss József, Gorcsa György és Horváth Pál nevével tesszük teljessé. 

Emlékeztetőként, néhány mondatban az ötvenes évek változásairól. Az OSZMTK -ból a Kinizsi sportkörbe, 

onnan a Táncsics Gimnáziumhoz, majd a 3. számú iskolához vándoroltak a fiatal modellezők. A Szegedre 

költözött dr. Elek Lászlót és Sebők Miklóst Sittkei József váltotta fel a szakkörvezetői  poszton. 

Emlékezetes, hogy a kitűnő szakember Sittkei „Vitéz” nevű gépe 43 perces repüléssel fejezte be 

pályafutását. Sikernek könyvelhették el azt, hogy Mészáros Imre Nyíregyházán is győzni tudott a vitorlázó 

kategóriában. Kitett magáért Budavári Zoltán is, akinek érdekes a modellező pályafutása. A Sebők fivérek 

figyeltek fel rá, s tizennégy évesen, 1948-ban már ifi szakkörvezető  volt  a  Szabadságharcosoknál.  

Fővárosi évei alatt a XI. kerületben szervezett szakkört, majd hazatérve ő lett a MÖHOSZ városi 

szakkörének vezetője. Kilencszázötvenhétben Bazsali Tibor, Kutas Zoltán, Gorcsa György, Nobik Gyula, 
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Sittkei József, Tóth Géza számított a lelkes kis gárda oszlopának. Egy  figyelemre  méltó  számadat:  

Budavári Zoltán eddigi pályafutása során a gumimotorostól a lökösig 108 különböző gépet épített! 
 

1963-ban - ki tudja, hányadszor - újra költözködtek a modellezők, ezúttal a Kossuth utca 9. szám alá. Mi 

tagadás, itt nagyon nehéz körülmények között és nagyon keveset dolgoztak. Nem  volt  fűtés  a 

helyiségben, ezért a tagok maguk vitték a fát és a szenet. Végre olajkályhát kaptak, és a fiúk társadalmi 

munkával szereztek pénzt fűtőanyagra. Ekkor Plenter Sándor szakkörvezető mellett csupán Budavári, 

Bazsali, Kiss Árpád, Szokolai György, Kovács Péter dacolt a lehetetlen körülményekkel. Amikor a szakköri 

élet kezdett fellendülni, akkor Plentert hívták be katonai szolgálatra. A vezetést Kiss Árpád vette át - 

ideiglenesen. Az 1967-es év változásokat hozott. Plenter leszerelt, egyre több lemorzsolódott tagot 

aktivizált, a szakkört MHSZ - klubbá szervezték. A munka fellendült, és 1969-ben 16 minősített  

versenyzővel büszkélkedhettek. 
 

Korábban vitorlázómodellek készültek, de 1953 - tól megkezdte a tagság a körrepülők készítését is. A 

repítéseket a mai kórház helyén, a vásártéren végezték. Az orosháziak egyébként kilencszázötvenegyben 

- házigazdaként - vettek részt az első dél-magyar bajnokságon. Zárt téri modelljeikkel Szegeden is 

szerepeltek, sőt ilyen versenyt otthon, az Alföld nagytermében is rendeztek. Az ötvenes -hatvanas  

években, a különböző osztályú és kategóriájú viadalokon elért helyezéseiket itt helyszűke miatt nem 

soroljuk fel, viszont közöljük a hatvanas évek végén jeles eredményt elért modellezők névsorát, amely így 

fest: Ács György, Bazsali Tibor, Budavári Zoltán, Bartucz István, Bodnár László, Botka László,  Csepregi 

Bálint, Györi Lászlö, Kiss Árpád, Kovács Péter, Kishonti Pál, Klimai János, Virág  István,  Lovas  László,  

Plenter Sándor, Szokolai György. 
 

- Felszabadulásunk után a Csabai MADISZ kötelékébe tartoztunk, de csoportunk - sajnos - csak tiszavirág- 

életű volt. Megalakítottuk viszont a kereskedelmi iskola Fáy András cserkészcsapatának modellezőÖrsét. 

Mivel ennek tagja volt Csaba Pali, a leány polgári iskola gondnoka, műhelyünket a szolgálati lakás 

mosókonyhájában rendeztük be - idézte a régmúltat Csicsely Mihály. - Anyaghoz úgy jutottunk, hogy 

Havran Ernő asztalosmester, a „Csaba vezér” egyik építőjének műhelyébe mentünk el takarítani, és 

honoráriumként tőle kaptunk léceket, hulladék anyagot, amit nagyszerűen fel tudtunk használni. 1947 

telén a cserkészcsapat rendezett egy kiállítást. Mi egy pingpongasztalon megépítettük a békéscsabai 

repülőtér általunk elképzelt makettjét. Az „A” - reptérre 1:100 léptékű kis vitorlázó - és motoros  

modelleket tettünk. A „B” - reptérre saját elképzelésem szerint terveztem egy  közforgalmi  

fogadóépületet,  két  hangárral.  Vékony  drótokon  kis  modellek  lógtak  a  levegőben  és  jött  leszállni egy 

„DC-3” –as       Építettünk zárt  téri gépeket is,  amelyeket  az állomásépület várócsarnokában próbáltunk ki. 

Rattai Jóskával, Wagner Dusánnal, Papp Gyulával, Zahorán Miskával, ifjabb és idősb Csaba Palival 

dolgoztunk együtt, egészen addig, míg 1948-ban feloszlatták a cserkészcsapatot. Ezzel a mi  kis 

kollektívánk, a békéscsabai Ikarusz Modellező Kör is feloszlott, és a gépépítést hamarosan az új repülő 

egyesület keretében folytattuk. 
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Központi irányítás, technikai forradalom a modellező sportban 

 
Az interjúk, a sajtóhírek laza szálait fűzzük szorosabbra egy kicsit néhány  szervezeti  kérdés  

felvillantásával. Mint azt már említettük, az OMRE megalakulását követően Rattai József vezette a 

békéscsabai modellezőket. Helyére 1950 őszétől a sokoldalú Tömő Mihály lépett, aki nemcsak a kör, 

hanem az újonnan létrehozott Békés megyei körzeti központ vezetőtisztét is betöltötte. A  népszerű  

Mihály egy év múltán iskolára került, és munkáját fél éven át Papp Gyula végezte. 1952 márciusától az 

orosházi Nagy Lajos lett - főfoglalkozásban - az MRSZ Békés megyei modellező vezetője, A körzetesítéssel 

együtt nagy lendülettel kezdődött meg megyeszerte a körök szervezése és ezzel  egyidejűleg anyaggal  

való, bőkezű ellátása. A szervezés munkájából oroszlánrészt vállalt a kitűnő szakember,  a  gyulai  Árva 

János is. 1955 őszén közel 80 iskola, kultúrház, város, kis- és nagyközség, sőt jó  néhány  major  

szakkörében folyt a gépépítő munka. A versenyszellem lángja magasan lobogott. 
 

A zárt téri modellek csabai készítői - miként azt Lázár László mesélte - a vasútállomás nagy csarnokában 

éjjel repítették csöppnyi masinájukat. Valastyán János és társai egy alkalommal az evangélikus nagy 

templom óriási hajójában próbálták ki új konstrukciójukat. A mieink a debreceni  Arany  Bika  

nagytermében versenyeztek, azután 1954 februárjában Szegeden, a Hungária  étterem  nagytermében 

Bács és Csongrád megye legjobbjaival vették fel a küzdelmet. A Viharsarok Népe híradása  szerint  a  

normál kategóriában a békéscsabai Vándor András győzött 3 perc 33 másodperces teljesítménnyel, míg 

testvére, György az ötödik helyen végzett. A viadal legjobb eredményét  az  ekkor  már műegyetemista 

fivér, Vándor Pál gépe érte el - versenyen kívül - 4 perc 38 másodperccel. A zsűri külön dicséretét 

érdemelte ki szépen kidolgozott modelljeiért Valastyán János és Vándor Pál. 
 

A későbbiekben „Alma és fája” címmel összeállítást találhat a kedves Olvasó azokról a családokról, 

amelyeknél az apa vagy az édesanya repülős, ejtőernyős szenvedélyét örökölték a gyerekek. De testvérek  

is űztek azonos sportágakat. A modellezőknél például nemcsak a teremben, hanem kint a szabadban is a 

megyei versenyek savát-borsát jelentették a Vándor-fivérek családi rangadói. Egy ilyet idézünk a  

Viharsarok Népe 1955. május 22-i számából: „Megyei modellverseny. A Magyar Önkéntes Honvédelmi 

Szövetség megyei, szabadon repülő versenyén, a csabai repülőtéren 70 modellező 90 géppel vett részt. 

Junior vitorláz6k: 1. Bartyik. 2. Máté. Junior gumimotoros: 1. Párzsa László (a könyv  weblapos  

változatának szerkesztője). 2. F.Tóth. Szenior vitorlázó A/2. 1. R. Szabó Sándor, 2. Vándor Pál. Szenior 

gumimotoros: 1. Vándor Pál. Szenior mechanikus: 1. Vándor György, 2. Vándor Pál. 3. Vándor András. (A 

felsoroltak mind békéscsabai versenyzők voltak.) 
 

A modern technika betört a megye modellező műhelyeibe is. Kilencszázötvenegyben a gimnazista fiúk 

sebességi modellek építésével foglalkoztak, és a mechanikai munkát Hidasi Lajos tanár úr jóvoltából a 

fizikai szertárban végezték. Ötvenháromban az MRSZ Irányi utcai műhelyében is serény munka folyt. 

Csicsely Mihály egy körrepülő sebességi modellt készített, melynek sárkányába 2,5 köbcentis, olasz Tigris 

motort épített. A gép ugyan repült a közgazdasági technikum kézilabdapályáján, de hiányzott a megfelelő 

huzal, a gyakorlat, így a további kísérletek abbamaradtak. Közben a gimnazisták leérettségiztek, tovább 

tanultak, így az U-controllozás nem lett siker sportág a megyeszékhelyen. 
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Egy év múlva a minden új iránt fogékony Csicsely külföldi lapokban rádióirányítású repülőgépmodell, 

valamint rádió adó-vevő készülék leírásait fedezte fel. Mivel nem - csak a gépépítéshez, hanem az 

elektronikához is „konyított” valamit, hozzákezdett - hazánkban bebizonyítottan elsőként - egy saját 

tervezésű, rádióirányítású repülőgépmodell építéséhez. A rádiósklub vezetője, Komoróczki János 

segítségével épített egy adó-vevő készüléket, s a nyár elejére elkészült a felsőszárnyas,  2  méteres  

fesztávú modell. A gép és az adó-vevő készülék a hagyományos, megyei  rádióamatőr-  kiállításon  

harmadik díjat nyert és felkeltette az MRSZ - vezetők, Rágyánszki András, Csanádi Norbert érdeklődését. 

Tervbe vették a gép „fellépését” a hatalmas érdeklődéssel várt,  népstadionbeli,  magyar-szovjet  

válogatott labdarúgó-mérkőzés előtt. A fővárosi próbák során Emmer János, a MASZOVLET  rádiósa  

hibákat észlelt a vevő készülékben, ezért lefújták a népstadionbeli bemutatót.  Néhány  héttel  később 

Nagy Lajos és a konstruktőr Csicsely Mihály kivitték a masinát a csabai reptérre. Beindították a Tigrist - ez   

a motor volt a gépbe építve -, és a masina elstartolt. Mintegy száz méter magasan „gazdája” rádiójelére 

csinált egy bal fordulót, s elindult a Körös felé. Itt újabb forduló következett, azután a gép eltűnt Póstelek 

irányába Egy hét múlva került vissza a modell a repülőtérre. A pósteleki konzervgyár mellett, egy tanya 

közelében landolt, s azonkívül, hogy egérfészek volt benne, más baja nem esett. A rendbe  szedett gép 

1955 - ben, a IV. országos rádióamatőr-kiállításon első díjat nyert. Történelmi tény: Békéscsabán épült az 

ország első, rádióirányítású repülőmodellje. A gép fent a levegőben az adó jeleire két fordulót tett. Bár a 

későbbiekben önállósította magát, mindez semmit se vont le az ügyes kezű, tehetséges Csicsely Mihály 

nagy érdemeiből. 
 

Orosházán a körrepülő-bemutatókat rendszerint a futballmérkőzések félidejében tartotta meg Budavári 

Zoltán, Bazsali Tibor, Gorcsa György, Nagy Lajos, Sittkei József. Arra, hogy a lökhajtásos kategória „duda” 

típusa mennyire volt balesetveszélyes, álljon itt egy példa. A gépet a régi 2. számú iskola udvarán 

röpítették, amikor huzalszakadás történt, és a „duda” szárnya belefúródott az épület vályogfalába. 

Szerencsére az óriási sebességet elérő modell nem okozott  balesetet. De a történtekből  okulva, az akkor  

a „Dolgozó Ifjúsági Szövetség repülőmodellező szakosztálya” nevet használó kollektíva tagjai  nem 

röptették tovább a „dudákat”. 
 

A technikai forradalom „hullámai” tehát megyénket is elérték. A fentieken kívül szép számmal épültek 

mechanikus modellek, ám a szóban forgóidőszakra elsősorban a sikló-vitorlázó gépek építése volt a 

jellemző. Meglehetősen kevés megyei versenyt rendeztek, a fő jelszó ez volt: építeni, építeni és repíteni! 

 
 

Szakosodó szakosztályok és újabb országos bajnoki cím 

 
A szabadságharcosok és az MR SZ 1955 elején lezajlott egyesülése után a technikai sportágak gazdájává a 

Magyar Önkéntes Honvédelmi Szövetség vált. Személycsere történt a  Békés  megyei  

modellezővezetésben is. Az irányítást ez év novemberétől a légierőtől hazatért Szappanos József vette át.  

A kitűnő szakemberre már a kezdet kezdetén óriási feladat hárult. A központ döntése értelmében felül 

kellett vizsgálnia a megyében  nyilvántartott 118 modellezőkör munkáját. A rostán 35-40 kör maradt fent,  

a többiek - melyek csupán a statisztikai adatokat dagasztották - töröltettek a  nyilvántartásból.  Az 

életképes kollektívák számára így több anyag jutott, a körök vezetőit a központ tiszteletdíjjal 
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jutalmazhatta. A kollektívák lassanként specializálódtak. Volt köztük alapfokon dolgozó, de a legtöbb már 

egyre magasabb szinten művelte a gumimotoros és mechanikus modellek  készítését.  Bontogatta  

szárnyait a körrepülők műrepülő vagy túra változata, és többen orientálódtak  a sebességi kategória  felé  

is. A zárttériek jórészt  csak a  megyeszékhelyen és Orosházán tevékenykedtek.  Sokan emlékeznek  azokra 

a hangulatos estékre, amikor a békéscsabai gárda tagjai a Luther utcai 7. számú általános iskola udvarán 

kivilágított modelleket röptettek. 
 

Az 1956-os eseményeket követő szervezeti változások után a Magyar Honvédelmi Sportszövetség égisze 

alatt tevékenykedő modellező szakág 1958 elején Dunakeszin gyűjtötte össze a megyék vezetőit. A 

szakemberek hajómodellező-átképzésen estek át, és ki-ki kézügyességének megfelelően, nyomban 

felhasználhatta a tanultakat. Szappanos József hajót épített, amely pompásan szelte a Duna hullámait. A 

siker annyira felvillanyozta a megyei vezetőt, hogy - mivel idehaza nem jutott megfelelő tervrajzokhoz - a 

moszkvai rádió magyar adásának segítségével felvette a kapcsolatot a DOSZA V -val, és a szovjet 

testvérszervezet támogatását kérte. Néhány hónap múlva a Kinizsi utcai MHSZ-székházba hatalmas  

csomag érkezett, benne több tucat hajómodell tervrajzával. Jutott ezekből Mezőhegyesre, Gyulára, 

Orosházára, Szeghalomra, Békésre, Szarvasra is. Csabán maradt a „Moszkva” rajza, melynek további 

sorsáról a Békés Megyei Népújság 1960 májusában így számolt be: 
 

„A Magyar Honvédelmi Sportszövetség Békés megyei Modellező Klubjának vezetője, Szappanos József 

rádió-távirányítású kereskedelmi hajómodellt készített. A kis hajót április végén próbálták ki a csabai Körös-

csatornán. Pár perc alatt sok nézője akadt a nem mindennapos látványnak. A hajó csakhamar vízre került, 

és jött a meglepetés. Egy ideig egyenesen szelte a vizet, egy gombnyomás, és már fordult is. Majd utána a 

hajó egyenes irányt vett, és több száz méterre eltávolodott a nézőktől, s már alig lehetett látni. Már nem 

jön vissza - mondogatták többen. De egy rádiójelre az alig látható kis hajó irányt változtatott és megindult 

visszafele. Valóban csodálatos dolgokra volt képes ez a másfél méter hosszú, kb. 12 kg súlyú     kis modell, 

amely az adó által kisugárzott jelekre  tranzisztoros  vevőkészülékével  bámulatba  ejtette nézőit. A 

bemutató hűen tükrözte, hogy csodálatos dolgokra képes a mai, fejlett technika.” 
 

A „Moszkva” sikere, és az, hogy a hajó fotóját az országos szaklap is lehozta, a hasznos tapasztalatokat 

gyűjtő Szappanost arra inspirálta, hogy egy rádió- távirányítású  vitorlázórepülő-modellt  készítsen.  A  

gépet az akkori megyei és városi versenyek szín- helyén, az Újkígyósi  út melletti  legelőn próbálta ki  -  

teljes sikerrel! Az eredmény felvillanyozta a megyei modellező vezetőt, és az  egykori  győri  motoros  

pilóta, Kuttich József társaságában hozzákezdett mechanikus rádióirányítású modell készítéséhez. A 

„Moszkva” jelentette az első, a vitorlázógép a második lépcsőfokot ahhoz, hogy 1962- ben Szappanos 

József felléphessen az országos bajnokság eredményhirdetésekor a dobogó  legmagasabb  fokára.  Tíz  

évvel az orosházi Pálfai Imre a gumimotoros kategóriában elért OB - győzelme után megszerezte Békés 

megye első magyar bajnoki címét az RC - kategóriában! 
 

- Az „R-03” teljes egészében saját tervezésű, felsőszárnyas, egy méter fesztávú modell volt - tájékoztatott 

az országos bajnok Szappanos József. - A technikát az  Újkígyósi  úti legelőn repítettem  be, csak amikor  

már minden jól ment, akkor jelentem meg vele a reptéren. Rengeteg konstrukciós problémát kellett 

megoldani. Például a vevő csak akkor működött jól, amikor egy nagyothalló-készülék miniatűr csöveit 

építettem be. De amíg eljutottam idáig?! Az adó nagy erejű áramforrásának biztosításához a postásoktól 
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kaptam tippet. Jó súlyos száraz elemek tömkelege biztosította azt, hogy  a készülék  nagy erővel  adjon.  

Úgy éreztem, a gép bírta a strapát, jól működött az adó, elhatároztam hát, benevezek az országos 

bajnokságra. Azt még hozzá kell tennem, a modellt kézből indítottam, tudott jobbra-balra fordulni és 

önállóan leszállni. 
 

Az 1962. évi rádióirányítású motoros modellek országos bajnokságára Hajdúszoboszlón került sor. A 

modelleknek programot kellett repülni, nyolcasokat kellett leírniuk - megadott pályán belül. Gépemet 

annyira be lehetett dönteni, hogy vígan a pályán belül maradtam, így sikerült - teljesen ismeretlenül- 

magam mögé utasítanom mindazokat, akik addig az országos bajnokságok sorát nyerték meg. 

Elismerésként a következő esztendőben a cseh szlovákiai Karlovy Varyban az „RC”- kategóriában én kép- 

viseltem a magyar színeket. A nagy nemzetközi versenyen jól sikerült első startom, a másiknál viszont a 

modell nem akarta azt, amit én      Hiába adtam a nyomógombon keresztül kifele a jelzéseket, a vevő nem 

vette azokat. A gép bedugózott, és a földhöz csapódott. Bár a hevenyészett javítás használt, a harmadik 

helyről a tizenkettedikre kerültem, és csak egy diplomát sikerült hazahoznom. Az országos bajnokságra 

rendbe hoztam az „R-03”-at. El kell mondanom, hogy az akkori csatornák nem úgy álltak, mint a maiak. 

Nem lehetett meggátolni, hogy az egyik adó a másiknak ne „dolgozzon” be. - A zsűri nem kérte be az 

adókat      Sok volt a rivális, éles a küzdelem, és én repítés közben többször úgy éreztem: „valami” zavarja 

az adómat. Mindenesetre buktam, csak a harmadik helyre kerültem, pedig ma is állítom, menő volt a 

technika. A történet után az országos  modellezővezetés honorált egy 6 csatornás készülékkel,  amely az  

én 1 csatornás masinámhoz képest a csúcstechnikát jelentette. A 6 csatorna lehetőséget  adott  ahhoz, 

hogy a csűrő, a magassági kormány, az oldalkormány mozogjon, és a motornak is tudjanak gázt adni. A 

lehetőség felvillanyozott, készítettem egy nagy modellt, de a rádiótechnika beépítésére már nem került 

sor. 1964-et írtunk, és én hosszas töprengés után elfogadtam Dobra János megyei  MHSZ  -  titkár  

ajánlatát, és visszatérve a repüléshez, elvállaltam 1964. július 1-től kezdődően a békéscsabai reptér 

parancsnoki tisztjét. 
 

A Szappanos József irányította kilenc esztendő alatt, a csabai modellező élet és a megyei központ, a  

műhely szinte állandó mozgásban volt. A munka kezdetben az Irányi utcai klubban folyt, majd 1957-ben a 

fiúk kiköltöztek a Bartók Béla út végén lévő, korszerűnek és tágasnak egyáltalán nem nevezhető 

üzlethelyiségbe. Az anyagokat ekkor a repülőtéren kellett tárolni. Innen a Gutenberg utcai épületbe 

költöztek, és ide került a Munkácsy u. 12. szám alól a honvédelmi szövetség apparátusa is. Közben Lázár 

László vezetésével a Szabadságtéri ifjúsági házban - úttörők és KISZ-esek  láttak  munkához.  A 

továbbiakban Szappanos és „fiai” a Kinizsi u. 11. alatti ház udvarán lévő, egykori lakatosműhelyben 

rendezkedtek be. Amikor az utcai fronton, jelentős társadalmi összefogással 1959 augusztusára felépült a 

Honvédelem Háza, a modellezők rövid időre az emeletre költöztek, majd birtokba vették az udvaron 

létesített műhelyt. 
 

A modellező szakosztály a hatvanas évek elején önálló bemutatócsapatot szervezett. 
 

Nagy gép lekicsinyített másaival, huzalon vezetett műrepülő modellekkel járták Békés megye honvédelmi 

napjait. Szegedi Sándor, Mult József, a Telekgerendási Litauszki Géza, Szappanos, Kuttich kis gépei rendre 

vastapsot arattak a bemutatókon, és hosszú éveken át nem hiányoztak a gyulai salakmotor versenyek 

mindig nagy érdeklődéssel kísért programjából sem. 
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Szakosodtak a megyei modellezőklubok. 
 

Tempora mutantur - azaz változnak az idők, állították az ókoriak -, és a régi latin mondást mi is 

átültethetjük a modellezőéletre, Itt ugyanis bőven akadtak változások! Kezdetben voltak  a 

modellezőkörök, ezeket váltották fel a szakosztályok. Szappanos József örökébe lépett Kvasz Pál megyei 

modellező főelőadó a következőkről tájékoztatott. A gépépítő és az utánpótlást  jelentő  általános  

iskolások jól bevált, egymásra épülő versenyrendszerben vetélkedtek a járási viadaloktól - egészen az 

úttörő olimpia, s az országos bajnokságok sorozatáig. 1967-ben, a Magyar Honvédelmi Szövetség 

megalakulását követően a szakosztályokból klubok alakultak. Megyénkben hét - békéscsabai, békési, 

mezőhegyesi, orosházi, szarvasi és két gyulai - kollektíva folytatta klub keretek között  az  évekkel  

korábban megkezdett munkát. A szakmai irányítást kezdetben - a felsorolás sorrendjében - Csicsely  

Mihály, Gábor Áron, Molnár Géza, Plenter Sándor, Mészáros Imre, Szegedi Sándor és id. Árva János 

irányította titkári minőségben, A képzés megyei szám adatai pozitív irányba tolódtak. Az általános  

iskolások közül 1500 hat-tíz éves az alsós-, míg 420 felsős a középfokú modellezőképzésben vett részt. Az 

úttörő-olimpiai vetélkedőn a szarvasi szlovák iskola Juhász János vezette gárdája, és az orosházi 3. számú 

iskola diákjai, Sittkei József tanítványai brillíroztak. A rakétások közül a nagybánhegyesiek és kondorosiak, 

Óbuch László, illetve Valastyán János diákjai tettek ki magukért. 

 

Szó esvén a rakétákról, mondjuk el: ez a kategória a hatvanas évek végén került a modellező- 

versenynaptár sokszínű palettájára. A csabai szakmai ismertetőn többek között részt vett a gyulai Kiss 

István, a vésztói Csik János, a békési Hégely László, a sarkadi Dér László, a gyula-remetei  Szalavári György 

és az imént már említett bán- hegyesi és kondorosi kolléga. Az egyik többlépcsős rakéta - Kvasz Pál 

modellje - 105 másodperc alatt tért vissza a földre. Ebben a csúcseredményben valószínűleg a csabai  

reptér egy „jóindulatú” termike játszott közre. Sokak emlékezetében megmaradt az a verseny, amikor a 

bélmegyeri Dankovszki Ákos nagyszerű modelljével végigverte az „N2” kategória favoritjait. Erősödtek a 

szabadon repülők, és ez ösztönözte a megyei vezetést arra, hogy megindítsa az országos jellegű Körös  

Kupa versenysorozatot. 
 

A sebességi kategória megyei, és főként gyulai felpezsdülése a hatvanas évek végére tehető. A 2,5 

köbcentisek versenyében az első babért Mult József szakította le Szegeden, a pályaavatón elért 176 

kilométeres teljesítménnyel. .A továbblépés döntő láncszemének bizonyult a gyulai körrepülő és 

autóspálya 1968-as megnyitása. A házigazdák közül Szegedi Sándor, Mult József, Demkó József  a 

körrepülő, Czakó József az autómodellezők között vitte a prímet. Az utóbbi nagy küzdelmeket vívott a 

csabai Krizsán Pállal és Kvasz Pállal. A csabaiak közül a Szeles-ifjú Árva, Kuttich- Szendrö, Zelenyánszki- 

Kvasz, Botyánszki-Kotroczó páros képviselt komoly átütőerőt a megyei sebességi túraversenyeken. 
 

A megyei vezetés arra törekedett, hogy minden klubnak kialakuljon a profilja. Ez többé-kevésbé 

érvényesült, és rövid időmúltán gyümölcsözött is. Békéscsabán a rádió-távirányítás kecsegtetett sikerrel. 

Gyulának megvolt a sebességi és autós profilja. Orosháza főleg szabadon repülő kategóriákkal dolgozott. 

Mezőhegyes és Szarvas önjáró, Békés és Bánhegyes vitorlás hajókat épített. 
 

A Békés Megyei Népújság 1968. július 9-én adta hírül, hogy megalakult a megyei modellező szövetség, 

melynek tisztikara a következőkből állt: Elnök: Csicsely Mihály, főtitkár: Kvasz Pál. Elnökségi tagok: Szeles 

Károly, Csicsely Mihályné, Zelenyánszki György. 



Békés kék egén Machalek István 

120 

 

 

 

A vezetőtestület nagy figyelmet fordított a szakemberek képzésére. Több éven keresztül 2-3 hetes 

bentlakásos  tanfolyamokat rendeztek  a szabadon repülő és a  rádiós kategóriában érdekelt klubvezetők  

és versenyzők részére. A békéscsabai reptéren ilyen alkalmakkor reggeltől estig építettek, repítettek, 

viccelődtek, szakmai vitákat folytattak, és bő alkalom nyílott a megyei válogatott összekovácsolására is. A 

bírák számára rendezett továbbképzések is a fejlődés kovászának bizonyultak. 

 
 

Villanófényben a klubok tevékenysége 

 
Rövid, szakág történeti „nyargalásunkat” felfüggesztve, a következőkben a  klubvezetők  vissza 

emlékezéseit hallgatjuk meg. 
 

Csicsely Mihály, a Békéscsabai Hajtómű és Felvonógyár (később Festékelemek Gyára) klubtitkára: - A 

gyárban arról beszélgettünk ifj. Árva Janival, Lázár Lacival, Szeles Karcsival, Zelenyánszki Gyurival, a régi 

modellezőkkel, hogy érdemes lenne szakkört alakítani. Erre 1966-ban sor is került. Egy ideig a gyár  

Kazinczy utcai mechanikai műhelyében dolgoztunk. Ki szabadon repülő, ki gumis modellt épített. Amikor 

elkészült az új műhely a Kinizsi utcában, Kvasz Pali bevitt minket oda, és MHSZ-HAFE - klub néven 

modelleztünk tovább. Tanfolyamot rendeztünk, s még a 38 -as  taglétszámot is  elértük. Nem  túlzok, ha  

azt mondom: ragyogó társaság gyűlt össze. Jöttek az asszonyok is, nemcsak a feleségem, fiam, hanem 

Szelesné is épített gépeket! Kvasz Pali szervezésében két nyáron is közös kirándulásra mentünk. Előbb a 

Bakonyban, azután a Pilisben töltöttünk el nomád életet élve, családostul mintegy húszan - csaknem két 

nagyon vidám, hangulatos hetet. A klubot egyébként Szeles Karcsival vezettük, és a már említett 

sportbarátainkon kívül a következők gyűjtöttek sok- sok érmet a különböző vetélkedőkön: Zelenyánszki 

György a gumitoros, Drienyovszki Pál, Kotroczó András a körrepülő, Kuttich József, Szendrő  Mihály  a 

rádiós kategóriában jeleskedett, míg Kvasz Pali az autók versenyében nyert tiszántúli bajnokságot. 
 

Eddig már sokféle „masina” építéséről tettünk említést, de olyan modellről, amely a maga kétméteres 

fesztávjával lenyűgözi az elnöki iroda látogatóját, még nem szóltunk. Itt az idő, hogy  pótoljuk  a  

mulasztást. Íme a nem mindennapi történet. 1971-ben a helyi  Új  Élet  Mezőgazdasági  

Termelőszövetkezet vezetősége felkérte az orosházi klubot, hogy építsék meg a „PZL” típusú 

mezőgazdasági repülőgép kicsinyített mását, 18: 1 arányban. A klubtagok vállalták a feladatot, és 

elkészítették a makettet, amely azóta is az elnöki iroda tekintélyes dísze. A különleges munkáért kapott 

tiszteletdíj sokat hozott a klub „konyhájára”. 
 

A hetvenes évek elején kapták, illetve vásárolták az orosháziak az első komolyabb rádiókat, melyek a 

távirányítású modellek működtetésére szolgáltak. Ezzel új szakasz kezdődött a kollektíva életében. 

Kilencszázhetvennégyben Plenter Sándor klubtitkár felpattant motorkerékpárjára, és meg sem állt 

Szombathelyig, ahol megismerkedett a hajómodellezéssel. Ennek eredményeként a következő szezonban 

nagy lendülettel startolt az új hajós szakág, és lassanként felváltotta a hosszú-hosszú éveken át oly 

eredményesen őrzött „A/2” vitorlázórepülő kategóriát. Természetesen az orosháziak nem felejtették el, 

hogy Pálfai Imre országos bajnoki címet nyert a gumimotoros repülőmodellek kategóriában. A 
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repülőhagyományokat maga a klubtitkár, Plenter Sándor folytatta, nem is akármilyen eredménnyel. 1976-

ban az ország legjobbjának bizonyult a szabadon repülő osztályban! 
 

A hajómodellezés nagyléptű fejlődésének két oka volt Orosházán. Az egyik: adva volt a vízterület a 

gyopárosi tavon, és adva volt a lelkes nézősereg is, amely minden bemutató, verseny alkalmával nagy 

tetszéssel fogadta a pompás kishajók teljesítményét. És az elismerés, a fel-felzúgó tapsvihar a 

továbbfejlődés serkentőjének bizonyult. 
 

De nemcsak Gyopároson arattak sikert a klub tagjai. Kilencszázhetvenkettőtől kezdődően Csorváson, az 

orosházi Petőfi Művelődési Központban, a helyi üveggyárban, Tótkomlóson, Gádoroson, Csanádapácán, 

aztán ismét Csorváson rendezett honvédelmi kiállításokon mutatták be különböző munkáikat. Ide 

kívánkozik annak megemlítése, hogy a klubnak mindig jó volt a sajtója. Ezt természetesen az eredmények 

hozták magukkal, de sokat tett a széles körű tájékoztatásért Budavári Zoltán is, aki még az ötvenes évek 

elején, az Ifjú Sólyom című lapnál kezdte meg tudósítói munkásságát. 
 

A világhírű gyulai sebességiek évek óta tartó diadalmas menetelése folytatódott. Mélyek a  gyökerek, a 

siker sok szálból tevődött össze. A következőkben - későbbre halasztva a káprázatos eredménylista  

közlését -  néhány háttér-információval kívánunk szolgálni. Olyanokkal, amelyek csak elvétve kerültek be    

a hírlapi tudósítások, az ünnepi beszédek szövegébe. A sikerkovács, a kiváló kvalitásokkal bíró Szegedi 

Sándor mérnök, aki 1963 óta (!) irányítja a klub munkáját úgy, hogy közben maga is világbajnoki címeket 

szerez! Segítője az ugyancsak vb-aranyérmes - civil foglalkozását tekintve üzemmérnök - Mult József. Ők 

dolgozták ki az országban egyedülálló „háromlépcsős” felkészítési rendszert, amely  az  elméleti  - 

gyakorlati foglalkozások terén külön választotta az úttörők, a juniorok és a felnőtt gépépítők munkáját. 

Döntő momentum, hogy a gárda 20 év óta ugyanazon a helyen, az ifjúsági és úttörőházbeli műhelyben 

dolgozhat, és ugyanennyi év óta rendelkezik megfelelő pályával. Támogatóik sorában ott találhattuk a 

városi tanácsot, sportegyesületet, a KISZ -eseket, jó néhány vállalatot,  de  fő patrónusuknak az  MHSZ és  

az utóbbi időkben a Vízművek számítanak. A vizesek vállalták a pálya karbantartását, és jelentős 

áldozatokat hoztak a műszerpark fejlesztéséért. 
 

A sebességi kategória és egyben a klub életében 1975 jelentette a fordulat évét. Szegedi Sándor  

turistaként Olaszországban járt, és onnan „maszek alapon” pompás motorokkal tért haza. Ezek kerültek a 

gépekbe, és a Szegedi, Mult, Molnár József összetételű csapat országos bajnokságot nyert! Ez a diadal 

jelentette a páratlan, és a mai napig tartó sikersorozat nyitását! 
 

- Kínától  Amerikáig ismerik a nevünket, ám futball centrikus szűkebb hazánkban, sajnos nagyon sokan  

csak hobbinak tartják sportágunkat és ezt nem is tagadják - szögezte le Szegedi Sándor.  -  Pedig  a  

technikai sportnak is megvan a maga minősítési és kiképzési rendszere. A modellezés  nem  gyerekes 

hobbi! Fejleszti a fiatalok kollektív szellemét, kézügyességét, szakmai műveltségét, mindent,  amit  az  

MHSZ előírásai magába foglalnak. Sajnos, sokan mindezt nem ismerik! Ami a  versenyeredményeket  

illeti.... Határozottan ki merem jelenteni, jobban elismernének bennünket, ha budapestiek, és  nem 

vidékiek lennénk. Ezt minden évben éreztük! Nekünk sorozatban kellett bizonyítanunk ahhoz, hogy  

biztosra vegyenek bennünket. Csak a negyedik országos bajnoki cím megszerzése után vittek el minket 

először külföldre, egy svájci versenyre. Egyszóval: nem bíztak bennünk! A kétkedőknek azonban 

eredményeinkkel adtunk csattanós választ! 
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A sokszoros világbajnok utóbbi mondatait Kvasz Pál a következőkkel egészítette ki: - A  Mezőhegyesi 

Kálmán Jóska a hetvenes évek elején egy kereskedelmi és három hadihajómodellel nyert nemzeti 

bajnokságot. 1973-ban Nyíregyházán pl. 31 pontot vert a második helyezettre, az országos szövetség 

azonban egyetlenegyszer sem hívta meg a válogatott keretbe. Gara Józseffel, az akkori szakág vezetővel 

éles vitáink voltak Jóska kihagyása miatt. Ajánlottuk, hogy a Békés megyei szövetség költségére 

versenyeztetjük őt, ám ennek ellenére sem adatott meg neki - legalább egyszer -, hogy magára húzza a 

válogatottak mezét. Szívében tüskével vonult vissza, és a szakmai szempontból indokolatlan mellőzést a 

mai napig sem tudta feledni. Kicsit „orrol” rám is, pedig annak idején mindent megtettem beválogatása 

érdekében. Sajnos, az akkori válogatási elvekre ez volt a jellemző: először, másodszor és tizedszer is csak 

Budapest! 

 
 

Tallózás tizenhat év emlékei között 

 
Kvasz Pál 1964 és 1980 között állt az MHSZ Békés megyei modellező főelőadói  posztján. Amíg arra kértük  

a kitűnő szakembert, a mérlegkészítéshez bocsássa rendelkezésünkre archívumát, elég volt egy pillantást 

vetnünk a dokumentumokra, hogy megértsük: most kerültünk szembe csak igazán a bőség zavarával!  

Ezért, arra kértük Pali barátunkat: ő maga tallózzon tengernyi emléke között. 
 

- Jól felépített versenyrendszert, olyan szakembereket örököltem elődömtől, Szappanos Jóskától, akik 

nemcsak éltek-haltak, hanem értettek is a modellezéshez - kezdte visszaemlékezését Kvasz Pál. - A 

korábban már említett klubtitkárok, szakkörvezetők mellett bízvást számíthattam a szarvasi Tiszavári 

Sándor, Juhász János, Cservölgyi János, a sarkadi Adamik János, a gyomai Szarka Elemér,  az  orosházi 

Darida Lajos, Kiss Árpád, a vésztői Karkalik György, Varga László, a medgyesi Kocsis Sándor,  a  csabai 

Krizsán Pál, Lázár László, Drienyovszki Pál, Kuttich József, Solti Sándor és a körünkből  sajnos  korán  

távozott Szegedi Pál munkájára. 
 

Két nehéz tanulóév után klubjaink egyre jobban megálltak saját lábukon, és 1970 tavaszától kezdve egyre 

több viadalt rendeztek. Így Csaba a rádiósok és szabadon repülők, Gyula a sebességiek, Békés a  

Puskaporos tavon, majd Orosháza Gyopárosfürdőn a hajóversenyek  házigazdája  lett.  Az  említett 

esztendő nyarán Pécsett találkoztak először külhoni versenyzőkkel sebességi  modellezőink,  akik  a  

Mecsek Kupáról jelentős tapasztalattal tértek haza. A szabadtéri versenyzési kedvnek a dermesztő hideg 

sem vetett gátat: 1971. január 2-án 8 orosházi fiú a téli kupáért küzdött. A békéscsabai Körös Kupát 

nemcsak a 38 induló, hanem az egykori világbajnok Frigyes Ernő főbíró jelenléte tette ünnepivé. Mi 

tagadás, a versenykiírás alkalmával még nem gondoltuk, hogy néhány év múlva már 140 főre duzzad az 

„A/2” kategóriás viadal mezőnye! 
 

Megyénk legjobbjai Szalontán és Nagyváradon öregbítették jó hírüket, azután két feledhetetlen esztendő 

következett. 
 

1975-ben 206 -ról  328-ra emelkedett az  igazolt versenyzők száma. Először nyertek országos  bajnokságot  

a  gyulai  sebességiek,  megyénket  a  tízedik  helyre  rangsorolták.  Aztán  a  kluboknál  rátettek  még  egy 

„lapáttal”.  Következett  1976, megyénk  modellező  sportjának  legeredményesebb  esztendeje.  A gyulaiak 
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taroltak, az orosházi Plenter Sándor arany-, a felnőtt és ifi „A/2” -es válogatott pedig ezüstérmet szerzett.  

A megyék közötti rangsorban a negyedik, a repülős kategóriában a második helyen végeztünk. A lendület 

tovább tartott. A hadihajós Mezőhegyesi Szász György az országos bajnokságon bronzérmet szerzett. Az 

orosházi Kiss Árpád az önjáró hajó, míg a csabai Marik Mihály az „F3-B” kategória országos válogatott 

keretébe került. A megyei szabadon repülő-bajnokságon 58 versenyző indult, s itt tűnt fel a ma már 

nemzetközi hírű két gyulai fiatal, Elekes Imre és Nagy Lajos. A viadal érdekes színfoltját id. Molnár Géza 

feleségének indulása jelentette. Rózsika asszony a gumimotoros kategóriában szerepelt, és a dobogó 

harmadik fokának megszerzésével osztatlan elismerést aratott! 
 

A hölgyeknél maradva el kell mondanom, az 1978. évi bírói továbbképzés 31 résztvevője közt 

eredményesen vizsgázott Szeles Károlyné, Zelenyánszki Györgyné, Csicsely Mihályné és az én feleségem. 

Ekkor így nézett ki a megyei modellezőszövetség tiszti kara: az elnök Bielik Béla, a főtitkár én voltam. 

Elnökségemben Törő Imre, Szegedi Sándor, Plenter Sándor, Kiss Árpád foglalt helyet. A testület nem csak 

irányítani igyekezett, hanem szakmai táborokat is szervezett. Az országban egyedül mi rendeztünk 

segédedzői tanfolyamot, melynek végén az oklevelekre Ács Gyuri, Krizsán Pali, Zelenyánszki György és az 

én nevemet írták. Nem tagadom, erre mind a négyen nagyon büszkék vagyunk! 
 

Elégedettek lehetünk, jó volt a sajtónk. Nem csak a népújság, hanem a Modellezés és az MHSZ  Élet is  

sokat foglalkozott a mieinkkel. Sportágunk növekvő elismerését jelentette az, hogy a megyei lap 

szavazóversenyén az olvasótábor 1978 –ban még az ötödik, egy évvel később már a harmadik helyre 

rangsorolta – a csapatok közt – a gyulai Dobos István klub körrepülőit. Talán nem tűnik 

szerénytelenségnek, ha megjegyzem: a megye modellezősportját személyemen keresztül több, jelentős 

elismerés érte. Kilencszázhetvenhét tavaszán a szocialista országok világbajnoki felkészítő versenyén  

főbíró lehettem, a rádiós, vitorlázó és műrepülő kategória küzdelmében. Az országos bajnokságon is 

hasonló tisztséget láttam el feleségem társaságában, aki a jegyzőkönyvet vezette. Két évvel később, a 

szabadon repülő válogatott kapitányaként én vezettem a magyar csapatot a számunkra szép sikereket 

hozó, nagyszabású romániai nemzetközi versenyen. Megtiszteltetést jelentett számunkra Ivicz Imre 

alezredes csehszlovákiai útja is. Az MHSZ Békés megyei titkára utazott ki  északi  szomszédjainkhoz  a  

gyulai fiúkból álló magyar sebességi válogatottal a nagy lengyelországi czestochowai „mitingre”. 
 

Persze, azért 16 esztendőn át nem sütött mindig a nap. Le kellet nyelnem jó néhány keserű pirulát is! A 

Kálmán-ügyről már tettem említést. Mellbe vágott az a döntés, amely száműzte sportágunkat az úttörő- 

olimpia programjából, és megfosztotta az utánpótlást jelentő kisiskolásokat egy vonzó versenyformától! 

Fájt, hogy szervezők és patrónusok hiányában ma már csak emlék a Körös és Csaba Kupa. 1978 –ban 

felháborított, hogy a központ nem bízott a gyulaiak négyszeres országos bajnok hármas  fogatában, és  

nem küldte ki őket a körrepülő-világbajnokságra. Gyógyírt jelentett az, hogy  a  fiúk  csattanós  választ 

adtak a „hitetlen Tamásoknak”. Egy hazai versenyen Szegedi Sanyi 206,8 kilométeres sebességet ért el, s  

ez 4 kilométerrel jobb volt, mint a világbajnok ideje! Ráadásul Molt Jóska és Molnár Jóska gépe is jobb   

időt ment, mint a vb-győztes masinája. A teljesítmények ismeretében kimondhatom: az  országos  

szövetség „kétkedői” kettős világbajnoki győzelemtől fosztották meg a magyar modellezősportot! A 

nemesfémű érmekre még várni kellet, pedig a világraszóló siker már 1978 –ban is benne volt a gyulai 

„trojkában”. 
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Végezetül engedtessék meg nekem, hogy tallózásomat életem legérdekesebb versenyélményének 

felidézésével zárjam. 1965-öt írtunk. Győrött bonyolították le a rádiós távirányítású vitorlázó- és motoros 

modellek országos bajnokságát. A történések a verseny előtt és alatt játszódtak le. A ma is aktív gépépítő 

Kuttich Jóskával a hajnali vonattal keltünk útra. Mivel a fővárosban várnunk kellett a csatlakozásra, jobb 

híján kimentünk az állatkertbe. Sétálgattunk a pavilonok között, amikor a nagy tömegben elszakadtunk 

egymástól. Fél óra múltán arra lettem figyelmes, hogy a hangszórókon keresztül engem keresnek, és arra 

kérnek: siessek a portára, mert baleset történt! Amikor odaértem, legnagyobb megrökönyödésemre  

éppen akkor hozták ki az orvosi szobából az én Kuttich barátomat. Az történt, hogy  Jóska  -  nagy  

állatbarát lévén - meleg szeretettel simogatta meg az egyik leopárdot, de az nem viszonozta kedvességét, 

és alaposan helybenhagyta az egyik ujját Megérkezve Győrbe elfoglaltuk szállodai szobánkat, és hamar 

nyugovóra tértünk. Éjfél körül furcsa neszre ébredtem. Jóska barátomat a hideg rázta, s a láz gyötörte. Az 

éjszaka hátralevő részében vizes borogatást tettem rá ágylepedőjét használva fel erre a célra. Mint a 

kifacsart citrom, úgy néztünk ki, amikor reggel a repülőtéren jelentkeztünk. Megkezdődött a verseny, 

minden rendben ment a második startig. Ekkor azonban elromlott a soklámpás rádióadó, és mi lázas 

sietséggel tettük újra üzemképessé azt a reptér műhelyében. Jól emlékszem, elég kellemetlen szél fújt, 

amikor barátomat az újabb starthoz szólították. Miként az „illik”, Jóska is széllel szemben akarta indítani 

gépét. Gurult, gurult a modell, de nem volt hajlandó a levegőbe emelkedni. Egyszer  csak  eltűnt  a  

szemünk elől. Kuttich ekkor letette adóját, mondván: ez a modell már elment, valószínűleg összetört a 

reptér végében! 
 

Hosszú percek múltán valaki figyelmeztetett bennünket, hogy egy pont közeledik felénk, s egyre 

nagyobbodik. Jóska meglepetésében felkiáltott, hiszen a már elveszettnek hitt gépe gurult felénk. Majd 

amikor a zsűri asztalához ért, széllel hátban, kényelmesen, mint egy öregúr, felemelkedett! Ez volt a világ 

nyolcadik csodája! Ráadásul olyan jól teljesítette programját, hogy Kuttich Jóska számára az országos 

bajnokság harmadik helyét szerezte meg! 

 
 

Kulich Gyulának állított emléket a MÖHOSZ repülőklubja 

 
Az ezerkilencszázötvennégy augusztus 30 -i tragikus eseményt követően óhatatlan személyi változásokra 

került sor a reptéren és a csabai repülőklubban. Több üzemnap levezetésére a pesti Beloiannisz oktatója, 

Studzeni József kapott megbízást. A későbbiekben Mandl Ernőre bízták a főtitkári és reptérparancsnoki 

tiszt ellátását. A Viharsarok Népe október 28 -án „A sportok sport ja” címmel beszámolt a klub életéről.    

Az újságíró megemlítette a „Koma”, „Lepke”, a „Pionír”, a „Pilis” és a „Kánya” alkotta gépparkot, amelyre 

Székely János műszaki vezető ügyelt. Szó esett a 18 éves, ezüstkoszorús Kovács  Jánosról,  Dénesi  

Miklósról, Balogh Józsefről, Tömő Mihályról, aki napközben a kultúrház dolgozója, Szombati Lászlóról, a 

ruhagyár műszerészéről, Vándor György időmérőről. Az interjúalanyok megemlítették: gátolja az ifjú 

repülőnemzedék felnevelését az, hogy pl. a  Vízmű Technikum kollégiumából  csak  nagy  ritkán mehetnek 

el a fiúk az üzemnapokra. Ezenkívül még a következőkről adott hírt a cikkíró: „Három hete vagyok itt 

Csabán, de még mindig nincs lakásom. Ha ez így megy, nem tudok itt maradni! Hegyi Olga, a politikai 

nevelő később elmondja: - Mandl Ernő nős, bútora, lakásberendezése a reptéri hangárban van 
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ideiglenesen lerakva, Nincs lakása, nincs ott- hona.” Csattanóként az újságíró véleménye: „Szomorú ez, 

nagyon szomorú, mélyen tisztelt Békéscsaba!” 
 

Mandl lakásügye rendeződött, így a kitűnő szakember több évet töltött a megyeszékhelyen. A következő  

év eleje az MRSZ és a Szabadságharcos Szövetség fúzióját hozta, és  a  repülők,  ejtőernyősök,  a 

modellezők a Magyar Önkéntes Honvédelmi Szövetség tagjaiként folytattak tevékenységüket. 1956 

februárjában a munkásmozgalom mártírja, Kulich Gyula nevét vette fel a repülőklub, A titkári teendőket 

ekkor Vank István látta el. A megyei modellezővezető, Szappanos József  társadalmi  megbízatásként  

ellátta a szövetség repülő elnökhelyettesi tisztjét. 
 

A nyár elején a Rákóczi katonai középiskola repülőtagozata Békéscsabára költözött egyhónapos motoros 

oktatásra. Az iskolaparancsnok Erszény István, míg a gazdasági felelős a lábadozáson  már  túl  levő  

Wágner Antal volt. Az első csoport négyhetes képzése befejeződött, viszont a  szeptemberi  második  

turnus már nem indult be. 
 

Kilencszázötvenhat áprilisában ugyan megszűnt a Budapest – Szeged  –  Békéscsaba  -  Debrecen közötti 

légi járat, de a pósteleki erdő szélére kitelepített irányadókat a helyükön hagyták. Ezekről az a hír járta, 

álcázott rádiózavaró berendezések, így nem kerülhették el pusztulásukat. „Valakik” szétverték az 

irányadókat. 
 

- Huszonnegyedikén vagy huszonötödikén este betörtek az iskolaépületbe. A polgári repülés rádiósai, 

meteorológusai munkájukat végezték, amikor hatalmas csattanásokat hallottak. Intze István kilépett a 

folyosóra, de nyomban vissza is ugrott a szobába. Több alakot látott a folyosón, akik éppen a mennyezeti 

világítás kilövésével voltak elfoglalva. A lövöldözés elcsitultával betelefonáltak a rendőrségre. Amikor 

jobban szétnéztek, kiderült:  betörés történt.  A tettesek jó helyi ismerettel rendelkeztek, ugyanis éppen   

az én raktáramból vittek el több hajózóruhát, lepedőt, takarót, csizmát - mesélte Wágner Antal. - Az 

irányadó lerohanása, az épületben történtek után attól féltünk, hogy a hangárban lévő négy motoros 

géppel is valami hasonló történik, ezért öten- hatan, akik a reptéren dolgoztunk, önkéntes biztonsági 

csapatot alakítottunk. Kaptunk géppisztolyt, s vezetőnk Tyetyák rendőr főtörzsörmester volt. A fegyveres 

őrségnek híre ment, és ez elég visszatartó erőnek bizonyult ahhoz, hogy a továbbiakban már semmi 

rendellenes ne történjék a reptéren. 
 

Ötvenhat vége több „válást” hozott. Először a Repülő Szövetség vált ki a MÖHOSZ - ból, s a szakemberek 

közül távozott Vank István, Bagi Ferenc, a két szerelő: Hajmann Andor, Maszlag József, s távozott Mandl 

Ernő is. Helyére Badacsonyi Béla került, és a néhány hónappal korábbi válást új frigy követte. Az új klub 

titkár, Tömő Miska, és a repülés szerelmese, a fűtőházfőnök Klivényi József erőfeszítései nyomán a nagy 

múltú Békéscsabai MAV SE keblére ölelte a klubot. Megalakult a MAV Bocskai SE repülő- szakosztálya, és 

ezzel a csabai aviatika történetének új, bár meglehetősen nyúlfarknyi fejezete kezdődött el. 
 

A vasutasoknál töltött hónapokat a „kis támogatás - nagy szabadság” időszakaként emlegették a 

szakmabeliek. Amire korábban csak a repülőnapokon nyílt alkalom, most mindennapossá vált. Idézzük a 

Békés Megyei Népújság 1957. április 16.-i számát: Meg kezdődött a sétarepülés! Képriport a békéscsabai 

repülőtérről. Az első kép szövege: Szorongó érzés. A nap legfiatalabb érdeklődője, Sass Attila indul 
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ötperces sétarepülésre Szombati László oktatóval. A második fotó aláírása: Indulás előtt. Kolimai Judit 

Lipták Lajos oktatóval száll a magasba. 
 

A sétarepülések, amelyek vitorlázógéppel 10, motorossal 30 forintba kerültek, annyira népszerűek lettek, 

hogy már-már komoly gondot okozott az érdeklődés kielégítése. A bevétel természetesen nem töltötte 

„degeszre” a pénzeszsákot, de biztonságérzetet kölcsönzött, és jól egészítette ki a  meglehetősen  

vékonyan csörgedező központi ellátmányt. A klub május 19. -én Orosházán, augusztus  20.  -án 

Békéscsabán tartott jelentős anyagi, erkölcsi sikerrel zárult repülőnapot. Az utóbbi rendezvény záró 

akkordjai nem voltak mindennapiak, ezért érdemes visszaidézni azokat. 
 

Szappanos József számára rosszul kezdődött ez az augusztus 20. -a. Az volt a feladata, hogy a „PO-2” -es 

géppel Csabára vontassa a magyar vitorlázóbajnok Opitz Nándort. Ám a motoros gép olajcső törése miatt 

Ferihegyen le kellett szállniuk, így félő volt, elkésik a viharsarki bemutatót. A szerelők azonban kitettek 

magukért, s a két gép időben érkezett megyeszékhelyünkre. Az „AN-2” -es viszont már le sem jött, mert a 

meteorológia délutáni vihart jelzett a Körösök vidékére. A repülőnap csodálatos napsütésben ért véget, 

azután bebizonyosodott: pontos volt a prognózis! A késő délutáni órákban szinte egyiptomi  sötétség 

borult Békéscsabára. A Kazinczy utcai stadionban félbeszakadt a megyei és az országos „B” - válogatott 

labdarúgó mérkőzése. A kitörő szélvihar sorra borította fel a vidámvásár sátrait, és kint a repülőtéren aki  

élt és mozgott, a gépek „lenyűgözésébe” kezdett. Ezt befejezvén, a fiúk az iskolaépületbe  vonultak.  

Amikor kitört a trópusi vihar, Kovács János oktató hívó szavára a gépekhez rohantak. Félhomályban, 

kavargó por- és homokfelhőben, szakadó esőben nyolcan - tízen kapaszkodtak a  gépek  szárnyaiba,  

nehogy a szél felborítsa, tönkretegye azokat. Az akció sikerrel járt, az ítélet- idő nem tett kárt a 

technikában! 
 

Az esztendő második felének egy eseménye országos jelentőséggel bírt. Újra egyesültek a repülők és a 

szabadságharcosok, megalakult a Magyar Honvédelmi Sportszövetség, az MHSZ. Az új tömegszervezet 

bővítette a szakosztályok skáláját. Életre hívták a lovas szakosztályt, a repülőtér egyik félreeső zugában 

pályát építettek az agyaggalamb- lövők számára, és rakétasebességgel jutottak az országos élvonalba a 

háromtusázók. 
 

Bevezették a repülőknél is a sportminősítési szinteket. Az egykori csabai kiképzés vezető, Mester László 

érdemes sportolói szintet ért el azzal, hogy a nyáron kirepülte a  300  kilométeres  céltávot,  s 

novemberben a Pipis-hegyen elérte az 5 ezer méteres magasságot. Ezzel a népszerű Laci „bácsi” volt az 

országban az első, aki egyszerre két gyémánt- koszorúval büszkélkedhetett. 
 

A Békés Megyei Népújság 1958. június 25. -i, szerdai számában Ünnepélyes percek- cím alatt szívet 

melengető fényképes tudósítást közölt: „Nemrégiben kezdték meg Békéscsabán a Honvédelem Házának,  

az ország első ilyen létesítményének építését. Az ünnepélyes alkalomra, az első téglák alapba való 

elhelyezésére ellátogatott ide Szabó István altábornagy elvtárs, a Magyar Honvédelmi Sportszövetség 

elnöke, és a ház alapjában elhelyezte az első téglát.” Az építkezés a Kinizsi utca 11. szám alatt óriási lendü 

lettel haladt. A megyei lap a következő év augusztus 15. -i, szombati számában már arról adhatott hírt, 

hogy csehszlovák vendégeket fogadtak a Honvédelem Házában. A házigazda Kovács Mátyás, az MHSZ 

Békés megyei elnöke, Kovács János alezredes, titkár és Király József, a szövetség ellenőrző bizottságának 

elnöke. Szeptember 26. -án újra a székház állt az érdeklődés középpontjában. Ekkor tartotta meg 
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zászlóavatóját a városi elnökség. A riporter felhasználta az alkalmat arra, hogy bemutassa az épületet, 

melynek föld szintién a klubhelyiségek, emeletén pedig az irodák kaptak helyet. A helyi lap szeptember 

18. -i beszámolója így fejeződött be: „A Honvédelem Házát legnagyobbrészt társadalmi munkával  

építették. Közületek, téeszek, vállalatok dolgozói kollektívan vettek részt a munkában.” Tegyük mindjárt 

hozzá, ott voltak a „gáton” klubunk tagjai is. Például a Badacsonyi Béla - Tomka Lajos vezette brigád 

jelentős részt vállalt a parkettázás munkájában is! 
 

Az új szervezeti formából adódóan társadalmi vezetők kerültek a repülőklub élére. 1957 és 64 között - a  

ma már veteránnak számító szakmabeliek emlékezete szerint - a szakosztályvezetői tisztet Kovács János, 

Dénesi Miklós, Lázár László, Sajben János töltötte be. A titkári teendőket Tömő Mihály után a 

reptérgondnok Wágner Antal látta el 1960 nyaráig. Őt Duzs Gyula, majd 1963.-tól Balázs Árpád követte. 

Kiképzésvezető Sajben János volt. A vitorlázórepülők között erősödött a versenyszellem. 1958. -ban a 

közkedvelt oktató, Szombati László rajtolt az országos szenior versenyen, ahol az egykori klubtárs, most 

már gyöngyösi színekben versenyző Lipták Lajossal találkozott. Ebben az évben Edelényi Károly volt 

Szombati segítője. A következő évben Tomka Lajos a Szuper Futár „nyergében”, fej-fej melletti küzdelem 

után Csépány János előtt nyerte meg az országos szenior bajnokságot. A nagy diadal után következett a 

Nemzeti Bajnokság. Lajos bácsi július11. -én megrepülte a Dunakeszi – Békéscsaba - Dunakeszi 372 

kilométeres távot, és 8 óra 24 perc et töltött a levegőben. Teljesítménye azért nem lett nemzeti „hurok” - 

rekord, mert a csabai pilóta nem jelentette be előre csúcsjavítási kísérletét.... Lázár László  és  Dénesi 

Miklós 60. -ban, Szombati László 61. - ben szerepelt az országos  szenioron.  Segítőjük Wágner  Antal  és 

Bíró Attila volt. 1963. -ban Sajben János nevét olvashattuk a szóban forgó kategória országos 

bajnokságának rajtlistáján. 

 
 

Tomka Lajos az országos szenior vitorlázórepülő-bajnokság győztese 

 
Szívet melengető eredmény, újkori, Békés megyei aviatikatörténetünk jeles eredménye született meg az 

1959. június 11-25. között Dunakeszin rendezett magyar szenior vitorlázórepülő-bajnokságon.  Tomka  

Lajos győzött, és ő volt az első, aki viharsarki színekben versenyezve bizonyult a hazai mezőny  

legjobbjának. Lajos bácsi neve már eddig is sokat szerepelt ezeken az oldalakon.  Nem  érdemtelenül! 

Nevét országszerte megismerték, becsülik őt a légi sport szerelmesei. Nagy tapasztalata, komoly 

szaktudása és a repülés iránti fáradhatatlan áldozatkészsége révén vált a fiatalok példaképévé. Minden 

túlzás nélkül állíthatja: szeme előtt fejlődött és fejlődik Békés repülő sportja, Mindezek után - bár  

furcsának hat - csak túl a harmadik ikszen ejtette rabul a cumulusok világa! 
 

Tizenöt esztendősen, 1926. -ban szerződött tanulónak Osgyán Béla mérnök autójavító üzemébe. Itt 

találkozott főnöke két bérautó-tulajdonos testvérével, Józseffel és az egykori  repülőgép-konstruktőr  

Pállal. Tőle és a gyakran látogatóba érkezett Kvasz Andrástól hallott sokat az aviatikáról, de valódi légi 

járművel csak a harmincas évek elején került közelebbi kapcsolatba. 
 

Először a híres Schmoll-pasztagyár propagandagépjének dinamóját javította meg, majd az ókígyósi gróf 

Wenckheim masinájának futóművét kellett rendbe hoznia. Ez utóbbi munkáért kapta élete addigi 
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legnagyobb borravalóját - 5 pengőt - Dobos István- tol, a gép pilótájától. 1938-ban önállósította magát. 

Miután többször is megjavította a Békés vármegyei Repülő Egyesület gépkocsijait, nem volt nehéz 1943- 

ban meghívni az első üzemnapra. Hogy az óta mi történt? Azt már korábban elmeséltük. Most a nagy 

diadalról essék szó. A kommentátor pedig legyen maga az országos bajnok: 
 

- A verseny utolsó napján került sor a 300 kilométeres háromszögrepülésre, a Dunakeszi – Maklár-tája – 

Nyárlőrinc - Dunakeszi útvonalra. A startom nem sikerült. A nagy sietségben segítőm elfelejtette levenni 

sebességmérőm pitott csövéről a burát, én meg mire bekötöttem magam - már húztak is. Le kellett 

szállnom, s amikor a második felszállás után bejelentkeztem, a többiek már elindultak Maklár-tája felé. 

Mátyásföld felől láttam gépet a levegőben, azt hittem, versenyzőtársaim egyike, ezért Nyárlőrinc felé 

indultam. Így végig egyedül repültem. Már Zagyvarékas környékén jártam, amikor lerobbant az idő.  

Nagyon sokat kínlódtam, míg 850 méterre feltornásztam magam. És ekkor láttam, hogy a többiek - 

egymást segítve a termikkeresésben - már jöttek vissza- felé. Nagy nehezen elértem Maklár-táját és 

bejelentkeztem. Aztán Dunakeszi felé fordítottam a gép orrát. Lassan sötétedni kezdett. Láttam egy 

felhőhurkát, annak a végét  elkaptam,  és sikerült 50 métert emelkednem. Mentem végig a felhőn, és  

olyan szerencsém volt, hogy még 50 métert rá tudtam tenni a magasságomra. De ez sem volt sok, 

Veresegyháza fölött majdhogynem a házak kéményét súroltam. Amikor beértem Dunakeszi-alagra, 

mindössze 5 méter magasan repültem át a cél fölött. Láttam, hogy a hangárnál sapkájukat dobálják az 

idősebb pilóták, akik mindig biztattak, hiszen már nem voltam éppen fiatal, Csépányi,  fiatal,  nagy  

riválisom jóval korábban érkezett nálam, már bement a körletbe, gondolván: „az öreg nyilván valahol 

lerobbant”! Hát nem így történt, én nyertem a versenyt! 

Az ősz bajnok megvallotta: odafent sohasem unatkozott, mindig dalolt - teli torokból. 1115 órát töltött a 

levegőben. Amikor az aranykoszorú magassági előírását teljesítette - itt, Csabán -, csörlésből emelkedett 

3400 méter magasra. Tizenkét évet várt a magasság megrepülésére! Beszélgetésünket Lajos bácsi ezzel 

zárta: 
 

- Régebben, ha ezer méterre emelkedtünk, a reptér Jégteréből azt is megnézhettük: hol állnak a nagy 

templom órájának mutatói, Manapság sokszor alig  látni az István malmot, olyan szennyezett levegőben    

él a város. És odafönt? A felhők fölött mindig kék az ég! 
 

Igen, odafönt mindig kék volt az ég, idelent viszont a csabai reptéren - egy jó hír mellett - több rosszal is 

találkozott Dóczi Imre újságíró, aki a megyei lap 1960. július 10. -i számában a következőket vetette 

papírra: 
 

"A repülőtéren az irodában Badacsonyi Béla parancsnok és Dénesi Miklós beszélget. - Lesz-e tábor - kérdi 

Dénesi Miklós. A parancsnok felhúzza a szemöldökét. - A pénzen múlik - válaszolja. 
 

Az MHSZ Békés megyei repülőklubja szép eredményekkel dicsekedhet, hiszen az elmúlt évben a 

repülőklubok közötti versenyben, megelőzve sokkal nagyobb városokat és klubokat, harmadikok lettek. 

Talán nemcsak azért hívják a bátrak sportjának a repülést, mert tényleg bátorság kell hozzá, hanem azért 

is, mert aki egyszer megízleli ezt az életet, az  soha nem tudja abbahagyni.  A klubnak Békéscsabán 80  

tagja van, a legidősebb Tomka Lajos, a legfiatalabb Pepó György 17 éves békési diák. Hangárjukban 14 
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gép várja a felszállást. Most szeretnének egy nyári tábort létesíteni, de ehhez pénz kell. A repülőiskola 

folyosója csendes, az ebédlő asztalok egy nagy teremben, egymásra rakva. 
 

- Itt tudnánk kéthetes tábort létesíteni - mondja a parancsnok. - Hatezer forint hiányzik, jó lenne, ha 

segítenének. 
 

- Az iskolából jönnek a diákok? - Sajnos egyetlen iskola támogatja a munkánkat, a Híd- és Vízműépítési 

Technikum. A gimnáziumból például nem jelentkezett senki. Az MTH-náI30 jelentkezőből csak kevesen 

maradtak meg. Pedig akik itt maradnak, azok nem is tudják abbahagyni a repülést vagy az ugrást. Gond? 

Az is van! 
 

De az égen szikrázva süt a Nap, talán a repülőtér fölötti gondfelhőket is egy kis segítséggel el tudják 

oszlatni.” 

 
 

Gönyű térségében történt 

 
Dóczi Imre jó jósnak bizonyult. Létrejött a kéthetes nyári tábor, a fiúk mellett három lány - Nagy Éva, a 

dobozi testvérpár, Tőke Anna és Mária - is gépbe szállt. Eltűntek  a  gondfelhők,  1961-ben  3840 

felszállásra került sor a csabai reptéren. Egy gép azonban a júniusi szenior bajnokságról nem tért vissza. A 

kecses vonalú „Super Futár” Gönyű térségében a földbe csapódott. Pilótája, Szombati László életét 

vesztette. Az ő emlékére engedték félárbocra a gyász fekete zászlaját a csabai reptéren. 
 

Szombati László és Terestyéni Endre tragikus balesetét a BM tanulmányi és kiképzési csoportfőnökség 

1966-ban kiadott „Tanulságos közlekedési balesetek” című kiadványa ismertette. A szerzők a két pilótát 

nevük kezdőbetűivel szerepeltették. A két fotóval illusztrált cikket az alábbiakban adjuk közre: 
 

„Halálos baleset vitorlázórepülő-versenyen. 
 

A vitorlázórepülés szabályai között olvasható: Vitorlázó repülőgéppel egymást 50 méternél jobban 

semmilyen irányban nem közelíthetjük meg. 
 

Egyszerű szavakkal megfogalmazott szabály, melyet különösen az 1961. évi győri szenior vitorlázórepülő- 

verseny résztvevői jegyeztek meg maguknak, akiknek  június 18-án feladatuk volt a Győr – Esztergom -  

Győr útvonal végigrepülése. 
 

A 18 versenyző között hallgatta az eligazítást Sz. L. és T. E. sportrepülő is. Mindketten jó nevű versenyzők, 

és át vannak hatva a minden sportverseny résztvevőjére jellemző küzdő szellemmel a legnagyobb 

teljesítmény elérése érdekében. 
 

Még néhány perc, és a vontató repülőgép egymás után emeli magasba a vitorlázó repülőgépeket. A 

vontatókötél leoldása után a pilóták képzettségéről és gyakorlatától függ,  hogy milyen távolságig jutnak  

el a motor nélküli repülőgépekkel. Az időjárási körülmények megfelelőek voltak, az előnyös légköri 
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viszonyok és jó látási körülmények között a versenyfeltételek teljesítésének  különösebb  akadálya  nem 

volt. 
 

A déli órákban a T. E. által vezetett „Június 18” típusú vitorlázó repülőgép Gönyű légterében 

magasságnyerés céljából egy emelő áramlatban körözött. Nem sokkal később Sz. L. szintén  elérte  a  

község légterét az általa vezetett „Super Futár” típusú vitorlázó repülő géppel. Sz. L. is észlelte a község 

légterében levő emelő légáramlatot, és további magasságnyerés céljából berepült abba. 
 

Mint utólag megállapítható volt, Sz. L. minden figyelmét arra fordította,  hogy  minél  nagyobb  

magasságot érjen el az emelő légáramlatban, és átmenetileg figyelmen kívül  hagyta,  hogy ugyanabban  

az áramlatban már több vitorlázó repülőgép igyekszik magasságot nyerni. 
 

A Sz. L. által vezetett repülőgép, kialakításánál és súlyánál fogva, nagyobb sebességű és jobb emelkedő 

képességű volt, mint a csoportban repülő többi gép. Az emelő áramlatban körözve rövid idő alatt 

veszélyesen megközelítette a T. E. által vezetett gyengébb teljesítményű repülőgépet. A továbbiakban Sz. 

L. figyelmetlensége, mivel mindenáron Csak magasság nyerésére törekedett, komoly következményekkel 

járt. Jól érzékelteti ezt T. E. tanúvallomásának az alábbiakban idézett része: 
 

Az emelő áramlatban kb. háromnegyed kört csináltam, amikor jobbra tőlem 4-5 méterrel lejjebb 

megláttam a „Super Futárt” nálam nagyobb sebességgel befutni. A  következő pillanatban  azt láttam,  

hogy a repülőgép szűk fordulóban közeledik felém. Gépemet ösztönösen erőteljesen balra döntöttem. 

Reméltem, hogy a másik repülőgép vezetője észrevette a veszélyes helyzetet, és kifordul alólam. A 

következő pillanatban azonban újra láttam villanni egy fehér szárnyat, majd rögtön utána egy nagy 

dörrenést hallottam. Arcomon és hátamon erős ütést éreztem. A repülőgépem megbillent,  és  balra 

bedőlve meredek szögben pörögni kezdett. Kioldottam a bekötő hevedereket, és az egyre gyorsabban 

zuhanó repülőgépből nagy erőfeszítéssel kiugrottam. Pár másodperc múlva, amikor az ejtőernyőm kinyílt, 

erős rántást éreztem. Kicsit később háthelyzetben körözve megláttam repülőgépemet, mely rövid  idő 

múlva egy erdő szélén a földre csapódott. 
 

Mi történt Sz. L. -val és a másik repülőgéppel? 
 

A repülőgépen keletkezett rongálódások és Sz. L. ejtőernyőjén talált szakadások erre is magyarázatot 

adtak. 
 

Sz. L. a versenylázban későn ismerte fel az általa okozott veszélyes  helyzetet.  Intenzív  

kormánymozdulattal élesen jobbra akart irányt változtatni. Ez a repülőgép-vezetés technikáját értékelve 

kétségtelenül ösztönös és nem tudatos mozdulat volt. Tudatos manőverezésnél ilyen hibát képzett 

repülőgép-vezető nem követ el. Mivel fordulóban levő repülőgépét az  intenzív  kormánymozdulattal  

erősen bedöntötte jobbra, a bal szárny magasabbra emelkedett, beleütközött a felette repülő T. E. által 

vezetett repülőgép törzsének alsó részébe. 
 

Sz. L. repülőgépének szárnya az ütközés következtében részben letört. Az ugyan- csak  

kormányozhatatlanná vált repülőgépből ejtőernyős ugrást kísérelt meg. A kiugrást követően azonnal 

ejtőernyőt nyitott, de a kilobbanó kupola beleakadt az általa elhagyott és  zuhanásban  levő  

repülőroncsba. Az ejtőernyő kupola néhány másodperc múlva a roncsról levált. Ennek következtében 
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szakadások keletkeztek, és az ejtőernyő nem tudta-teljesíteni funkcióját. Sz. L. nagy erővel a földre 

csapódott, és életét vesztette 
 

T. E. sikeresen hajtotta végre ejtőernyős ugrását, és csak néhány kisebb sérülést szenvedett. 
 

A felvételeken látható Sz. L. repülőgépe egy fenyőerdőben és T. E. repülőgépe az erdőszélén. Mindkét 

roncson jól láthatók az összeütközés következtében keletkezett sérülések,  melyek  a  helytelenül 

értelmezett versenyszellem következményeként az eseményt okozták.” 
 

Szombati László halála szinte sokkolta a megye repülős társadalmát, s országszerte nagy  döbbenetet 

váltott ki. Senki sem akarta elhinni, hogy az életvidám, a nevetést, a mókát kedvelő 30 éves fiatalember - 

nincs többé. A repülést 1949-ben kezdte, egy év múlva ő is bevonult a csabai oktatói iskolára. A sors 

kiszámíthatatlan, kegyetlen fintora: Terestyéni Endrével együtt kezdtek hozzá a vitorlázórepülés 

tudományának elsajátításához. Lacika, a ruhagyári műszerész - vagy ahogy barátai becézték: a „Pufi” - 

második otthona volt a reptér. A klub saját nevelésű oktatójaként tevékenykedett, és  sok-sok 

növendékébe plántálta be a repülés szeretetét. De nemcsak a levegőben, a vízben is  otthon  érezte  

magát. Együtt vízilabdázott Lengyel Lórival, Ricza Lajossal, Schwézner Jóskával, Várfalvi Lacival, Pepó 

Öcsivel,  Giczey   „Csibivel”.   A   Spartacus  csapatában  állócenterként  lődözte   a  gólokat.   Az  uszodában 

„Pukatinak” becézték, ami egyértelműen bizonyította a népszerűségét. Szombati László feleségét, kisfiát 

- akiből kitűnő asztaliteniszező vált - és a megye egész sporttársadalmát hagyta ott azon a tragikus június 

tizennyolcadikán. Mély részvét mellett kísérték utolsó útjára a békéscsabai vasúti temetőben. Kovács 

István, a tragikus sorsú ejtőernyős mellett alussza örök álmát. 

 
 

Már kevés volt a Fóka, kellett a „Cirrus” is 

 
A fenti, kétségtelenül talányos mondat azt az időszakot fedi, amikor sor került a békéscsabai reptér és a 

klub erőteljes fejlesztésére. Az 1964 -től kezdődő, több mint tizenkét esztendős periódus történéseit - 

ismét csak dióhéjban - a következőkben összegezzük. 
 

Először valamit a személyi állományról. Farkas Sándor reptérparancsnokot 1964.  június  elsejétől  helyi 

erő, a csabai körülményeket jól ismerő, kitűnő, sokoldalú szakember, Szappanos József váltotta fel. A 

repülő- és ejtőernyős klub élén 1967 márciusáig Duzs István állott, akit e felelősségteljes poszton Balázs 

Árpád váltott fel. Szakosztályvezetője Solti Sándor lett, a kiképzésvezető Sajben János, majd Lázár László 

volt. Vitorlázó oktatóként Tomka Lajos, Lázár László, Kruchió Gábor, Sajben János, majd az előbbiekhez 

csatlakozva Békési István, Skumát Lajos, Balázs Árpád, Edelényi Károly, Sin Sándor és felesége, Sajben 

Sándor, Solti Sándor, Kiszely Zoltán, Halasi Gáborné, Halasi Gábor, motoros oktatóként Szappanos József, 

Békési István, Solti Sándor tevékenykedett. 
 

A fenti gárda szakértelme, áldozatkészsége magában hordozta a továbblépés lehetőségét. Megyénk 

tehetséges pilóták dolgában sem állt rosszul. 1963 -ban Suhajda János kétüléses magassági rekordot 

(abszolút magasság 6144, relatív magasság: 5900 méter) és Lipták Lajos társaságában kétüléses nemzeti 

rekordot ért el, 200 kilométeres háromszögrepülésben, Sajben és Lipták a csabai klubalapítók közé 
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tartozott, ám a gyémántkoszorút dunaújvárosi versenyzőként tűzhették gomblyukukba. És ez  a  tény  

húzta alá - többszörösen is - a klubtitkár, a sportágat ma is rajongásig szerető Balázs Árpád mondandóját: 
 

- Ahhoz, hogy a mamutklubok mögött ne maradjunk le, létkérdés volt a technika fejlesztése. A hatvanas 

évek végén vezették be az új versenyrendszert, amely a fiatalok ezüstkoszorús, míg a 20 éven felüliek MNK-

küzdelmeire épült. Ezt követték a területi, az országos válogató bajnokságok, majd következett a csúcs: a 

Nemzeti Bajnokság. A helytálláshoz új technika kellett, mert bizony 3 „idős” teljesítménnyel és 5 

gyakorlógépünkkel csak álom volt a sikeres helytállás. De megfelelő anyagiak  nélkül  hogyan  

vásárolhatunk új gépet? A pénzgyűjtés kézenfekvő módját választottuk. Oktatótársunk, Kruchió Gábor, a 

Rózsa Ferenc Gimnázium igazgatója a tanműhely nyomdájában elkészíttetett egy körlevelet, melyben a 

klub fejlesztéséhez anyagi támogatást kértünk. A telefonkönyvből ki írtuk a megye üzemeinek, 

vállalatainak, intézményeinek címét, és ezeknek kiküldtük segítséget kérő sorainkat. Közben Tomka Lajos 

munkahelyén, a tanácsnál is „kopogtatott”. Néhány hét múlva Lajos bácsival együtt magához hívott 

Csepregi Pál. A megyei tanácselnök-helyettes alaposan megmosta fejünket a „tarhálásért” ,majd 

meghallgatva és megértve problémáinkat, segítséget ígért. Tartotta  szavát,  és  1971  nyarán 

berepülhettük az akkori idők egyik legjobb teljesítménygépét, a lengyel  gyártmányú  „Fóka-5”  -öt.  

Javultak a versenyeredmények, a taglétszám - az ejtőernyősökkel együtt - elérte a 150 főt. Ismét kezdtek 

országosan is elismerni bennünket. 
 

Közben maszek kocsikkal, sátrakkal felszerelve a Wágner család, Nagy Éva, Tomka Lajos, Zsiros János, 

Kovács Zoltán és én kimentünk a jugoszláviai verseczi vitorlázórepülő-világbajnokságra. Itt láttuk meg a 

helyi gyár termékét, a „VTC Cirrust”, amelyből a központ hatot megvásárolt. Nekünk azonban anyagi 

fedezet híján nem jutott a jugoszláv gépből. Ez nagyon rosszul esett, és összedugva a fejünket  

elhatároztuk: nem hagyjuk magunkat, nekünk is lesz „nagy” „Cirrusunk”! 

 
 

Nos, a hőn áhított gép 1974 augusztusában vígan szelte Csaba légterét, de amíg eljutott hozzánk?! A 

történet annyira szövevényes, bonyolult és fordulatos, helyenként megmosolyogtató, mintha csak 

Shakespeare írta volna. És mivel „minden jó, ha jó a vége” - meséljük el - távirati stílusban. 
 

Kezdetben forint volt, deviza nem. Talán árucsere révén lehetne valutát szerezni, és azon gépet vásárolni 

Verseczen - mondták Balázs Árpádék a zrenjaniniaknak, amikor egy testvérvárosi delegációval 

Jugoszláviában jártak. „Nálunk a feles-borsónak nagy az értéke” - állították a segítőkész zrenjaniniak. A 

csabai klub vezetők számtalan telefon után szereztek feles-borsót. Igen ám, de a testvérvárosiak nem 

rendelkeztek annyi dollárral, amennyit a magyar kereskedelmi cég kért. És ekkor érdekes tranzakció 

következett: a Textil Zrenjanin megvette a borsót, és továbbadta az adriai vendéglősöknek. Az anyagiakat 

pedig rendezte a már türelmetlenkedő verseczi repülőgépgyárral. A gép rövidesen megérkezett 

megyeszékhelyünkre. A csabai klub kiegyenlített egy 17 ezer forintos utólagos számlát, amikor robbant a 

bomba! Egy pesti cég 250 ezer forintos vámtétel kifizetését követelte a mieinktől! Újabb izgalmak, 

tanácskozások, telefonok után a REK egy levelet kapott, mely szerint.... „X. Y. vállalat a  behozott  

repülőgép vámját, 250 ezer forint összeget magára vállalta, és saját eszközeiből kiegyenlítette.” 
 

Erre mondják: happy end! 
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Ezerkilencszázhetvenhárom október 13.-án a klub elődjének, a Békés Vármegyei Repülő Egyesület 

megalakulásának 30. évfordulóját ünnepelték meg a reptéren. Bensőséges keretek között köszöntötték a 

sportág úttörőit, valamint azokat a jeles személyiségeket, akik lelkes támogatóivá  váltak  a  klubnak.  

Gépbe szálltak a veteránok, majd mini repülőnapot rendeztek a maiak. Ekkor hajtotta végre Dunai János 

ezredik, s Kociha János ötszázadik ejtőernyős ugrását. 
 

Az 1974 szeptemberében érkezett „VTC Cirrus” még egy évig sem szolgálhatta a klubot, amikor egyik 

„testvérének” öcsényi katasztrófája miatt a központ leállította e típusok repülését. Új gép vásárlására 

kellett gondolni, s a választás a „Standard Cirrusra” esett. Tanácsi, vállalati támogatásból összegyűlt a 

pénzügyi fedezet, de ez kevés volt az üdvösséghez. Ahhoz deviza kellett! És a  megyei  tanács  ismét  

segített a klubon! A befektetés megtérült, hiszen a „kis Cirrus” -  nyergében Halasi Gáborral  -  kétszer  

nyert Gemencen, és minden versenyen az élmezőnyben végzett. 1978-ban a hogyan továbbról 

beszélgettek a klub vezetői. A klub „Standard Jantárt” rendelt a lengyelektől. A gépet 1982 januárjában 

szállították le. Ez a gép jelenleg is a klub elsőszámú versenygépe. 
 

Hosszú éveken át küszködtek megfelelő rádiók hiányával vitorlázóink. A hetvenes évek második felében 

történt némi előbbre lépés ezen a téren, de a „CB” - készülékek - a sok maszek adó zavarása miatt 

használhatatlanokká váltak. Korszerűbb rádiókból pedig nem jutott a mieinknek. Ma már 10 modern 

készülékkel rendelkezik a klub. Ezek Csabára kerülése éppen olyan regényes, mint a gépvásárlások ügye.  

Az itt rendezett, pompásan sikerült 1984. évi motoros műrepülő világbajnokság után 500 ezer forintos 

támogatást kapott a klub az MHSZ-központtól azzal, hogy az összeget rádiók és ejtőernyők vásárlására 

fordítsa. A sokszoros ejtőernyős bajnok Timár Vince svájci kapcsolata révén kézzelfogható közelségbe 

került a rádióvásárlás, ám ehhez deviza kellett volna Egy jó tanács alapján a klub segítségkérő levelet 

vitt az MNB egyik vezetőjének. A pénzintézeti vezető felcsillantotta a reményt, egy üzletkötő - régi csabai 

klubtag - éppen nyugaton járt és.... 1985 elején egy országos nagyvállalat rendelkezett szabad 

devizakerettel, s a rádiók megérkeztek Békéscsabára. 
 

Tudjuk, kissé hosszan bontottuk ki a fenti témát, de a tranzakciók ismertetésével a segítségnyújtás 

nagyszerű példáit akartuk demonstrálni. A REK ugyanis nem várhatta ölbe tett kézzel azt a bizonyos „sült 

galambot”, pontosabban a központ támogatását. A klubvezetők kerestek, és szerencsére találtak  

segítőket, akik mindenképpen rászolgáltak arra, hogy - a történések sorrendjében -  megemlékezzünk 

róluk. Ime a névsor: 
 

Jámbor István, az MSZMP Gyulai Városi Bizottságának elsőtitkára, Uhljár Mihály, a Békéscsabai Városi 

Tanács V. B. titkára, Csüri István, a Merkur vezérigazgatója, Márton Pál, a csabai hűtőház igazgatója, 

Csepregi Pál, a Békés Megyei Tanács elnökhelyettese, dr. Terpitkó András, a Vám- és Pénzügyőrség 

országos parancsnoka, Araczki János, a Békés Megyei Tanács elnökhelyettese, dr. Fekete János, a Magyar 

Nemzeti Bank első elnökhelyettese, Varga Zsigmond, az Elektroimpex üzletkötője. A klubtagok  közül  

Balázs Árpád titkár 37 alkalommal tette meg a Csaba - Zrenjanin közötti távolságot, és Wágner Antal is jó 

néhányszor autózott ki déli szomszédjainkhoz. A szervezési munkákból jelentős részt vállalt dr. Takács 

János, a REK elnöke, Halasi Gábor szakosztályvezető, és azok a klubtagok is sokat tettek, akik 

szabadidejükben bontási munkákat vállaltak csak azért, hogy minél több forint kerüljön a klub közös 

kasszájába. 
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Bár kötetünk III. fejezete tartalmazza az „adatbankot”, úgy véljük, e helyütt is meg kell emlékeznünk a 

technikai fejlesztéssel együtt járó, egyre javuló versenyeredményekről. A Halasi-siker után említjük meg, 

hogy 1975-ben, a III. Gemenc Kupán Kiszely Zoltán az MHSZ gépjárművezető iskolájának  előadója  

standard kategóriában igen értékes harmadik helyen végzett. A szóban forgó esztendőben a klub  37 

igazolt versenyzővel rendelkezett, akik közül Kiszely és Halasi Első, míg Balázs Árpád másodosztályú 

minősítést ért el. 1977-ben a vitorlázórepülők 2880 felszállás alkalmával 1500 órát töltöttek a levegőben 

88 üzemnapon. A következő esztendőben tovább tartott a fejlődés. Halasi Gábor megvédte 

válogatottkeret-tagságát, Finnországban szerepelt nemzetközi versenyen. Zsiros János első lett az 

ezüstkoszorúsok országos bajnokságán, és teljesítményével elnyerte „1978 legjobb ifjúsági 

vitorlázórepülője” címet. Balázs Árpád negyedik lett a Magyar Népköztársasági Kupában, az Avas Kupán a 

szabadosztályban, a 15 méter feletti fesztávú gépek kategóriájában. Halasi, Balázs,  Zsiros első osztályú,  

míg Duna János, Bohács János, Békési István másodosztályú minősítést ért el. Ezerkilencszázhetvenkilenc 

nyara is mozgalmas volt. Halasi az osztrák „sógoréknál” vendégszerepelt. Zsiros János a Magyar  

Nemzetközi Bajnokságon a hetedik, Balázs Árpád a tizenötödik helyen végzett. A Budapest Bajnokságon a 

standard kategóriában Duna János bronzérmet nyert. Bár nem szerzett csillogó, bajnoki érmet, mégis a 

sikeres pilótákkal azonos értékű teljesítményt nyújtott a klub egyik leglelkesebb társadalmi munkása, 

Krcsmanik Imre. A szigorú „dokik” másfél éve bevonták orvosi engedélyét, de ö nem szakadt el kedvenc 

sportágától. Minden üzemnapon kint volt a reptéren, s repülésvezetőként dolgozott  azért,  hogy  a  

többiek a magasba emelkedhessenek! Dicséret az áldozatkészségért, repülésszeretetért! 

 
 

Új hangár, kivilágított leszállópálya a csabai légi bázison 

 
- A bölcsőt már kinőttük, fejlesztenünk kell a bázist - fogalmazta meg célkitűzését 1964 nyarán Szappanos 

József, és a békéscsabai reptér új parancsnokának igaza volt. Az 1949-ben avatott iskolaépület felújításra 

szorult, a hang árt már régen kinőtte a géppark. A gondnoki lakás és a műszaki épület is elöregedett. A 

hordós üzemanyag-tárolót dróttal kerítették körül, a bekötő út mélyedései a kocsikat tengely töréssel 

fenyegették. A tisztiiskolások tábora előtt a REK tagjai tették lakhatóvá az iskolaépületet. A vízellátó 

rendszer képtelen volt kielégíteni a 100 főre tehető növendék – oktatói - műszaki állomány igényeit. A 

forró nyári hónapokban lajttal hordták az ivóvizet a reptérre. Egy alkalommal Uszta Gyula altábornagy 

szemlélte meg a bázist. Mindent rendben talált, meglepetés csak a földszinti hálóteremben érte. Amikor 

leült az egyik ágyra, az öreg sodrony annyira lehajlott, hogy az MHSZ idős elnökét csak két kísérője tudta 

talpra segíteni. A kínos esetet a mieink nem, a vendégek feltehetően hamar elfeledték. Ugyanis a 

motorosgép-vezetői iskolák hallgatói még évekig a régi, sodronyos vaságyakon pihentették a nehéz 

kiképzés során elfáradt tagjaikat. 
 

A légi bázis nagy léptékű fejlődésében a hetvenes évek első felében került sor. A terveket elsősorban a  

már nemcsak reptér-, hanem iskolaparancsnok Szappanos József és a REK elnöke, dr. Takács János, a 

megyei tanács osztályvezetője kovácsolta. A megvalósításhoz  az MHSZ országos és megyei tisztségviselői,  

a már említett Jámbor Istvánnal az élen a Viharsarok jó néhány repülést kedvelő párt-, állami, társadalmi 

szervének, üzemének, vállalatának vezetője nyújtott segítséget. A 25 köbméteres  hidroglóbusz  

megoldotta a vízhiányt. Amikor a szocialista országok 1974-es motoros műrepülő versenyének csabai 
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megrendezése szóba került, felvetődött a már égetően szükséges, új hangár felépítése. Bár a több mint 

ezer négyzetméter alapterületű, 3,2 millió forintba került objektum csak  egy  esztendővel  a „mini  vb” 

után készült el, a lényeg az volt, hogy felépült. Létrehozásáért többek között nagyon sokat tett a Békési 

Téglagyár, a Tervező Vállalat, a csabai Barnevál, a gyulai Kövizig. A REK - tagok társadalmi munkájának 

értéke meghaladta a 100 ezer forintot. Elkészült a bekötőút, és a felvonulási épületeket garázsokká 

alakították át. A műhelyeket korszerűsítették, új gondnoki lakást építettek. Az egész iskolaépület belső 

berendezése is megújult. Az „örökölt” vaságyas rendszert, a laktanyaformát teljesen kulturált, 

szállodaszerű belső váltotta fel. Az objektum nemcsak a hazai, hanem a külföldi delegációk képviselőinek 

elismerését is kivívta. 
 

Még el sem készült a nagy hangár, a mieink máris újabb, nagy fába vágták fejszéjüket. Bátran tehették, 

mert ekkor már a klub körül olyan támogatók sorakoztak, akiknek személye a siker zálogát jelentette. 

Elhatározták, hogy a csabai repteret - Budaörs mintájára - éjszakai üzemre teszik alkalmassá! Az éjszakai 

világítóberendezés tervezéséhez Dankó László, a központ munkatársa nyújtott segítséget. Irányítótornyot 

kellett építeni, ki kellett vágni a bekötőút fáit, mert a Gyula felől bejövő pilóták másként nem láthattak a 

lámpákat. A gyulai származású Stock János vezérőrnagy a központban eljárt a mieink  érdekében,  és  

Békési István egy teherautóra való kábelt, Lucs lámpát hozott haza a budaörsi raktárból. A Békéscsabai 

Városi Tanács 200 ezer forintos támogatást szavazott meg, míg a Démász árokásó gépet biztosított. A 

Kövizig készítette el és építette fel az öreg hangárra a repülés vezetői tornyot. E munkából  alaposan 

kivette részét a Békés vármegyei Repülő Egyesület egykori kitűnő pilótája és  csörlőkezelője,  Galuska 

József bácsi. Az elektronikát Szappanos József, Urbán György gondnok, Nagy László, Békési István oktató 

újította fel, szerelte össze. Támogatást nyújtott a csabai Híradástechnikai Vállalat, és vállvetve dolgoztak 

sok száz órás társadalmi munkát repülők és az ejtőernyősök Szakálos Elek irányításával. A MALÉV -tól 

megkapták az irányadót, elkészült a küszöblámpasor. A 650 méter hosszú leszállópálya szélén 50 

méterenként szórták fényüket a Lucs lámpák. A Légügyi Repülési Igazgatóság üzembiztosnak találta a 

berendezést, és 1975. május 9. -én este kigyúltak a fények a békéscsabai reptéren.  De  nemcsak  a  

repülők, az ejtőernyősök is kihasználták a kínálkozó lehetőséget. Október közepén az ország minden 

részéből másfél száz ejtőernyős gyakorolta tíz napon át az éjszakai, egyéni és csoportos célba ugrást. A 

feladat nem volt könnyű, hiszen ezer méter magasból ugorva kellett a 10 centiméter átmérőjű, világító 

köröcskét érintve a földre érni. Az időjárástól függően 8-12 ugrást hajtottak  végre  a  tábor résztvevői. 

1976 őszén megismételték a tábort, majd 1979 októberében is ugrottak az ejtőernyősök. Később  a  

sorozat megszakadt, a lámpák raktárba kerültek, és az éjszakai ugrások, repülések ma már csak az 

emlékekben élnek. 
 

Az 1984-es világbajnokságra irányító központot és tornatermet - ezt kabinetté alakították át – 

„ragasztottak” az iskolaépülethez, és új  garázssort csatoltak a már meglévőhöz. A műhelybe  visszakerült 

az esztergapad, a lánghegesztő, s ezzel tulajdonképpen megvalósultak a hetvenes évek végén felvázolt 

reptérbővítési, - fejlesztési tervek. 
 

Az üzemanyagtartály földbe süllyesztése és a régi kis hangár életben maradása - nem mindennapi  

történet. Kezdjük az előbbivel. 
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A hordós üzemanyag tárolást megszüntetendő, egy 25 ezer literes tartályt kapott a bázis. A reptéri 

személyzet, klubtagok, egy markológép ásta a gödröt, és egy HM -beli szakember irányította a ciszterna 

lesüllyesztését, betonozását és elföldelését. Szappanos József a talajvíz erejére  hivatkozva nem  vette  át  

az üres tartályt, pedig a pesti vendég váltig hangoztatta, hogy: „Azt még az úristen sem szakítja ki!” Mivel 

egyik fél sem engedett álláspontjából, a fővárosi szakember paprikás hangulatban távozott. És a talajvíz a 

reptérparancsnokot igazolta. Másnapra a behemót tartályt kinyomta a földből, amely úgy állt a kiserdő 

szélén, mint egy startra kész rakéta! Természetesen ment a telefon a központba, a délutáni gyorssal 

visszatért az előzőnapi vendég. Hümmögött, tarkóját vakarta, aztán újra elkezdődött a ciszternatelepítés 

nem is olyan könnyű munkája. 
 

Kilencszázhetvenöt júliusában, amikor ez a történet lejátszódott, az új hangár még nem készült  el.  A 

reptér fölött 120 kilométeres szélvihar söpört végig, amely megemelte a kishangár tetejét, s csak  azért 

nem fújta le, mert a már fölépített irányítótorony meggátolta azt.  A tetőszerkezet  annyira megsérült,  

hogy a központ illetékese lebontásra ítélte az objektumot. A megyei tervező vállalat  statikusa  is  

hasonlóan vélekedett. A helyzet borotvaélen táncolt. A hangár letarolása, a motoros gépek elvezénylése 

- a szakág halálát jelentette volna. És a 24. órában újra sorompóba lépett Jámbor Pista bácsi. Egy 

pénzügyminisztériumi barátja révén 200 ezer forintos segélyt eszközölt ki, amely a mentőövet jelentette! 

Mivel a hivatalos szervek 600 ezer forintos helyreállítási tervet készítettek, a repülőtér-parancsnok 200 

ezer forintos fedezettel kopogtatott a gyulai Kövizig mérnöki irodájának ajtaján.  Kisvártatva  Jámbor  

István, Galuska József, Szappanos József társaságában Turi mérnök szemrevételezte a „megskalpolt” 

hangárt. Véleménye a szférák zenéjét jelentette a reptérparancsnok és barátai számára. Csakhamar lázas 

munka kezdődött, állványerdő borította az objektumot. A vitorlázógépek - szétszedve - az iskolaépület 

folyosóira kerültek. A gyulai szakemberek augusztus 20. -ra elkészültek  a tetőszerkezet  megerősítésével.  

A kishangár az óta is rendületlenül áll helyén, és óvja hótól, esőtől, széltől a „gyomrában” elhelyezett 

motoros és vitorlázógépeket. 

 
 

Békéscsaba, a vidéki ejtőernyőssport fellegvára 

 
Az új utak keresése, a modern technika bevezetése az esetek többségében kisebb- nagyobb áldozatokat 

követel. E tétel igazságát néhány  ejtőernyősünk - szó szerint -  a saját bőrén tapasztalta. Az első sztori  

1974 szeptemberében, a másik két évvel később, a második éjszakai tábor idején történt. 
 

- Öt vadonatúj „PTCH-8”-as ernyőt kellett idehaza beugranunk, melyre Bánszki Gyuri, Mitykó Bandi, 

Szakálos Elek, Varga Jóska és én vállalkoztunk - mesélte Dunai János. - Nagyon erős volt a szél, Gyuri nem   

is ugrott, mi viszont négyen a gyulai vasút fölött, kétezer méter magasan kiléptünk a gépből. A harminc 

másodperces zuhanás közben vígan szaltóztam, furcsálltam, hogy a szokottnál gyorsabb vagyok, de ki 

gondolta volna, hogy mi lesz a dologból?! Az akkor kint lévő meteorológiai állomás fölött nyitottunk, s 

szembefordultunk a széllel. Az meg csak sodort bennünket, lobogott rajtunk minden. Az ernyő vízszintes 

haladását hasznosítani akartuk, de ez a viharos erejű széllel szemben nem nagyon  sikerült.  Úgy 

igyekeztem helyezkedni, hogy a „B” reptér kövesút melletti külső részén  földet  érjek. Igen ám, de az  

orkán a frissen szántott mezőre sodort. Akkorák voltak a hantok, göringyek, hogy el lehetett volna bújni 
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mögöttük. Az ernyő már leoldós rendszerű volt, de én ott a szántóföldön hiába próbálkoztam elengedni a 

kupolát. Az meg vonszolt, vonszolt, amikor nagy nehezen elértem a leoldó zárat, egy göringy mindig 

odacsapott a kezemre.... 
 

- Már messziről látni lehetett, hogy itt nagy baj lesz, hiszen a srácok sorra a mélyszántásba huppantak - 

vette át a szót Frankó János. Különösen „Dunás” volt nagy bajban. Beugrottam a Polski  Fiatba,  és  a 

szántás mellett autózva megelőztem őt. Kiugrottam a kocsiból, és sikerült megfognom a kupolát, hogy ne 

vonszolja őt tovább! 
 

- A ruhám lekopott, egy hasernyő és a stopper bánta a kalandot. Arról nem is beszélve, hogy a vállam 

alaposan megsérült, és tele lettem plezúrokkal- fejezte be az új technika kipróbálásának emlékezetes 

históriáját Dunai János. 
 

- Hűvös október végi este volt, úgy 9 óra tájban, tizenketten szálltunk fel - pörgette vissza az emlékezés 

1976-os szálait Frankó János. - Kétezer méter magasan jártunk, amikor rádión felszóltak: a pilóta 

helyesbítsen a rárepülési irányon, mert a már kiugrott négy srác rossz helyen, a Lucs lámpák között ért 

földet. Azt is mondták, hogy az új rárepülési irányt a mentőautó lámpájának fénykévéjével  fogják  

megadni. Közben az egyik, már leérkezett pécsi gyereknek kifordult a bokája, zseblámpájával jelzett, és a 

mentőautó odarobogott hozzá. Mi erről  semmit se tudtunk, a pilóta az autó fényszóróját figyelte, amely   

jó 90 fokkal eltért korábbi helyzetétől. Csabai vagyok, láttam, hogy rossz a rárepülési  irány,  ezért 

mondtam a győri Stransz Lacinak, az ugratónak: rossz irányba repülünk! Ő nem nekem, hanem inkább a 

mentőautó reflektorainak hitt! 
 

- Ugorjatok! - mondta, és mi négyen, akik még a gépben voltunk, kiléptünk. Hát már zuhanás közben 

láttam, a kivilágított homokkör piszok messze van, oda bejutni lehetetlenség! Nyitás után észrevettem 

társaim zseblámpáinak fényét, egyéb ként minden koromsötét volt. Gúvasztottam a szememet, de sehol 

semmi  fény! Egyszer csak alattam inkább sejtettem, mint láttam a közeledő hegyes „valamiket”.  Zártam   

a lábaimat, és eltakartam a szemeimet. Szerencsére nem egy kerítés tetején, hanem a Béke-  kertek 

mellett, a város határában, egy kukoricásban landoltam. Különböző füttyjelekkel megtaláltam a velünk 

együtt ugró szolnoki srácot, Gyenge Lacit, majd egy tanya udvarán a dühösen csaholó kutyával és a 

viharlámpát szorongató gazdával pörlekedő Varga Jóskát is. Megszabadítva a szorongatott helyzetéből, 

„Veriga” elmesélte, hogy földközelben néhány nyárfát vett észre. Átsuhant kettő között, hogy legalább a 

reptérre essen be. De nem oda jutott, hanem egy tanya udvarába, éppen a kutya mellé. Az álmából 

felzavart házőrző aztán alaposan helybenhagyta Jóska nadrágját. A folytatásnak már tanúi voltunk mi is. 

Elég az hozzá, éjfélre járt, mire beértünk a reptérre. Hideg csípős volt az idő, de rólunk - az ernyők súly a 

alatt - bizony csurgott a víz. Hát erre szoktuk mondani, mi négyen: különös volt az október végi éjszaka! 
 

- Érdekes és érdemes - még ha távirati stílusban is - megemlíteni azokat a rendezvényeket, melyek a már 

említett éjszakai ugróiskolák mellett helyet kaptak itt, a Viharsarokban, és öregbítették a csabai reptért,    

az „eje” - szakosztályt. 
 

Az 1964-es oktatói  tábort (Karácsonyi József előadó, Dunai János hallgatóként volt jelen) követően 1973-  

ig a sorköteles fiatalok részesültek katonai előképzésben. 1976-tól három éven át az ún. 

teljesítménytáborokon volt a főhangsúly. Ezekre az ország valamennyi klubja 3-3 fiatalt delegált, akikkel a 
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helyi válogatottkeret-tag oktatók ismertették meg a speciális ejtőernyőzést s a földi felkészítést.  Az  

utóbbit a mieink kísérletezték ki. Lényege az volt, hogy az ugrók a gépbe szállás előtt alapos bemelegítő 

gimnasztikát végeztek, és a gépből kilépve már átmozgatott izmokkal szaltózhattak, pöröghettek, vagy 

pedig kereshették a célkeresztet. Sokszor fogadták a válogatott keret tagjait a mieink, majd 1985 óta újra 

Csabán bonyolítják le a Tiszántúl sorköteleseinek táborát, mintegy 90-110 fővel. Természetesen 

hagyományosak a megyei rendezvények, melyek táborszerűek, s hatékonyságukat növeli az, hogy az 

elméleti előadásokat a második héten már ugrások követik. A sportversenyek közül kiemelkedett  az  

1967., 1981., 1985. évi nemzeti bajnokság, jó néhány többtusa-viadal, és jelentős rangra emelkedett a 

nemzetközi Viharsarok Kupa. 
 

Visszakanyarodva a versenyeredményekhez- ezeket részletesen „adatbankunk” tartalmazza -, meg kell 

jegyeznünk: a fejlődés üteme a hetvenes évek második harmadától kezdve lenyűgöző! A legjobbak  

számára használt a katonai szolgálat is, hiszen Kocziha, Timár, Ondrejcsik a szolnoki deszantosoknál 

szolgált, és Bodor élete első 25 ugrását a „seregben” hajtotta végre. Amikor a „tusás” csapatból a 25 

esztendős korhatárt elérő Mitykó kiöregedett, Kocziha, Ondrejcsik, Timár átkerült az  A  válogatott  

keretbe, új  fiúk vették át a stafétabotot. Kialakult a szakosztály „aranycsapata”, amely sorozatban nyerte   

a magyar csapatbajnokságot, s a válogatott mezében - Bánszki György vezetésével - a külföldi viadalokon   

is eredményesen képviselte a nemzeti színeket. A hazai viadalokon Beraczka Mihály,  Bodor  István,  

Bocskai István, Kiss István egymás között döntötte el a helyezések sorsát, majd  beleszólt  a  dobogós 

helyek elosztásába Jakab Sámuel is. Értékes helyezéseket szerzett Vagyon  Mihály,  Miklovicz  Tibor, 

Gyenge László, Skumát István, Volent Károly, Valyuch Mátyás. 
 

Tímár Vince a nemzetközi viadalokon, a nemzeti bajnokságokon, az MNK -ban  elért  eredményeivel 

minden idők legjobb Békés megyei ejtőernyősévé vált. Négy világ-, egy Európa-bajnokságon, a szocialista 

országok felkészítő versenyein szerepelt eredményesen. Az 1978. évi világbajnokságon, a stílusugrásban 

hetedik lett, és tagja volt a 6. helyen végzett magyar válogatottnak. A nemzeti bajnokságokon „notórius” 

nemesfémgyűjtővé vált. Vince 1975-85 között a következő kimagasló  eredményeket  érte  el.  

Háromszoros győzelem az összetett versenyben. A stílusugrásban négy, a célba ugrásban egy bajnoki 

arany. Két első hely az MNK-ban és két elsőség az „év legjobbja” országos versenyben. Csapatdiadal az 

1979. évi, gödöllői nemzeti bajnokságon. Sorozatos külhoni szereplése során közelről szemlélhette  az 

Alpok hófödte csúcsait, ugorhatott az Adria kékeszöld vizébe, és lebeghetett a fekete-afrikai Mozambik 

légterében. 
 

Ondrejcsik Mihály is méltóképpen reprezentálta a REK -et. Nyolc éven át volt tagja a nagy válogatott 

keretnek. Különösen a célba ugrásban jeleskedett, MNK. -t nyert, a nemzeti bajnokságon két bronzérmet 

szerzett. Tagja volt az országos bajnok csabai együttesnek. Külföldi szereplései során különösen 

Bulgáriában - innen ezüstéremmel tért haza - és Jugoszláviában jeleskedett. Bodor István a Testvériség- 

Baráthság, valamint az országos többtusa-bajnokságokon elért kitűnő teljesítményekkel. A válogatott 

kerettagsággal és nemzeti bajnoki, csapataranyéremmel tette fel pályafutására a koronát. 
 

Ne feledkezzünk meg Bánszki György vezető edző, Györfi Károlyné sportlövő szakedző, Vida Pál 

kondíciótréner mellett Dunai Jánosról, Fáskerti Istvánról, Mitykó Andrásról, Szakállos Elekről, Varga 

Józsefről, Frankó Jánosról, azokról az oktatókról, akik valamennyien a siker kovácsai voltak. Sokat 
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nyomott a latban az is, hogy az élversenyzők közül Beraczka Mihály, Ondrejcsik Mihály,  Tímár  Vince, 

Bodor István is oktatói minősítést szerzett, s a fiatalokkal való foglalkozás mellett saját tudását is 

gyarapította! 

 
 

Havas lejtők csabai lovagjai 

 
Régi, kedves szokás ejtőernyősberkekben az ezredik ugrás megünneplése. Dunai, Timár, Kocziha  után 

1976. május 15-én, szombat délután lépett az  „ezresek” klubjába Bánszki György,  a szakosztály  oktatója. 

A jeles eseményről így számolt be a Békés Megyei Népújság: 
 

„Tizenhat órakor startolt a gép tíz ejtőernyőssel. Kétezer méteren Ondrejcsik Mihály, Varga József, Kiss 

István, Beraczka Mihály, Bodor István hagyta el a gépet.  Fél  öt után néhány perccel már  nem lehetett  

látni szabad szemmel az „Ancsát”, de a távcsővel rendelkező nézők csakhamar felfedezték a 4 ezer  

méterről ugró ejtőernyősöket, akik, Bánszki György, Dunai jános, Kocziha János, Mitykó András, Tímár 

Vince, a levegőben, zuhanás közben ötös csillagot alakítottak ki, majd sikeresen földet értek. Elsőnek Ivicz 

Imre, az MHSZ Békés megyei titkára gratulált Bánszki Györgynek a nagyszerű teljesítményhez, az ezredik 

ugráshoz. A jubilánst jó ejtőernyősszokás szerint, többször a levegőbe dobva köszöntötték, majd 

családtagjai és barátai részesítették meleg ünneplésben. A repülőtér klubtermében rögtönzött fogadásra 

került sor, ahol Buchmüller József, az MHSZ OK munkatársa, az ejtőernyős-alosztály vezetője, Szappanos 

József repülőtér-parancsnok és Gúrbán Liviusz a honvédelmi szövetség részéről adott át emléktárgyat az 

ünnepeltnek.” 
 

A megyei sajtó rangjához, eredményeihez méltón foglalkozott a szakosztállyal. 1978 tavaszán  arról  

értesült az olvasótábor, hogy Tímár Vince, Ondrejcsik Mihály, Bodor István, Beraczka Mihály, Miklovicz 

Tibor, Jakab Sámuel, Kökény Éva, Kiss István, Bocskai István, Vagyon Mihály, Balástyák Ferenc, Mengyán 

Pál, Molnár László bekerült a különböző válogatott keretekbe. Arról is értesült  az  olvasótábor,  hogy  

április 18-án újabb taggal bővült az „ezresek klubja”, miután a válogatott itteni  táborában  Beraczka  

Mihály - a csabaiak közül nyolcadikként - végrehajtotta ezredik ugrását.  Kuriózumnak  számított  az  is, 

hogy júliusban, a miskolci mini vb. -n, a szocialista országok felkészítő versenyén Timár a magyar csapat 

kapitányaként, Ondrejcsik az együttes tartalékaként, míg Bánszki György nemzetközi minősítésű 

versenybíróként vett részt. A bíráknál maradva: kiemelte a lap, hogy az országos bajnokságon, Péren 

Frankó János versenybíróként tevékenykedett. Ez is ebben az esztendőben történt; a két Pista, Bocskai és 

Bodor is sikeresen hajtotta végre ezredik ugrását, így ők lettek a szakosztály sorrendben kilencedik és 

tízedik „ezresei”. 
 

Az ejtőernyősök is vidám, jókedvű sportemberek, akik szeretnek egymásra különféle beceneveket 

ragasztani. Íme, ezek közül néhány, a tulajdonos eredeti nevével: 
 

Lapaj=Beraczka, Oszi=Timár, Ondrej=Ondrejcsik, Veriga=Varga,  Cila=Kocziha,  Pötyi=Magura,  

Dunás=Dunai, Zebu=Nagy, Mardel=Bodor, Móci=Molnár, Eli=Szakállos. A fiúk közül, egy kivétellel, 

valamennyi a klubnál kezdett „ejtőzni”. A kivételt Mardel képezte, aki a következőket mesélte el: 
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- Kecskeméten, a seregben kezdtem el ugrani, és leszerelésem után 1973 júniusában az országos többtusa-

bajnokság több mint hatvanfőnyi mezőnyében a 22. lettem. Megszerettem a  gárdát,  megtetszett a szakág, 

és főleg az, hogy ebben az esztendőben kilencvenhármat ugorhattam! A téli, tornatermi edzéseken 

mindenki ott volt, és ez olyan fizikai alapot biztosított, hogy tavasszal, amikor elkezdtünk kint futni, úszni, 

olyan erősek voltunk, mint a bikák! Még a hegyeket is elhordtuk volna! 1974- ben alakult ki Beraczka, 

Bocskai, Bodor, Kiss összetételű új csapatunk, amely aztán a félegyháziakkal és a pesti BHG -val rivalizálva, 

nagy sorozatot ért el. Egyéniben egy arany- és egy ezüstérmet sikerült  szereznem. Hogy melyik volt a 

legkedvesebb számom? Az  ejtőernyőzés! Tulajdonképpen  a többtusát én  az ejtőernyőzés kedvéért 

csináltam. Nálunk ugyanis az volt a szokás, hogy „Gyuró”, azaz Bánszki Gyuri szinteket állított fel a fizikai 

számokban. Aki hajtott, az eredmények függvényében kapott több ugrási lehetőséget. Tulajdonképpen a 

tusából tudtunk megélni, innen kerültek fel az emberek  a nagyválogatottba. Elődeink is tusások voltak, mi 

is. Kiss, Beraczka, Mengyán, Miklovicz is ezt a szakágat művelte, mielőtt „A” válogatott lett. Mert kell a 

fizikai felkészítés ahhoz, hogy valaki később a nagyobb megterhelést elbírja! Naponta tízet leugrani, nem 

kis dolog! 
 

Milyen a tusások társadalma? Ellenfelek voltunk, de ellenségek sohasem! Ez a jellemző  a  mi  

sportágunkra, bár.... Sportpályafutásom legkeserűbb napját az 1978. évi, gödöllői országos többtusa- 

bajnokság lövészszáma alatt értem meg. A verseny előtt kimentünk lőni, és mindenki hozta egyéni 

eredményeit. Kiss Pista kilenceseket és tízeseket lőtt. Másnap, kint a pesti lőtéren még a táblába se 

találtunk bele - ugyanazokkal a puskákkal! Az előfordulhatott volna, hogy egy „mordálynál” elmozog az 

irányzék, de hogy valamennyinél?! És pont csak nálunk, a nagyesélyeseknél! Végül a csapat második lett, 

megszakadt a sokéves veretlenségi sorozat. Nekünk pedig az volt az érzésünk, hogy „valaki” elállította 

puskáink irányzékát. Persze sejtésünket nem tudtuk bizonyítani, s maradt a keserű, nagyon keserű szájíz. 
 

De beszéljünk inkább vidámabb dolgokról. Például arról, hogy mi, alföldi legények miként lettünk a havas 

lejtők száguldó lovagjai! A dolog azzal kezdődött, hogy az 1975 októberében leszerelt Tímár, Kocziha, 

Ondrejcsik áradozott a sízés örömeiről. „Lapajt” és engem megfűztek, és amikor leesett a hó, katonai 

„surranókban” és a szolnoki alakulattól kapott lécekkel nekivágtunk Nagy Hideg-hegynek. Amikor 

megérkeztünk a turistaházba, a csodás külföldi lécek mellé mi is beállítottuk a fehérre festett, katonai 

faléceinket. Már másnap reggel nagy sikert arattunk, amikor kimentünk tornászni,  félmeztelenül,  

mezítláb. Friss hó esett, alatta jeges volt a lejtő. A fogócskázás közben „Lapaj” nem tudván 

megkapaszkodni, szép utat tett meg úgy, mezítlábosan. Ami azt illeti, lehetetlen körülmények között 

laktunk, a pincében, 10 ágyas szobában. Magunk barkácsoltunk melegvíz-forralót, hogy legalább 

megmosakodhassunk. Kint a terepen a menő felszerelésű sízők között amolyan ágrólszakadt legényeknek 

néztünk ki, de bátorságunkkal nem volt baj! Igaz, „Lapaj” és én kezdetben inkább a felállással voltam 

elfoglalva, mint a lesiklással, de lassanként mi is belelendültünk. Annyira beleestünk ebbe a kiegészítő 

sportágba, mint ló a gödörbe! A következő évben - természetesen a saját  költségünkön  -  már  

Zakopánéba mentünk. Jártunk északi szomszédjainknál is, és mert  ekkor  még  harmatos 

lesiklótudásunkkal sokszor riogattuk a „menőket”, elkereszteltek bennünket a szlovákiai sí lejtők 

ördögeinek. Lassanként aztán javult a technikánk, és ahogy pénztárcánk engedte, korszerűsödött 

felszerelésünk is. Kilencszázhetvenöt óta csak egy sítúrát hagytam ki, és remélem, még nagyon sokáig 

hódolhatok ennek a szép téli sportágnak! 
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Hogy mondjak valamit civil életemről? Az érettségi után a FORCON -ba mentem meósnak, leszerelésem  

óta ugyanott dolgozom, diszpécserként.  Főnökeim mindig elengedtek a táborokba, a versenyekre, de az    

is igaz, hogy a fizetés terén le vagyok maradva a hasonló beosztású kollégáktól. Újkígyóson lakom, így a 

pótlásról úgy gondoskodunk feleségemmel, hogy libát törnünk, jószágot tartunk. Nehéz munka, de két 

kislányunk és a magunk érdekében vállalnunk kell! 

 
 

A két Mihály - Ondrejcsik és Beraczka - önmagáról 

 
Az 1979 -es esztendő sokakat meglepő szenzációját Bánszki György távozása jelentette. Az országos hírű 

ejtőernyős szakág vezető igen messzire kerülve nagy sikereinek színhelyétől, előbb a békéscsabai Előre 

Spartacus SC apparátusában dolgozott, majd a 611. számú Ipari  Szakmunkásképző Intézet  oktatója lett.  

Az „ejének” jó néhány hónapig nem volt függetlenített vezetője, így 1980 márciusában Ondrejcsik Mihály 

vállalta ezt a felelősségteljes pozíciót. „Ondrej” pályafutásának több állomását már eddig is érintettük, 

most viszont helyénvalónak tartjuk azt, hogy a róla festett képet néhány színnel tegyük teljessé. 
 

Az új szakvezető már 4-5 éves korában tágra nyílt szemmel nézte Dobozi úti házuk udvaráról,  a  

szalmakazal tetejéről a reptéren fel-le szálló gépeket, a méltóságteljesen ereszkedő ejtőernyősöket. 

Kisiskolás korában Timár Vincével, a későbbi kitűnő modellező Vaszkó Janival, az unokatestvér Timkó 

Misivel már bemerészkedett a reptérre. Lelkesen szedte össze az akkori ernyők kupoláiról levált 

belsőzsákokat. így kerültek a hajtogató területre, de az első ugrásig neki is, Vincének is még 6 évet kellett 

várnia. A tusa révén válogatott kerettag lett, és mert edzőtáborba kellett vonulnia, még az érettségi 

banketten sem vett részt. Az „áldozat” nem volt hiábavaló, az 1972. évi szolnoki nemzetközi négy- 

tusaversenyen a negyedik helyezett magyar csapat tagja lehetett. Bevonulása előtt és után a KPM -nél 

kapott állást, de sarkadi munkahely miatt csak keveset edzhetett. Ekkor azonban a repülést kedvelő, 

művelő dr. Ábrahám Béla, a megyei tanács párttitkára és a klubelnök dr. Takács János osztályvezető 

segített. "Ondrej" a tanácshoz került, majd újra a KPM következett. Az edzőtáborozásra, versenyekre 

mindig elengedték, csak hát a vele egykorúak 4 ezer, míg ő 2500,- Ft-ot keresett havonta. Ez azonban 

nem bántotta, hiszen fiatal legényember volt, álmai megvalósulását az ejtőernyőzésben, a 

nagyválogatottságban látta. 
 

- Bánszki Gyuri lemondása után egy évig nem volt a klubnál függetlenített ejtőernyős-főoktató. 

Kilencszáznyolcvan tavaszán a reptérparancsnok, Szappanos Józsi bácsi oktatói értekezletet hívott össze, 

melyen hangoztatta: be kellene tölteni a főoktatói állást, mert ha közülünk valaki nem vállalja el, akkor a 

központ máshonnan hoz szakembert. Gondolkozni kezdtem a dolgon, hiszen szerettem ezt a sportágat, 

oktató voltam, csak attól féltem, ha elvállalom a felkínált munkakört, le kell mondanom az 1977-ben 

kivívott „A” válogatott kerettagságról - vallotta Ondrejcsik  Mihály. -  Végül is elvállaltam  a  megbízatást, 

két évig még tagja maradtam a nagykeretnek, de egyre jobban éreztem: nekem itthon a klubban kell 

helytállnom. Nos, ennyi az én „váltásom” története. 
 

„Ondrej” tehát elégedett ember, azt csinálja, ami a szenvedélye, az életeleme. 1980 őszén nősült, két 

gyermek édesapja, és feleségében, az egykori válogatott tornász, ma testnevelő Zelenyánszki Juditban 
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méltó társra talált. A főoktató klubtársa, Beraczka Mihály is jeles eredményeket tudhat maga mögött. 

Felesége megértő, két gyermek édesapja, és akárcsak ejtőernyős kollégáinak, neki is van gépkocsija. A 

sportág megszállottja, a REK oktatója, ám az elmúlt esztendők történései az ő „visszapillantó tükrében” 

korántsem oly csillogóak, mint a többieké. Azért, hogy - reptéri nyelven szólva „benne legyünk a képben” 

- érdemes végigolvasni „Lapaj” , azaz Beraczka Misi monológját: 
 

- Gyerekkoromban sokat voltam kint tanyán, s tehénlegeltetés közben csodálattal néztem a lebegő 

„gombákat” , az ejtőernyősöket. Tizenhét évesen, ipari tanuló koromban, 1969-ben kaptam meg Bánszki 

Gyuri meghívóját. Bizony, akkoriban önbizalom- hiánnyal küszködtem, ezért úgy voltam vele: az 

ejtőernyőzés egy lehetőség ahhoz, hogy bizonyítsak, kipróbáljam önmagamat! Ha ki merek ugrani a 

repülőgépből, megcáfolom azokat, akik nem bíztak bennem. És a siker az enyém lesz, amelyet senki nem 

tud elvenni tőlem! És elkezdtem a felkészülést! Először a bizonyítási vágy  hajtott.  És  meg  mertem 

csinálni. Amikor első ugrásom után földet értem, nagyon boldog voltam, mert valamit tudtam magamnak 

igazolni. Ekkor kezdődött életem második szakasza! Nekem az ernyőzés új világot jelentett,  amelyben  

nem egy nullának, hanem valakinek éreztem magam! A „bekötöttek” után arra voltam kíváncsi, merek-e 

úgy ugrani, hogy én húzom meg a kioldót?! Mertem! Rájöttem: gyönyörű sport az ernyőzés, de szépségét 

csak az ismerheti meg, aki hajlandó érte áldozni, dolgozni, lemondani sok mindenről. Mert csak az tud 

eredményt elérni és örülni, aki képes erre. Még a katonaság előtt megelőlegeztek nekem egy négy- 

tusaversenyt. Nem volt csillogó az eredményem, de legalább láttam ebben a szakágban perspektívát. 
 

Klubtársammal, Kardos Janival Szegedre vonultunk be. Itt futni, úszni lehetett. Alakulatomtól elengedtek  

az ugrótáborokba, és amikor 1973-ban leszereltem, Csabán már kialakult a szervezett tusaélet. 

Belecsöppentem a nagy futásokba, a gyulai, fedett uszodai edzésekbe. Mint válogatott kerettag reggel 

félnyolctól délig dolgoztam. Hogy mivel telt el a nap többi része? Reggel 6 órakor az Arpád fürdőben 

úsztunk, kora délután a Szalvai SE lőterén gyakoroltunk. A késő délutánok - hetente háromszor- hosszú 

futásokkal teltek el. Én a Dózsa György úton laktam, s onnan indulva, oda érkezve kocogtam, sprinteltem 

Veszelyig. Mindent  a sportnak  rendeltem alá. Édesanyámmal éltem, három nővérem már férjnél volt.  Az 

is előfordult, hogy két verseny vagy edzőtábor között csak éppen köszönni jártam  haza.  A  fizetésem? 

Nem voltam igényes, csak annyi pénzem legyen - véltem -, hogy elég legyen a kosztra. Viszonzásul azt 

vártam, hogy annyi ugrást biztosítsanak, amennyit én végig bírok csinálni,  és  mindent  kihozzak 

magamból! Bár ez nem mindig sikerült, versenyzői pályafutásommal azért elégedett vagyok. Nem akarok 

ünneprontó lenni, de el kell mondanom: mi, tusások sokszor találkoztunk a központ részéről 

érdektelenséggel, hozzá nem értéssel. Sokszor kellett ráébrednünk, hogy Bánszki Gyurin kívül sokan csak 

saját és nem a tusa érdekében cselekszenek. Úgy éreztük, erre a sportágra a központban egyesek mint 

kényszerű rosszra néztek. Mi heti 12 fizikai edzést nyomtunk le, az edzőtábor azért kellett, hogy 

ugorhassunk. De nagyon sokszor nem jött le a gép. Ilyenkor Bánszki Gyuri azzal vigasztalt bennünket: ha 

nincs gép, „száraz” lesz a tábor. Mert a láb, ugye, mindig kéznél volt. Bevallom, azért tusáztunk, hogy 

többet ernyőzhessünk. Ugyanis az az ugrásszám, amelyet klubszinten kaptunk, nagyon kevés volt ahhoz, 

hogy kihozza belőlünk azt, ami bennünk volt! 
 

Ezerkilencszázhetvennyolc életem jelentős esztendeje volt. Megnősültem, középiskolába jártam.  A 

tusában túlkoros lettem, viszont beválogattak az „A” keretbe. A következő évben érettségi ajándékként 

megszületett a fiam. Boldogságom mégsem volt teljes, mert amikor elérkeztem oda, ahova egész 
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életemben vágytam, a nagyválogatottnál borzalmas csalódás ért. Én azt hittem, hogy ott foglalkoznak az 

emberekkel, de hát ez nem így történt. A kerettagok legtöbbször egymást nevelték, egymástól tanultak. 

Ugrottunk mi reggeltől estig, de nem volt mögötte szakmai háttér. A napi tíz ugrás után sokat kellett 

hajtogatni, nem volt idő értékelni, beszélgetni az edzővel. Én nem ezt vártam, fejlődni akartam, a 

maximumot nyújtani! Erre nem nyílott mód, egy év múltán kimaradtam a keretből. Azóta oktató vagyok  

itt, a klubban, de azért ugrom is. Az életem pedig  gyökeresen megváltozott. Amíg  sportoltam,  aktívan 

nem tudtam dolgozni. 1979-től reggeltől estig dolgoztam, mint egy rabszolga, hiszen beléptem egy 

társasház- építésbe, s ez ette a pénzt. Egyéves lányommal ma már négytagú a család, mindenre több kell. 

„Összejött” a kocsi is, de szükség is volt erre, hiszen a létrát, a szobafestő- vödröt bajos a város egyik 

végéből a másikba biciklin cipelni. Hogy elégedett vagyok-e azzal,  amit elértem?  Igen,  csak ne  ért volna 

az a nagy csalódás ott, az „A” válogatottnál.... 

 
 

Timár Vince itthon is igazolta klasszisát 

 
Békéscsaba először 1967-ben adott otthont az ejtőernyős nemzeti bajnokságnak, de akkor a mostoha 

időjárási viszonyok miatt a versenyzők nem tudták teljesíteni a minimális ugrásszámot, így győztest sem 

hirdettek. 1981-ben újból a mieink kapták meg a rendezés jogát, és a küzdelmeket október 18-24 között 

bonyolították le. A vasárnap délelőtti ünnepélyes megnyitón a hangár előtt felsorakozott 12 klub 55 

versenyzőjét - köztük a vendég szovjet és csehszlovák sportolókat - Ivicz Imre, az MHSZ Békés megyei 

titkára és Börczi Gyula, az MHSZ Országos Központ Repülő főnökség önálló  repülési  alosztályának  

vezetője köszöntötte. A megnyitó hangulatos, az ezt követő bemutató látványos volt, az időjárás viszont 

ezúttal sem fogadta kegyeibe a jelenlévőket. Erős szél uralta a reptér légterét, ezért nehezen haladt előre  

a verseny. Ráadásul a köd miatt a versenybírák egyszerűen nem látták az ugrókat. Aztán később a zsűri 

siettette az eseményeket, ami viszont óváshoz vezetett. 
 

Az óvást a mieink nyújtották be a nagyesélyes Timár Vince önhibáján kívül történt rontása miatt. Erről 

Vince, a „szenvedő fél” Fábián Istvánnak, a Népújság sportrovat-vezetőjének a következőket mondotta: 
 

- Kétszer is ismételnem kellett. Egyszer a képmagnó hibája miatt, másodszor pedig azért, mert nem 

indultak el az elektromos órák. Alig értem le, máris szólítottak. Vissza ugyanazzal a géppel! És az 

eredmény? Jobb spirál helyett ballal kezdtem, utána már nem is folytattam a gyakorlatot. 
 

Samu Ferenc főbíró helyt adott az óvásnak, ezért a csabai fiú megismételhette a második ugrást. Vince 

újrázása már jól sikerült, 7,56 másodperces idővel került az eredménylistára, ami azt jelentette, hogy két 

ugrás után ő állt az élre. Közben a verseny folyt tovább, bár csak egy napig tartott  a  szélcsend,  a  

napsütés. Szó sem lehetett a célba ugrás befejezéséről. Akik pénteken már túljutottak  a  nyolcadik  

ugráson is, azok eredményét megsemmisítették, úgy, hogy 7 ugrás alapján dőlt el a bajnoki cím és a 

helyezések sorsa. A stílusugrás végső eredményét három ugrás után számolták ki. így - ne szépítsük a 

dolgot - a XXI. nemzeti bajnokság egyik főszereplőjévé az időjárás lépett elő. Éppen ezért  érdemelnek 

külön elismerést az igazi főszereplők, a férfi- és női mezőny tagjai, akik dacolva a zord körülményekkel, 

tudásuk legjavát nyújtották. Íme, az 1981. évi nemzeti bajnokság sorrendje. 
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Az összetett verseny győztese Tóthné Papp Zsuzsa (Borsod megyei REK) és Tímár Vince  (Békés megyei 

REK). A csabaiak további helyezései: II. Bodor István, 12. Ondrejcsik Mihály, 13. Mengyán Pál, 29. Kiss 

István, 33. Beraczka Mihály. Célba ugrás. Nők: 1. Róth Mária (Csepel REK), férfiak: 1. Timár Vince, 3. 

Ondrejcsik Mihály, 4. Bodor István, 7. Kiss István, 20. Mengyán Pál, 36. Beraczka Mihály. Stílusugrás. Nők: 

1.  Tóthné Papp Zsuzsa. Férfiak: 1.  Timár Vince, 6.  Mengyán Pál, 16.  Bodor István,  18. Ondrejcsik  Mihály, 

30. Beraczka Mihály, 40. Kiss István. 
 

Mindent összevetve a mieink számára eredményesen zárult a viharsarki randevú. Timár Vince hazai 

környezetben is igazolta klasszisát. A dobogós Ondrejcsik, a többiek is bizonyították a négy-tusára épült 

Bánszki-féle felkészítési módszer helyességét. 

 
 

Két motoros műrepülő mini vb a Viharsarokban 

 
Miután nyilvánvalóvá vált, hogy a békéscsabai repülőtéren bonyolítják le 1974. szeptember 7-16.  között    

a szocialista országok motoros műrepülő versenyét, Ivicz Imre, az MHSZ megyei titkára a következőket 

nyilatkozta: 
 

- A nemzetközi verseny Békés megyében való megrendezése nem a véletlen műve, vagy sorsolás 

eredménye. Ezt a seregszemlét az MHSZ hazánk felszabadulásának 30. évfordulója tiszteletére rendezi. 

Köztudott, hogy az országban elsőnek megyénk szabadult fel, egyfelől ezért esett ránk a választás. A mini 

vb ide ítélésében nagy szerepet játszott  az is, hogy nálunk  a repülésnek nagy tradíciói, segítői vannak, és   

a fiatalok körében jelentős érdeklődés tapasztalható az  ejtőernyőzés, a vitorlázó - motoros repülés iránt.  

A megnyitó szeptember 8-án, vasárnap délelőtt 9 órakor kezdődik. Frank Ferenc, az  MSZMP  Békés  

megyei első titkárának megnyitója után egyéni és kötelékrepülés, ejtőernyős ugrások, rádióval irányított 

modellek bemutatója következik. A versenyekre szeptember 9. és 13. között kerül sor. Részt vesznek a 

seregszemlén a szovjet, csehszlovák, lengyel, NDK-beli és a magyar repülők. 
 

A megnyitó ezreket vonzott, az időjárás kedvezett, és csütörtökön délután a döntőbe jutott pilóták 

megkezdték szabadon választott gyakorlataik bemutatását. Amint azt a szakemberek várták, a mini vb 

szovjet sikereket hozott. A végeredmény. Összetett verseny, férfiak: 1. Lecko Viktor (szovjet), 2. Szergej 

Kruglikov (szovjet), 3. Ivan Tucek (csehszlovák). A magyarok helyezései: 8. Mocsányi György, 14.  Kiss 

Dezső, 18. Simon László. Nők: 1. Lidia Leonova, 2. Ljuba Morova, 3. Ludmilla Mocsalina (mindhárom 

szovjet) 5. Tóth Éva, 6. Hollóiné Tóth Katalin. A csapatversenyt is a Szovjetunió nyerte. 

A szocialista országok motoros műrepülő versenye színpompás gálával  ért véget. Pentz János  alezredes,  

az MHSZ repülési osztályának vezetője mondott zárszót, ezt követően került sor az ünnepélyes 

eredményhirdetésre. A gála a modellezők bemutatójával kezdődött, majd a győztesek és helyezettek 

mutatták be erre az alkalomra összeállított programjukat. A záróakkord: a repülőgép vontatta, hatalmas 

transzparensen ez a szöveg volt olvasható: Viszontlátásra 1975-ben, a Szovjetunióban! A  kis  

világbajnokság értékelése helyett álljon itt a megyei lap 1979. február 22.-i számában megjelent, néhány 

mondatos közlemény:  „Öt évvel ezelőtt rendezték meg  nagy közönségsikerrel a békéscsabai repülőtéren  

a szocialista országok motoros műrepülő felkészítő versenyét. A nagyszerű rendezésnek, a zavartalan 
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lebonyolításnak, a házigazdák megkülönböztetett figyelmességének köszönhető, hogy június 1. és 10. 

között ismét Békéscsaba ad otthont a rangos eseménynek. 
 

Az előlegezett bizalom nagy tettekre sarkalta a rendezőket, a reptér személyi állományát, a klubtagokat.  

Az MHSZ - Békés megye állami, társadalmi, tömegszervezeteivel karöltve - mindent megtett azért, hogy a 

világbajnokság előtti nagy erőpróbát zökkenő mentesen lebonyolítsa. És június 3-án, vasárnap délelőtt 

felvirradt a nagy nap! 
 

A műrepülő verseny és a honvédelmi nap megnyitóját dr. Szigeti Gábor, a megyei pártbizottság 

osztályvezetője tartotta. Üdvözölte a 20 ezres tömeget, a verseny résztvevőit, a csehszlovák, kubai,  

lengyel, NDK-beli, román, szovjet és a magyar válogatott pilótáit. Az  ünnepséget  követően  motoros  

gépek emelkedtek a levegőbe, egyéni és kötelék műrepülést mutattak be. Feldübörögtek a helikopterek, 

ugrottak az ejtőernyősök, és nem hiányoztak a változatos, pergőritmusú programból a haditechnikai 

bemutatók sem. Délután pedig hivatalos edzést tartottak a verseny indulói. A zsűri hétfőn reggel kezdte 

meg munkáját. A viadal  kötelező és  szabadon választott gyakorlatokkal  kezdődött.  Szerda estére alakult 

ki a csütörtöki döntő mezőnye. A zsűri „motoros műrepülés” címmel versenyújságot adott ki, amely a 

Népújsággal együtt tájékoztatta az eseményekről a közvéleményt. Az öt évvel korábbi,  színpompás  

gálával, természetesen a díjak átadásával ért véget az egy hétig tartó légi parádé. A szocialista országok 

1979. évi, Békéscsabán lezajlott motoros műrepülő felkészítő versenyén a következő eredmények 

születtek. Férficsapat: 1. Szovjetunió, 2. Csehszlovákia, 3. Magyarország, 4. Lengyelország, 5. Románia, 6. 

Magyarország „B” válogatott, 7. NDK. Nők: 1. Szovjetunió, 2. Csehszlovákia. Összetett verseny. Nők: 1.  

Lidia Leonova (szoviet). Férfiak: 1. Jurij Pospesil (csehszlovák). Érdemes megemlíteni, hogy az első tíz  

között 4-4 csehszlovák és szovjet, egy lengyel és egy magyar pilóta végzett. A  legjobb  magyar  a  10. 

helyen végzett Simon László volt. A zsűri egyébként 31 versenyzőt értékelt. 
 

A második békéscsabai mini vb szép versenyt hozott, nagy élményt jelentett a bennfentesek és a nézők 

számára. A rendezésről, a lebonyolításról most sem írunk. Csupán azt jegyezzük meg, az illetékesek 

valószínűleg elégedettek lehettek, mert 1984 nyarán De ne forgassuk annyira előre az idő kerekét! 

Vezérgéppel a Parlament fölött 
 

Az, aki 21 esztendőn át volt parancsnoka a csabai reptérnek, 9 éven  át  irányította  a  modellezők 

munkáját, korábban 5 évig oktatott a légierőnél, fiával egy kötelékben repült az Országház fölött - méltán 

érdemli ki a sportág Nagy Öregje megtisztelő címet. Szappanos József - mert róla van szó - élete egy  

szelete Békés és egyben az ország felszabadulás utáni aviatika históriájának. Tengernyi élménye között 

„mazsolázva” néhány „leg” -et nyújtunk át a kedves olvasónak. 
 

- Hosszú-hosszú éveken át nemcsak a reptér, hanem a motorosgép-vezetői iskola parancsnoki tisztét is    

én láttam el, és az alábbi eset talán egész repülő-pályafutásom legizgalmasabb eseményének számít - 

kezdte mondandóját Szappanos József, majd így folytatta: - A hetvenes évek közepén történt, egy nyári 

tábor során. A 17-18 éves fiúk kiképzésük során megértek arra, hogy oktató nélkül, egyedül repüljenek. 

Történetem hőse a rajparancsnoki ellenőrzés után hozzám került, miután eredményessége  olyan volt, 

hogy el lehetett őt engedni egyedül, elengedtem. Megadtam a feladatokat, a gyerek azokat  le  is 

nyugtázta, annak rendje-módja szerint, beindította a motort, kigurult a végrehajtó vonalhoz. Szépen 
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rádiózott, és elstartolt. A „vörös négyszögben” a startra várók - az ekipázs - tagjai, a repülésvezető Vinczi 

Karcsi, a szegedi reptér parancsnoka, egy figyeléssel megbízott növendék és én tartózkodtunk.  Egyszer 

csak a figyelő hozzánk szaladt, és jelentette, hogy X. Y. növendék nem szállt le. Elérve azt a magasságot, 

amikor a gépet fokozatosan fel kell venni, és helyezkedni kell a leszállásra - tovább ment! Karcsi rádiózni 

kezdett a gyerekkel, miután a növendék a repülés vezető kérdéseire zavaros választ adott, megvártuk a 

következő bejövetelét. A fiú rendesen jelentett a hosszú falon, kért „kettő zöldre” - a  futóműveket  

kinyitva - leszállást. Látszott, hogy tudatilag - oda fönt - rendben volt.  Amikor  azonban eljött 5-7 méterig,  

a gyerek megint gázt adott, és minden szó nélkül továbbment! 
 

Nem volt mit tennem, arra kértem Karcsit, a többieknek adjon ki „rádiófegyelmet” -  azaz  rádiózási  

tilalmat -, és egy géppel nyomban felszálltam. Iparkodtam is fölfelé, s 400 méteren ott találkoztam vele a 

futókinyitás körül. Mellé mentem, és megkérdeztem tőle a rádión: lát-e, s hogy van? Válaszai 

megnyugtattak, s mondtam neki: jöjjön, most megyünk egymás mellett! És minden úgy történt, mint 

korábban. Kötelékben kísértem őt, a gyerek lejött a kritikus magasságig, aztán gázt adott és átment! És 

semmit sem jelentett, pedig előtte a földnek mindent szépen lerádiózott! Egyszerre kezdtünk emelkedni, 

és én rádión keresztül kezdtem nyugtatgatni. Rendesen végrehajtotta az iskolakört, és én akkor már 

kezdtem sejteni az igazságot! 
 

- Nem érzékelem a földet, félek! - jöttek vissza szavai a rádióból. Tovább  nyugtattam,  mondván:  itt 

vagyok mellette. Csak azt csináld, amit én mondok rádión - szóltam bele a készülékbe. Mi tagadás, a tét 

nem volt kicsi! Ahogy aztán a negyedik forduló után - kötelékben - jöttünk lefele, elértük azt  a  

magasságot, amikor fel kellett venni a gépet, kezdtem mondani neki: - Na, szépen vedd föl, gázt le, vedd 

föl, húzzad, húzzad. Ekkor valószínűleg minden félelméről elfeledkezett, és szépen leszállt. Egyszerre 

gurultunk be. Néhány perc múlva a növendék elmondta, hogy a korábbi bejöveteleknél - elérve az 5-7 

métert - behunyta szemét, gázt adott. Egyszerűen félt leszállni! Azt  talán mondanom  sem kell, hogy erre  

a gyerekre nem várt más, mint az, hogy eltanácsoljam az iskoláról, s leszereltessük őt. Nem tagadom, 

örültünk, hogy ennyivel megúsztuk a dolgot! 
 

A legmaradandóbb élményt kétségtelenül az 1968-tól megrendezett augusztus 20.-i légi parádékon való 

részvétel jelentette. Érzésem szerint a leglátványosabb az 1973.-as gála volt, amikor szövetségünk 

negyedszázados jubileumát ünnepelve több tucat géppel „rajzoltuk” fel a főváros egére a 25-ös számot! 

Két évig beosztott repgépvezetőként, azután 1983.-ig kötelékvezérként repültem a Duna kék csíkja és az 

Országház fölött. A százezres közönség, a tv - nézők milliói - biztosra veszem - nem is sejtették, milyen 

hihetetlenül kemény felkészítés előzte meg ezeket a parádékat! Minden alkalommal  tíz  napig  

táboroztunk Dunakeszin, később azonban sikerült ezt az időt felére csökkentenünk. A nálunk, Csabán 

üzemelő tisztiiskola jelölt oktatói állománya is részt vett a fővárosi parádén,  s a fiúkkal  úgy  döntöttünk:  

mi már itthon megkezdjük a felkészülést. Kora reggel és a fárasztó oktatási nap után gyakoroltunk, de 

mindenért kárpótolt bennünket az, hogy megrövidítettük a dunakeszi tartózkodást. 
 

A televíziósok több alkalommal kerestek meg. Egyszer a földön, máskor a levegőben készítették el a 

riportokat. Egy alkalommal kijött a stáb a dunakeszi reptérre, és az általuk kiagyalt szöveget kellett volna 

magnóra mondanom, a felvétel mellé. A szövegben olyan dolgokat találtam, melyeket nem tudtam 
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„bevenni”. Betanult szöveget soha nem szerettem mondani, csak azt éreztem a magaménak, amit  

értettem is. így - noha kapacitált a rendező - ebből a riportból nem lett semmi! 
 

Azt hiszem, a legbüszkébb a sok-sok repülők között én voltam 1980.  augusztus 20-án, hiszen a  fiam  gépe 

is - az enyémmel együtt - hasította a főváros légterét! Józsit kilencéves korától kezdve hordtam ki a 

reptérre. Annyira „megfertőzte” a repülés, hogy ezt választotta élethivatásul. Csabán koszorúzott, tőlem 

kapta a motoros kiképzést. A tisztiiskolai előkészítőn felfigyeltek rá. Kikerült a Szovjetunióba, a Frunze 

Akadémián végzett, és 1977.- ben avatták hadnaggyá. Három éven át – ő a néphadsereg, én az MHSZ 

képviseletében - repültünk együtt a Duna fölött. Jóska ma százados, parancsnokhelyettes. Nem tagadom: 

örülök, hogy fiam is ezt a hivatást választotta! 

 
 

Szegedi, Mult, Molnár: az első gyulai triumvirátus 

 
Tudjuk, a fenti alcím kissé bizarr, de most, amikor a gyulai sebességi körrepülő csapat jeles tetteit vetjük 

papírra - úgy érezzük -, dőreség lenne kihagyni a historikus hasonlatot! A latin eredetű triumvirátus 

kifejezés „három együttműködő férfi együttesét” jelenti. 
 

Az idegen Szavak Szótára így magyaráz: „Három személy szövetkezése a legfőbb hatalom gyakorlására az 

ókori Rómában.” Történelmi tény, hogy időszámításunk előtt 60 -ban három hadvezér: Julius Caesar, 

Pompeius, Crassus egymás támogatásával megalakította az első triumvirátust.  Róma  ekkortájt  fél  

Európa, Észak-Afrika, Kis- Ázsia ura, világhatalom volt. 
 

Hogy az 1970.-es évek derekán mire szövetkezett Szegedi Sándor, Mult József, Molnár József? Arra, hogy 

kis, vijjogó gépeikkel meghódítsák először hazánk, azután Európa, a Távol-Kelet és Észak-Amerika 

versenypályáit. Tervük sok töprengés, kísérletezés, anyagi áldozatok, tömérdek  munka  révén  

megvalósult. Feljutottak az őket megillető hegy csúcsára: Európa- és világbajnokok lettek!  És  az  első 

gyulai triumvirátust követte - Molnár távozása után - Nagy Lajossal, Elekes Imrével kiegészítve a második, 

illetve a harmadik! Ezért hát a historikus hasonlat, amely bármennyire is szokatlan, de találó. A gyulai 

triumvirek ugyanis új fejezetet nyitottak a sportág történetében. 
 

A világraszóló eredmények bölcsőjét, a pályát széles körű összefogás hozta létre. Az objektumot először a 

csabai repülőtérre, azután a gyulai sporttelep szélére tervezték, majd a 44- es út mellett építették fel. Az 

MHSZ- központ, a helyi és megyei vállalatok, üzemek támogatása mellett óriási jelentőséggel bírt a gyulai 

és csabai modellezők fáradságot, időt nem kímélő társadalmi munkája. A betonkoszorút, az akkor Gyulán 

dolgozó, hódmezővásárhelyi Közútépítő Vállalat brigádjai készítették el. A  sebességieket  immár 

huszonegy esztendeje híven szolgáló pálya ma már közkedvelt találkozóhelye a hazai és nemzetközi 

mezőny tagjainak. A nagyszerű létesítmény ellenére a fürdőváros versenyzői 6 szűk esztendőt értek meg. 

Magyar motorokat használva nem tudtak felzárkózni a hazai élmezőnyhöz, sőt.... 
 

- Már készültem abbahagyni a körrepülő sebességit, mert nem nagyon ment a repülés. Az 1974. évi, 

debreceni országos bajnokságon végigkínlódtam 10 kört - villából-, hogy pontot szerezzek a megyének. 

Közben, kintről már kiabáltak olyasmiket, hogy: 
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„Nem szédülsz?” „Nem félsz, hogy leesik?!” Amikor lejöttem a pályáról, megfogadtam, többet én nem 

veszek fogantyút a kezembe, csak Szegedi Sanyi eltérített ettől a szándékomtól azzal, hogy hozott jó 

motorokat - mesélte Mult József. 
 

- Ez szó szerint igaz, én is ebben a cipőben jártam. Annyira rosszak voltak a hetvenes években a magyar 

modellmotorok, hogy alig tudtunk velük minősíteni. Szégyelltük magunkat, hogy több éve csináljuk ezt a 

kategóriát, eredmény nélkül - folytatta a történetet Szegedi Sándor. - Azt viszont tudtuk, hogy 

Olaszországban a volt világbajnok Rossi testvérek üzeme remek motorokat készít.  Írtam  nekik,  

válaszoltak, és én 1975 tavaszán, turistaként kimentem Olaszba, és felkerestem a bresciai Rossi-céget. 

Miután megcsodáltam a kertben lévő pompás körrepülő pályákat, felballagtam az irodaházba. Kézcsók a 

titkárnőnek, fütyülős barack a főnökségnek, és már tették is elém a jobbnál jobb motorokat. Dollárért, 

márkáért négy motort vettem, s ezekből jutott Mult Jóskának és Molnár Jóskának is. 
 

Új motorhoz új modell kell - véltük, és mert akkor a világ élmezőnye félszárnyú modelleket repített, ezt 

„koppintottuk” le mi is. Én szemmel lefényképeztem ezeket, itthon Mult Jóskával gyorsan megterveztük, 

megrajzoltuk és megépítettük új modelljeinket. Ezekkel vettünk részt az 1975. évi, Péren rendezett 

országos bajnokságon, és a szakma nagy meglepetésére csapatbajnoki címet szereztünk.  Ettől  kezdve 

sorra hoztuk az első helyeket, de sokáig kellett bizonyítanunk ahhoz, hogy végre dr. Beck Rezső, a 

modellezési osztály vezetője patronáljon bennünket, és kiküldjön az ausztriai, svájci  nemzetközi 

viadalokra. 
 

- Úgy emlékszem, 78 -ban, Svájcban találkoztunk az NSZK-beli világbajnokkal, Emil Rumpellel, aki 

instrukciókat adott arra vonatkozóan, mit csináljunk a Rossi-szériamotorokkal, hogy teljesítményük 

növekedjen - árulta el Mult József. - Abban az évben tanácsait még nem mertük elfogadni, mert nem volt 

utánpótlás-alkatrészünk. Később nemzetközi kapcsolataink  révén  sikerült  hozzájutnunk  alkatrészekhez, 

és elkezdtünk kísérletezni. Nőtt a gépek sebessége, és annak ellenére, hogy az 1980 -as vb-n még nem 

kerültünk dobogóra, már jegyezték nevünket a nemzetközi porondon. 
 

- A félszárnyú modelleket az olaszok találták ki, ezeket mi kezdtük csinálni Magyarországon. Viszont a 

félágú légcsavart mi kísérleteztük ki, mi versenyeztünk vele először, és mi terjesztettük  el  az  egész  

világon - folytatta a technikatörténeti visszaemlékezést Szegedi Sándor. - Létjogosultságát azzal 

bizonyítottuk: ha jól volt beállítva a légcsavar, akkor kb. 4-5 km/óra pluszsebességgel rendelkezett a gép.  

Ez biztosította mindhármunk számára a válogatottságot és a nemzetközi versenyeken a dobogós 

helyezéseket. 

 
 

Az eredményhirdetéskor három magyar zászlót lengetett a szél 

 
A gyulai modellezőklub 1981 januárjában vette fel a legendás pilóta, Dobos István nevét. A műhelyek, a 

klubhelyiségek az MHSZ birtokában vannak, s 1966 óta az ifjúsági és úttörőház alagsorában találhatók. Egy-

egy 6x7 m-es helyiség áll a szabadon repülő és a sebességi szakág rendelkezésére. Géptermek, két raktár és 

egy klub szoba jelenti „a birodalmukat”. Az utóbbiban rádió, tv és a falon egy viharvert hegedűtok. Ennek 

nem mindennapi a története. 
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- Első külföldi versenyünkre, Romániába készültünk. Sanyi és én ugyanabba a tokba pakoltuk  a  

szétszedett gépeket. Molnár Jóska azonban nem rendelkezett ilyennel, és már idő sem volt egy láda 

megcsináltatására - mesélte Mult József. - Jóska barátunknak viszont volt  egy  ötlete.  Egy  

cigányzenésznek addig fizette a fröccsöket, míg el nem kunyerálta tőle a  hegedűtokot.  Ebbe  pakolta 

gépét és ezzel utazott. A román vámosok ügyet sem  vetettek a mi pakkunkra, a hegedűtokot viszont oda 

is, vissza is ki kellett nyitni. Nyilván azt hitték, Jóska mesterhegedűkkel seftel. Amikor aztán kiderült, hogy 

valóban gépeket rejt a tok, a modellt védő bőrtakaró alatt matattak a vámosok. Nyilván értékeket  

kerestek, hiszen ők nem tudták: az igazi értéket a modell képezi! Később Jóska is csináltatott magának 

modellhordozó ládát, ám a tokot sem dobtuk ki, az első külhoni szereplésünkre emlékeztet. 
 

Gyulai látogatásunk alkalmával Molnár Józseffel már nem találkoztunk a klubban. Az első triumvirátus 

legfiatalabb tagja ugyanis visszavonult a versenyzéstől. Indulására id. Árva János ekként emlékezett. 
 

- Az én kezem alatt kezdett Jóska. Abban az időben kisebb”A/1” -es gépeket épített. Ő volt az első a 

gyerekek között, aki motoros gépet is készített. Talán még rádiósokkal is foglalkozott. Mivel volt érzéke a 

motor kezeléséhez, 15 évesen átment a körrepülőkhöz. Az érettségi után jól jövedelmező szakmát tanult, 

de ezt felcserélte egy olyannal, amely ha kevesebb pénzt is hozott a konyhára, de több szabad időt 

biztosított a modellezés számára! 
 

A gyulai triumvirek az 1982. évi svédországi világbajnokság egyéni versenye során, egymás között 

döntötték el a dobogós helyezések sorsát. Két évvel később, az Amerikai Egyesült Államokban 

megismétlődött a gyulai háziverseny. A két, csodálatos sikerrel zárult vb eredményhirdetését így 

kommentálta Szegedi Sándor: 
 

- Svédországi szereplésünk nagy szenzációt keltett. Az eredményhirdetés előtt kiderült, hogy a 

rendezőknek csak egy piros-fehér-zöld zászlaja van, pedig háromra lenne szükség. Mondták, kis türelmet 

kérnek, mert egy rendező már el is ment a magyar követségre, a hiányzó lobogókért. Igen ám, de a követ 

víkendezett, s a titkár - főnöke tudta nélkül - nem merte kölcsönadni a két  trikolórt.  A svédek ezen 

nagyon, mi egyáltalán nem lepődtünk meg! Így  egy magyar zászló alá álltunk a ceremónia alkalmával, de  

ez a közjáték nem tette kisebbé a mi érdemeinket! 
 

Következett a 84 -es világbajnokság, Amerikában. Az indulás előtt biztos, ami  biztos  alapon,  

megbeszéltük, hogy a gépek között viszünk egy magyar zászlót, nehogy úgy járjunk, mint Svédországban. 

Csúcson lévő csapatunk győzött, és nekünk jutott az első-második-harmadik hely is! És az 

eredményhirdetés előtt megismétlődött a két évvel korábbi sztori. Jött a rendezőség, és közölte velünk: 

sajnos csak egy magyar zászlójuk van, nem tudnak két másikat szerezni. Mondom: nincs baj, itt a mienk! 

Megszólalt csapatvezetőnk, Somogyi Feri: „Itt a harmadik, mert én is hoztam egyet!” így történt aztán, 

hogy ott, a tengerentúlon, a díjkiosztás alkalmával mindhárom árbocon a magyar lobogót lengette a szél! 
 

A magával ragadó percek, a napfényes történetek után szólni kell a szürke  hétköznapokról  is. 

Pontosabban fogalmazva: akár illik, akár nem, de beszélni kell a siker, a győzelem áráról is. No meg arról, 

milyen elismerésben részesültek azok, akik felkapaszkodtak a csúcsra és ott meg is vetették a lábukat?! 
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- Indulásunk idején jócskán 10 ezer forintot tett ki az az összeg, amelyet  évente  saját  zsebünkből 

fizettünk ki motoralkatrészekre, mert akkoriban nemigen voltak támogatóink - erősítette meg a szállongó 

híreket Mult József, azután kedvezőbb hírekkel folytatta: - Lassanként, amikor már jönni kezdtek az 

eredmények, a Vízügy patronált bennünket, és mint válogatott kerettagoknak, nekünk is juttatott 

motoralkatrészeket az MHSZ- központ. Szólnunk kell az anyagi támogatásról is. Nálunk szigorúbbak a 

sportminősítési szintek, mint más sportágakban. Nemzetközi minősítést az EB első - második, a vb első- 

második-harmadik egyéni helyéért adnak. A juttatás összege havi 1-2 ezer forint. Ezen kívül sok szép 

serleggel, dísztárggyal jutalmaztak bennünket. Ha hosszú távon mérlegre tesszük a dolgokat, akkor azt 

mondhatom, már nem ráfizetéses számunkra ez a sportág. Sőt, ha beleszámolok olyat, hogy eljutottam 

Kínába, és azt nekem kellett volna finanszíroznom, akkor azt mondhatom, nem vesztettem, hanem 

nyertem! 
 

- Sokan megkérdezték már, hogyan bírja családunk azt, hogy modellezünk? Mi tagadás,  jó  kérdés  ez, 

mert bizony ezt bírni kell! Gyakorlatilag a mi összes szabad időnket ez a sportág kötötte le, és azt, hogy 

nem vagyunk otthon, el kellett tűrnie a családnak. Közös nyaralásról, programról alig lehetett  szó. Meg  

kell hogy mondjam, nem örültek neki - de elviselték! Bizony az asszonyoknak kevés fény, elismerés jutott. 

Amikor ünnepségeket rendeztek, csak minket hívtak meg, a feleségeket nem. Pedig a  család,  az  

asszonyok tűrőképességének nagy része van abban, hogy el tudtuk érni eredményeinket! 
 

- Sok modellező társunk járt úgy, hogy nősülés után az asszony kijelentette: vagy ő, vagy a modellezés! 

Szerencsére mi, Mult Jóskával nem jártunk így - zárta le a komoly, nagyon is  emberi  témát  Szegedi 

Sándor, a világhírű versenyzö, a Dobos István klub titkára. 

 
 

A XII. motoros műrepülő világbajnokság házigazdái voltunk 

 
Békés megye társadalma, a sportbarátok tízezrei osztatlan örömmel fogadták a hírt: Békéscsaba rendezi 

1984. augusztus 12. és 27. között a XII. Motoros Műrepülő Világ- bajnokságot. Hogy a  színhely  

kijelölésénél miért esett a választás  Békés megyére? Azért, mert nagyszerűek  a lehetőségek!  Híre ment  

az 1974- és 1979- es mini vb pompás rendezésének, és az aviatikának klasszikus hagyományai vannak a 

megyében! Ezért döntött úgy a felsőbb vezetés, hogy az 1984. évi  vb megrendezését Békés megyére  

bízza! Az országos és a megyei rendező bizottság két esztendőn át készült a nagy mitingre. A Viharsarok 

több mint száz gazdálkodási egysége, intézménye jelentős összeget bocsátott a szervező bizottság 

rendelkezésére, s ezenkívül nagyon sokat jelentettek a nem anyagi természetű felajánlások is. Viszonylag 

hamar elvégezték a reptéren az építési, korszerűsítési, csinosítási munkálatokat. Amikor Békéscsabán járt 

James Black, a Nemzetközi Repülő Szövetség, a FAI motoros műrepülő bizottságának elnöke, elismerően 

nyilatkozott az előkészületekről. 
 

A vb-re 16 országból 62 férfi és 8 női versenyző nevezett. Összesen 270 hivatalos delegátust, 

versenybizottsági tagot, technikusokat, megfigyelőket szállásoltak el Békéscsabán, Gyulán, Orosházán a 

szállodákban, a kempingekben és a csabai iskolacentrumban. A legfrissebbek az NSZK-beli pilóták voltak, 

akik augusztus 6 -tóI a helyszínen készültek. Az csak természetes, hogy a magyar válogatott, Tóth László, 
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Molnár András, Balatoni József, Pászti Tibor, Bessenyei Péter is itt gyakorolt Hargittai Ferenc edző 

vezetésével. Egyébként a nagy randevú résztvevőinek zöme két nappal a megnyitó előtt érkezett meg, 

stílszerűen, a levegő kék országútján át. 
 

A vb-felkészülés közepette, július 28-án Jámbor Pista bácsi, a repülés nagy barátja és a megyei klub 

patrónusa nem mindennapi módon ünnepelte meg - kint a reptéren – hetvenedik születésnapját. A jeles 

napon mit adhattak a repülők Pista bácsinak? Olyas- mit, ami számára is kedves, szívet dobogtató: egy 

műrepülő légteret! Így Balatoni József válogatott versenyzőnkkel egy remek masina „nyergében” 

startolhatott. Amikor aztán 1500 méter magasan beértek a repülőtér légterébe, megkezdődhetett az 

emlékezetes, jubileumi műrepülő-feladat végrehajtása. Jámbor István a landolás után fiatalokat 

megszégyenítő frissességgel szállt ki a gépből. Aztán tovább dolgozott a vb sikeréért. Bármilyen munka 

akadt, azt vállalta és megoldotta! 
 

Végre elérkezett a nagy nap. Augusztus 13., hétfő, az első, Békés megyében rendezett világbajnokság 

megnyitójának időpont ja! Noha a délutáni órákban esőfelhők gyülekeztek Békéscsaba fölött, ez sem 

akadályozta meg abban az érdeklődőket, hogy már jóval a megnyitó időpontja előtt valóságos 

népvándorlás induljon meg a békéscsabai repülőtér felé. Tizennyolc órakor egy vontató- és egy 

vitorlázógép jelent meg a publikum feje fölött, és a vontatókötélre erősített drapériáról ez a kétnyelvű 

szöveg volt olvasható: Köszöntjük a vb résztvevőit! Az  ünnepélyes  megnyitóra  felsorakozott  

versenyzőket, a vendégeket, a sokezres nézősereget Szepesi József ezredes, az MHSZ repülőfőnöke, a vb 

igazgatója üdvözölte. Külön köszöntötte dr. Trautmann Rezsőt, az elnöki tanács helyettes elnökét,  

Bertrand Larchert, a Nemzetközi Repülő Szövetség vezérigazgatóját és dr. Cenek Kepákot, a FAI első 

elnökhelyettesét. A díszelnökségben helyet foglalt dr. Kovács Jenő, az MSZMP  KB  osztályvezető 

helyettese, Stock János altábornagy, az MN légvédelmi és repülőparancsnoka, Kiss Lajos vezérőrnagy, az 

MHSZ főtitkára, Rónai Rudolf, az MRSZ elnöke, Farkas Bertalan űrhajós alezredes, Farkas László, a MÉM 

Repülőgépes Szolgálatának főigazgatója, valamint Békés megye párt-, állami s társadalmi szerveinek 

vezetői, élükön Szabó Miklóssal, az MSZMP Békés Megyei Bizottságának elsőtitkárával és Gyulavári Pál 

megyei tanács elnökkel. Szepesi József üdvözölte a FAI tisztségviselőit, a különböző országok 

repülőklubjaiból érkezett sportolókat, így Ausztrália, Egyesült Államok, Csehszlovákia, Franciaország, 

Kanada, Nagy-Britannia, Szovjetunió, NSZK, Olaszország, Románia, Spanyolország, Svájc, Magyarország 

műrepülő-válogatottját. Ugyancsak köszöntötte a megfigyelőként részt vevő nemzetek: Bulgária, 

Lengyelország, Norvégia és az NDK képviselőit. 
 

Dr. Trautmann Rezső ünnepi beszédét követően Bertrand Larcher bemutatta az NDK-beli zsűri elnököt, 

Werner Garitzot és a lengyel Andrej Ablamowiczot, a bíróbizottság elnökét. Ezt követően az árbocokra 

került a nemzetközi repülőszövetség, hazánk és Békéscsaba zászlaja. A versenyzők nevében  Balatoni  

József tett fogadalmat. Ezzel zárult az ünnepélyes ceremónia, amelyet bemutatók követtek. 
 

A kis gépek, a modellek között a pécsi Mohai István négymotoros, 150-180 kilométeres sebességet elérő 

gépe lett a sztár. A későbbiekben lélegzetelállító volt Matuz István vitorlázó műrepülő bemutatója, Daka 

Olga sorozata, az a kötelékrepülés, amelyet a hatvanas évek kiváló műrepülői, a Farkas-Erdős-Kovács trió 

mutatott be. A finálé is hozott látnivalót. A nemzetek zászlaival 36 ejtőernyős ereszkedett alá, utánuk 

méltóságteljesen emelkedtek a magasba a sokszínű hőlégballonok. 
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Keddtől csütörtökig a körülményekkel, a légtérrel ismerkedett a mezőny. Pénteken, szombaton  a  

kötelező, s vasárnap és hétfőn a szabadon választott programot „adták elő” a pilóták. Augusztus 21-én 

pihenőnapot tartottak. Ezt az alkalmat használtak fel a Békés megyei szervezők arra, hogy néhány gyár, 

üzem, állami gazdaság, ipari és mezőgazdasági szövetkezet meglátogatása kapcsán mutassák be szűkebb 

hazánkat a vb részt- vevőinek. Ha már a kikapcsolódásnál tartunk, mondjuk el: a szervezők a nagy 

találkozók idejére gazdag kulturális programot állítottak össze. Ezen szerepelt több kiállítás, 

orgonahangverseny, folklórműsor és rock koncert. Az érdekességeknél maradva jegyezzük meg: a 

sajtóirodán 31 újságíró dolgozott, akik között voltak NSZK -beli, csehszlovák, egyesült államokbeli és NDK 

-s szakírók is. A vb kétnyelvű, kitűnően szerkesztett újságjából három szám került az  árusokhoz.  

Napvilágot látott a „Műrepülés” című, 247 oldalas könyv, amely a szakembereknek és a  repülés  

barátainak nagyon sok érdekességgel szolgált. 
 

- Nemcsak a hírneves pilóták, a FAI tisztségviselői és hazai kollégái találkoztak a vb alkalmával, hanem 

olyan jeles hazai személyiségek is, akik valami módon kötődtek a békéscsabai reptérhez!  Itt  volt,  és 

meleg szeretet övezte id. Rubik Ernőt, a Kossuth- díjas repülőgép-konstruktőrt, aki jó  ötven  évvel  

ezelőtt egy Gerle gép pilótájaként ragadtatta tapsra a csabai repülőnap publikumát. Azt talán 

mondanunk sem kell, hogy megkülönböztetett figyelem fordult Farkas Bertalan űrhajós alezredes és 

Magyari Béla kiképzett űrhajós felé. Itt találkozott újra a kozmosz magyar hősével Hargitai Ferenc, a 

magyar műrepülő-válogatott edzője, aki valamikor elindította. „Berci” repülős pályafutását. 
 

- Az csak természetes, hogy itt vagyok, hiszen két éven át, 1966- és 1967-ben a békéscsabai repülőtér  

volt a második otthonom. Így nemcsak a mostani eseményhez, hanem annak színhelyéhez is kötődöm - 

hangsúlyozta Farkas Bertalan. - Itt kezdtem repülni, és ráadásul éppen Hargitai Ferenc,  a  magyar 

csapat vezető edzője volt az oktatóm. Tőle tanultam az alapokat.  Annak  ellenére,  hogy  

kipróbálhattam a hangsebesség fölötti repülés szépségeit és nehézségeit, nagyon érdekel, ami itt 

történik. 
 

Farkas Bertalan elmondta még, hogy határtalanul szurkol a magyar fiúknak, s ő örülne a legjobban, ha 

nagyszerű teljesítménnyel szereznének meglepetést a szakembereknek, sporttársaiknak és a 

nagyközönségnek egyaránt! Nos, a köztiszteletnek örvendő „Berci” vágya teljesült: az utóbbi idők 

legszebb eredményét érték el a magyar válogatott tagjai! De menjünk sorjában! 
 

- Augusztus 22- és 23-án, szerdán és csütörtökön a mezőny az ismeretlen kötelező gyakorlatokat repülte 

meg. Csütörtökön kora délután a büfé tv-szobája - mint mindig- zsongó méhkashoz hasonlított. A  

komputer adatait közvetítő képernyő előtt egyszer csak Tóth László felkiáltott: - Andris, Péter! 

Mindhárman a tizenhatban vagyunk! 
 

- Ez volt az a pillanat, amely a világbajnokság kezdete óta a legemlékezetesebb lett a mieink  számára!  

Késő délután még az előbbinél is kellemesebb hírt közöltek a verseny- irodán.  22  év  után  csapatunk 

ismét az élmezőnybe került, és a negyedik helyet szerezte meg! 
 

- Az 1984. évi motoros műrepülő csapat-világbajnokság végeredménye: 1. Amerikai Egyesült Államok, 2. 

Csehszlovákia, 3. Szovjetunió, 4. Magyarország (Tóth, Molnár, Bessenyei), 5. Franciaország, 6. Ausztrália. 

Nők: 1. Szovjetunió, 2. Amerikai Egyesült Államok, 3. Franciaország. 
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- „A nap hőse: Bessenyei Péter” - adta hírül a Békés Megyei Népújság augusztus 25.-i, szombati száma. És 

Péter barátunk rá is szolgált a dicséretre, hiszen az utolsó versenyszámban, a 4 perces, ún. korlátlan 

szabadgyakorlatban élete legjobb egyéni teljesítményét nyújtva, a hetedik helyen végzett. Ezzel az 

összetett versenyben is előbbre rukkolt. 
 

Természetesen nem szabad megfeledkezni Tóth Lászlóról és Molnár Andrásról sem, akiknek ugyancsak 

óriási érdemei voltak abban, hogy újra jegyezték a magyar műrepülő sportot. Szepesi József, az MRSZ 

főtitkára abban látta az eredményesség titkát, hogy válogatottunk tudatosan készült a világversenyre, és  

ez már a kiválasztásnál, a keret-összeállításnál megkezdődött! 
 

Visszatérve az utolsó versenynaphoz: ha lényegeset nem is, de néhány változást hozott a negyedik szám. 

Először engedte át másnak az első helyet a férfiaknál a cseh- szlovák Jirmus, aki kitűnő repüléssel,  

összetett világbajnoki címmel bizonyította, hogy egy évvel korábban nem véletlenül szerezte meg az 

Európa-bajnoki címet. 
 

A magánrepülő iskolát fenntartó nyugatnémet Manfred Stroessenreuther korábbi ezüstérmeinek számát 

újabbal szaporította. A szívósan küzdő amerikai Kermit Weeks lépett a dobogó harmadik fokára. 
 

A női egyéni viadal érdekessége, hogy a gyengébben kezdő  szovjet lányok fokozatosan magukra találtak, 

és aztán már ők uralták a légteret. Az aranyérmes az a Makagonova lett, aki a legutóbbi vb-n Nyemkova 

mögé szorult. A világ legjobbjai szombaton este, a békéscsabai ligeti szabadtéri színpadon vehették át 

nemesfémű érmeiket. 
 

Az 1984. évi motoros műrepülő-világbajnokság egyéni versenyének végeredménye: 
 

Férfiak: 1. Petr Jirmus (Csehszlovákia), 2. Manfred Stroessenreuther (NSZK), 3. Kermit Weeks (Amerikai 

Egyesült Államok).... 12. Bessenyei Péter, 13. Tóth László 15. Molnár András. 

Nők: 1. Khalide Makagonova (Szovjetunió), 2. Ljubova Nyemkova (Szovjetunió), 3. Debby Rihn (Amerikai 

Egyesült Államok). 
 

Augusztus 26-án délelőtt - ismét sok ez res publikum előtt - került sor a gálára. A viadal legjobbjai kis 

gépeikkel utoljára emelkedtek a levegőbe, hogy szemet gyönyörködtető és lélegzetelállító légi táncukkal 

búcsúzzanak Békés megye lakosaitól, e szép alföldi tájtól, a békéscsabai repülőtér légterétől. Levonták a 

zászlókat, Kiss Lajos vezérőrnagy átadta a Nemzetközi Repülő Szövetség zászlaját a következő rendező 

ország, Nagy-Britannia képviselőjének, James Blacknak. Ezzel hivatalosan is véget ért a XII. motoros 

műrepülő világbajnokság. 
 

A világbajnokság ideje alatt naponta 10-10 percben számolt be a Magyar Rádió a nagy  eseményről. Tíz 

perc alatt kellett a hallgatókat megismertetni a motoros műrepülés szépségével, nehézségével. 

Ugyanakkor a verseny állásáról, érdekességeiről is tájékoztatást kellett adni. Nem  volt  tehát  könnyű  

dolga a riporter Fábián Istvánnak, a Békés Megyei Népújság sportrovat vezetőjének és szakmai  

segítőjének, Katona Sándornak, az 1962. évi motoros műrepülő világbajnokság aranyérmes  

csapattagjának. A csabai újságíró megtiszteltetésnek érezte feladatát, alaposan felkészült az adásokra, 
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közben önmaga is belemélyedt a műrepülés rejtelmeibe. A Magyar Rádió kis stábja nap mint nap hallatta 

hangját, és színesen, plasztikusan tolmácsolt a történésekről. 
 

Frontó András, az MHSZ Békés megyei titkára felhasználva a Népújság nyilvánosságát,  köszönetet  

mondott a különböző szerveknek, azért a segítségért, amelyet a világbajnokság megrendezéséhez 

nyújtottak. Tucatnyi üzem, gazdaság, szövetkezet nevét kellene felsorolni, melyek nélkül most nem 

tehetnénk oda a XII. vb mellé a „jól sikerült” jelzőt. Nem szabad elfeledkezni a nagyközönség 

érdeklődéséről, melyet 14 napon át tanúsított a sportág iránt. Nagy nyeresége volt a  reptérnek  az a 

három új  objektum, ami most már a helyi sportot szolgálja. A vendéglátásról, a technikai lebonyolításról,   

a versenyvezetésről az idelátogatott FAI- vezérkar, valamint a 16 nemzet képviselői elismeréssel 

nyilatkoztak. A vb résztvevői - hazatérve - magukkal vitték itteni tapasztalataikat. 
 

Számunkra pedig mindig emlékezetes marad az a két hét, amikor Békés kék ege alatt mutatták be 

akrobatikus táncukat a világ legjobb műrepülői! 

 
 

Adatmorzsák Botyánszki, Kvasz, Székely, Osgyán életének utolsó 
esztendeiről 

 
Szalagcím a Népújság 1985. február 8-i számában: Kvasz András nevét vette fel a Békés Megyei Repülő és 

Ejtőernyős Klub! Mielőtt felidéznénk a REK ünnepi ülésének részleteit, számoljunk be azokról az 

adatmorzsákról, amelyeket sikerült összegyűjteni az egykori Rákos-mezei és csabai gépépítő pilóták 

életének utolsó szakaszáról. 
 

Amint azt már leírtuk, Dobos István és Ős Lajos a harmincas évek végén távozott az élők sorából. 

Botyánszki, Kvasz, Székely, Osgyán viszont jó erőben érte meg a felszabadulást. Közülük először - 1949- 

ben - Osgyán Pál hunyt el. Egykori gépének motorját a Közlekedési Múzeum őrzi. 
 

Kvasz Andrást 1953-ban jelentős kitüntetés érte. A FAI a repülés érdekében kifejtett áldozatos 

tevékenységéért a Paul Tissandier-diplomával tüntette ki. Székely Mihály 1959-ben, 74 éves korában halt 

meg Budapesten. Emlékét márványtábla őrzi a szarvasi múzeum falán. 
 

- Botyánszki Mihályt a hazai szaksajtó teljesen elfelejtette, viszont Szlovákiában felfedezték! A 

Trencsénnyiek az első világháború előtti felvidéki repülőbemutató adatait kutatva jutottak el 

Botyánszkihoz és Kvaszhoz. A Csabáról elszármazott Kerepeczki András világháborús pilóta segítségével 

kereste fel Mihály bácsit Štefan Androvič. A mérnök-hírlapíró a Trencsényi technikai újságban 1959 

nyarán „Az első szlovák repülő-konstruktőr” cím alatt mesélte el Botyánszki pályafutását. A cikkből 

kiderült, hogy „Mihail” kéthónapos losonci tartózkodása során gépet épített, kiképzett egy Csizmadia 

nevű pilótát, majd Kassán csatlakozott Kvasz bemutatócsapatához. Androvič ezzel zárta sorait: „Az első 

szlovák repülőkonstruktőr a mai napig saját szülővárosában, Békéscsabán él.” 
 

- A Békés megyeiek közül a szarvasiak „kapcsoltak” a leghamarabb. A Népszava 1962. január 27.-i 

számában közölte, hogy a „Szarvasi Öregdiákok Baráti Köre” február elején ünnepséget rendez a Vajda 
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Péter gimnáziumban, az intézet egykori diákja, Székely Mihály, a híres aviatikus emlékére. Az ünnepségre 

meghívták a Budapesten lakó Kvasz Andrást, és a vele készített interjú a Népújság február 21.-i számában 

jelent meg. Annak okát, hogy Botyánszki miért nem volt ott Szarvason, nem ismerjük. Annyi bizonyos: 

„Mihail” a találkozó időpontjában még jó egészségnek örvendett, hiszen a halál jóval később, 1963. 

június 30.-án ragadta el. 
 

- A megye történészei közül dr. Virág Ferenc volt az, aki korabeli újságcikkek és levéltári adatok 

felhasználásával állított emléket a magyar aviatika Békésből elszármazott, illetve itt kísérletezett 

gépépítőinek. Első, e tárgyban írott cikke 1962. május 13.- án jelent meg a Népújság Köröstáj- 

mellékletében, „A repülő közlekedés Békés megyei úttörőiről” címmel. A szerző dióhéjban ismertette 

Botyánszki, Dobos, Kvasz, Ős, Osgyán, Székely pályafutását, majd későbbi publikációiban aviatikusaink 

egy-egy bravúros repülését közölte. 
 

- Štefan Androvič a pozsonyi Szmena című napilap hasábjain 1975. november 25-26-án - kibővítve fent 

idézett sorait - fotókkal illusztrált színes írásban elevenítette fel Botyánszki Mihály és Kvasz András 

szlovákiai repüléseinek történetét. Androvič 1985 -ben a szlovákiai Honismeret című újság 1. számában 

„Hetven év telt el Kvasz András első, nyugat-szlovákiai repülése óta” című írással jelentkezett. Összegezte  

a pilóta eredményeit, és megemlítette, hogy Kvasz 1914. május 23-24. -i Trencsényi repülésének   

ötvenedik évfordulóján meglátogatta a helyi Aero Klubot. Biztosra vesszük, Štefan Androvič mérnök- 

hírlapírónak nagy része volt abban, hogy a pozsonyi televízió 1984 novemberében egyórás műsorban 

emlékezett meg Kvasz Andrásról! 
 

- Még egy adalék Bandi bácsi külhoni népszerűségéhez. A Komárnóban élő Ábrahám Márton megküldte 

nekünk az 1979. évi kiadású Enciklopédia Szlovenszka harmadik kötetének egy fénymásolt oldalát. A 

címszó így kezdődik: Kvasz Ondrej 1883. november 21. -én vagy Békéscsabán, vagy Hrabusicen született.   

A lexikon 31 sort szentelt az aviatikusnak. Az, hogy északi szomszédjaink nem voltak biztosak a Tissandier 

diplomás szülőhelyében, az még megbocsátható! Az viszont, ahogyan nyugdíjba vonulásakor idehaza 

elbántak vele, az már elszomorító! 
 

- Kvasz András a felszabadulás után a csabai reptér első parancsnoka volt. A belföldi légi járatok 

megszüntetése után a korhatárt már amúgy is túllépett Bandi bácsit - mint az egykori MÁV - státuszba 

sorolt altisztet - nyugdíjazták. Ekkor kérelmet terjesztett elő. Nem kifogásolta a megállapított szerény 

összeget, bár tehette volna! Csupáncsak azt kérte, hogy ne - szavai szerint - mint „vasúti bakter” kapja 

nyugdíját, hanem mint a magyar repülés egyik úttörő pilótája! Kérelmét elutasították .....Ekkor egy világ 

omlott össze benne. Hát csak ennyire értékelték azt, amit a magyar aviatikáért tett?! Valósággal 

embergyűlölővé vált .... Hogy biztosítsa megélhetését, közel a hetedik ikszhez, a Budapesti Kertészeti 

Vállalathoz ment dolgozni. Előbb a Hanságban tevékenykedett, majd a főváros parkjait gondozta. 1973 

őszén a galambősz aviatikust tüdőgyulladással szállítottak az Uzsoki utcai korházba. Kilencvenedik 

születésnapján, november 21. -én újra felfedezték! A kórház falai között kis ünnepséget rendeztek 

számára. Köszöntötték Békéscsaba, a KPM, az MHSZ, a Közlekedési Múzeum képviselői, akik 

kitüntetéseket és ajándékokat adtak át neki. Radnóti László a Magyar Rádió számára készített interjút 

vele. Sajnos a gondos orvosi kezelés sem segített. Néhány hónap múlva, 1974. január 27.-én Kvasz 
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András örökre lehunyta szemeit. Fotói, írásos emlékei, legkedvesebb gépének modellje, FAI - diplomája a 

Közlekedési Múzeum gyűjteményét gazdagítja. 
 

Kvasz András nevét vette fel a Békés megyei Repülő és Ejtőernyős Klub 
 

A megyei REK idsebb tagjai személyes en ismerték Kvasz Andrást, a fiatalok azonban már csak 

szakkönyvekben olvashattak az egykori aviatikus és társainak bravúros repü- léseirl. Az újhullám 

képviseli jószerivel csak az 1973-as ünnepi közgyúlésen hallhat- tak a 30 évvel korábban alakult megyei 

RepülEgyesület tevékenységérl. A fiatalokat érdekelte a rég- és a közelmült, ám mégiscsak a hetvenes évek 

második felében határoz- ták el a helyi repüléstörténeti dokumentumok összegyjtését. A korántsem 

könnyfeladat megoldására Kis József, Zsiros János, Tomka Lajos, Csicsely Mihály vállalko- zott. 1977. 

október 30-án találkoztak a Szegeden éldr. Elek Lászlóval. A megbeszélést követen a Békés vármegyei  

RepülEgyesület ügyvezetftitkára megírta visszaemlé-  kezéseit  az 1939-44  közötti idszak vitorlázórepül-

életérl. A kézirat 1979. május végére készült el, és híven tükrözte azokat az erfeszítéseket, melyek 

eredményeként létrejött - mai helyén - a békéscsabai légibázis. Sok száz fotó is elkerült, volt tehát alap a 

megy ei repüléstörténeti könyv megírásához, ám a további kutatómunka egy idre megfeneklett. 
 

- Az 1984. évi, nagy sikerrel zárult motoros mrepüló világbajnokság után vetdött fel a gondolat: a REK 

vegye fel Kvasz András nevét, és ezzel tisztelegjen a nagy eld- nek! A gondolat kedvezfogadtatásra 

talált, és a Békés Megyei Népújság 1985. február 8-i számában ezt közölhette: 
 

- "Kvasz András nevét vette fel a Békés megyei Repülés Ejternys Klub. - Meg- tartotta szokásos 

évadzáró, értékelközgylését a REK Békéscsabán a II. kerületi párt- ház nagytermében, ahol mintegy 130 

klubtag hallgatta meg Balázs Árpád titkár önkriti- kus, minden részletre kiterjedbeszámolóját. 

Jelen volt Asztalos Dezs, az MHSZ repülfnökének mszaki helyettese, fmérnök, valamint 

BenkBálint, az MHSZ megy ei titkárhelyettese. A meghívott vendégek soraiban foglalt helyet dr. Elek 

László, az 1939-ben alakult klub elstitkára, s virággal köszöntötték a vendégeket, Kvasz And- rás, a 

legendás magyar aviatikus családtagjait. Rendhagyó volt ugyanis a mostani köz- gylés, hiszen a klub 

Kvasz András nevét vette fel. 
 

- Ami az elmúlt évadot illeti, a 70 vitorlázót és 40 ejternyst foglalkoztató klub nem tudta megismételni az 

1973-ban elért eredményeket, amikor a második legjobbnak sorolták a hazai ranglistán. A tavalyi 

eredmények alapján csak a 12-13. helyen állnak a Békés megyeiek. Ennek okairól részletesen szólt Balázs 

Árpád. A hátráltató tényezk ellenére azonban most is voltak szép sikerek. Kiemelkedett a vitorlázórepülk 

között Halasi Gábor és Zsiros János, akik a Nemzeti bajnokság els-második helyét szerezték meg. Halasi az 

Euroba-bajnokságon a ll., míg Zsíros a 12. helyen végzett. Békés megyei vitorlázó még sohasem volt 

Európa-bajnokságon, ezt figyelembe véve tehát mérföldkönek számított 1984. 

Emellett a standard kategóriában versenyzö Laurinyecz Sándor bronzérmes volt az országos válogató 

bajnokságon. 
 

- Az ejternysök három viadalon értek el jó eredményt. A Bakony Kupa stíl-ugrá- sát Tímár Vince nyerte. Az 

MNK-ban a csapat a harmadik helyen végzett, Mengyán 
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Kvasz András nevét vette fel a Békés megyei Repülő és Ejtőernyős Klub 

 
A megyei REK idősebb tagjai személyes en ismerték Kvasz Andrást, a fiatalok azonban már csak 

szakkönyvekben olvashattak az egykori aviatikus és társainak bravúros  repüléseiről.  Az  újhullám 

képviselői jószerivel csak az 1973. -as ünnepi közgyűlésen hallhattak a 30 évvel korábban alakult megyei 

Repülő Egyesület tevékenységéről. A fiatalokat érdekelte a rég- és a közelmúlt, ám mégiscsak a hetvenes 

évek második felében határozták el a helyi repüléstörténeti dokumentumok összegyűjtését. A korántsem 

könnyű feladat megoldására Kis József, Zsiros János, Tomka Lajos, Csicsely Mihály vállalkozott. 1977. 

október 30.-án találkoztak a Szegeden élő dr. Elek Lászlóval. A megbeszélést követően a Békés vármegyei 

Repülő Egyesület ügyvezető főtitkára megírta visszaemlékezéseit az 1939-44 közötti időszak 

vitorlázórepülő-életéről. A kézirat 1979. május végére készült el, és híven tükrözte azokat az 

erőfeszítéseket, melyek eredményeként létrejött - mai helyén - a békéscsabai légi bázis. Sok száz fotó is 

előkerült, volt tehát alap a megyei repüléstörténeti könyv megírásához, ám a további kutatómunka egy 

időre megfeneklett. 
 

- Az 1984. évi, nagy sikerrel zárult motoros műrepülő világbajnokság után vetődött fel a gondolat: a REK 

vegye fel Kvasz András nevét, és ezzel tisztelegjen a nagy elődnek! A  gondolat  kedvező  fogadtatásra 

talált, és a Békés Megyei Népújság 1985. február 8. -i számában ezt közölhette: 
 

- „Kvasz András nevét vette fel a Békés megyei Repülő és Ejtőernyős Klub. - Meg- tartotta szokásos 

évadzáró, értékelő közgyűlését a REK Békéscsabán a II. kerületi pártház nagytermében, ahol mintegy 130 

klubtag hallgatta meg Balázs Árpád titkár önkritikus, minden részletre kiterjedő beszámolóját. Jelen volt 

Asztalos Dezső, az MHSZ repülő főnökének műszaki helyettese, főmérnök, valamint  Benkő  Bálint,  az 

MHSZ megyei titkárhelyettese. A meghívott vendégek soraiban foglalt helyet dr. Elek László, az 1939-ben 

alakult klub első titkára, s virággal köszöntötték a vendégeket, Kvasz András, a legendás magyar aviatikus 

családtagjait. Rendhagyó volt ugyanis a mostani közgyűlés, hiszen a klub Kvasz András nevét vette fel. 
 

- Ami az elmúlt évadot illeti, a 70 vitorlázót és 40 ejtőernyőst foglalkoztató klub nem tudta megismételni  

az 1973 -ban elért eredményeket, amikor a második legjobbnak sorolták a hazai ranglistán. A tavalyi 

eredmények alapján csak a 12-13. helyen állnak a Békés megyeiek. Ennek okairól részletesen szólt Balázs 

Árpád. A hátráltató tényezők ellenére azonban most is voltak szép sikerek. Kiemelkedett  a  

vitorlázórepülők között Halasi Gábor és Zsiros János, akik a Nemzeti bajnokság első-második helyét 

szerezték meg. Halasi az Európa bajnokságon a 11., míg Zsíros a 12. helyen végzett. Békés  megyei  

vitorlázó még sohasem volt Európa-bajnokságon, ezt figyelembe véve tehát  mérföldkőnek  számított  

1984. Emellett a standard kategóriában versenyző Laurinyecz Sándor bronzérmes volt az  országos  

válogató bajnokságon. 
 

- Az ejtőernyősök három  viadalon értek el jó eredményt. A Bakony Kupa stílugrását Tímár Vince  nyerte.  

Az MNK -ban a csapat a harmadik helyen végzett, Mengyán Pál pedig a stílugrásban második lett. Végül a 

Kelet-Magyarország Kupa célba ugrásában Magura István és a csapat a második helyet szerezte meg. 
 

- Két másik nagyon fontos feladata volt a klubnak: a repülőtiszti növendékek és a sorköteles ejtőernyősök 

képzése. Különleges erőpróbát jelentett a műrepülő-világbajnokság megrendezése, amely egy 
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emberként szólította a klubtagokat munkába. A hozzászólásokból kiderült, hogy több és színvonalasabb 

munkát vállalnak a klubtagok, de ennek többek között feltétele a színvonalasabb technika is! A közgyűlés 

további részében a Honvédelmi Érdemérem kitüntetést adták át Dunai Jánosnak, Frankó Jánosnak, Halasi 

Gábornénak és Wágner Antalnak. Többen - tavalyi munkájuk elismeréseként- jutalmakat vehettek át. 
 

- Ünnepi pillanatok voltak, amikor ismert ették Kvasz András életútját, és méltóan a nagyelődhöz,  

felvették a világhírnévig jutott békéscsabai repülős nevét. A névadó családja nevében dr. Martincsek 

Mátyás veterán pilóta, az 1934-ben Békéscsabán alakult vitorlázó-szakosztály egyik alapító tagja 

emlékezett Kvasz Andrásra.” 
 

- A riport a következő mondattal zárult: „Bár Békéscsabán, a Szemere és Bartók Béla út sarkán szülőházát 

nem jelzi emléktábla, a névadók - remélhetőleg - erről sem  feledkeznek meg.”  Nos a  REK tanácsa nem 

volt feledékeny. Egy évvel később, egész pontosan 1986. január 27.-én délután négy órakor sor került  

Kvasz András emléktáblájának ünnepélyes avatására. Elhangzott a megemlékezés,  berregett  a  tv-  

kamera, villantak a vakuk, helyükre kerültek a babérkoszorúk. És azóta a Bartók Béla út 42. számú épület 

falán lévő tábla hirdeti; e falak között látta meg 1883 -ban a napvilágot az a kislegény, akiből a magyar 

aviatika nagy egyénisége vált! 

 
 

Új bajnokok: Mengyán Pál, ifj. Bánszki György és a junior több-tusa 
csapat 

 
A Békéscsabán megrendezett 23. országos ejtőernyős-bajnokságot szovjet és osztrák ugrók szereplése 

tette nemzetközivé. Az 1985. július végén lezajlott viadal 49 versenyzőjét - egy szeles napot kivéve - 

kegyeibe fogadta az időjárás. A sportág hazai történetében ez volt az első nemzeti bajnokság, melyen 

minden versenyző a legkorszerűbb „paplan” ernyővel ugrott. Szerencsés ötletnek bizonyult az, hogy a 

nézőközönséget közelebb vitték az ugrókörhöz, s tombolán sétarepülést nyerhettek a szerencsés 

érdeklődők. Egyébként a két „AN-2” -es 69 alkalommal szállt fel a versenyzőkkel, akik  812  ugrást  

hajtottak végre. 
 

A 40 tagú férfi és 9 hölgyet számláló mezőnyben klubunkat Beraczka Mihály,  Bodor  István,  Magura  

István, Mengyán Pál, Molnár László, Ujvári Angéla, Tímár Vince és Vagyon Mihály képviselte. 
 

A mezőny először a stílusugrást fejezte be, és ebben a számban Timár Vince alaposan kitett magáért.  

Ennek eredményeként ismét ő állhatott fel a dobogó legmagasabb fokára. Vince az újabb győzelem után 

így nyilatkozott: - Dobogós cél elérését tűztem magam elé ebben a számban. Hogy ez sikerült, annak 

különösen örülök! Hogy miért? A korábbi években, amikor több időm volt, évente 300 körül ugrottam. 

Tavaly legfeljebb csak százat ugrottam, az idén 120-nál tartok. Ez jelentős különbség, és csak arra 

számíthattam, hogy rutinomat bevetve ott lehetek az élen! 
 

Ebben a számban az ezüstérmet Mengyán Pál szerezte meg. Tartotta kitűnő formáját, és a két évvel 

korábban szerzett ezüstérem után most is a legjobbak között maradt. 
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A nők kilenctagú mezőnyében új bajnokot avattak Ozselovszki Márta, a Malév -klub  tagjának  

személyében. 
 

Az 1985. évi stílusugrás nemzeti bajnoka: Timár Vince, 2. Mengyán Pál, …20. BodorIstván, ..... 30. Beraczka 

Mihály, ... 33. Molnár László, 34. Vagyon Mihály, … 38. Magura István. A hölgyeknél Ujvári Angéla a 9. 

helyen végzett. 
 

A célba ugrást Jánkfalvi Attila (Nyíregyháza) és Papp Zsuzsa (Kilián FSE) nyerte. 
 

Feltétlenül említést érdemel, hogy ebben a számban Papp 3 centiméterrel megelőzte Ozselovszkit, s így 

teljesen azonos helyezési szám alakult ki közöttük. A főbíró végül úgy döntött, hogy ebben az évben két 

összetett bajnokot hirdetnek ki! 
 

A férfi célba ugrásban Mengyán Pál a 3. helyet szerezte meg, és ez az összetett verseny elsőségét hozta 

meg számára! A Körös Volán 27 esztendős gépkocsivezetője eddigi legkiemelkedőbb eredményét 1983- 

ban Ausztriában, az ejtőernyős sívilágbajnokság célba ugró számának megnyerésével érte el. A hazai 

környezetben elért, összetett bajnoki győzelméről így nyilatkozott: 
 

- Én az a típus vagyok, aki verseny közben nem nagyon számolgat. Ugrom, utazom, pörgök, célzok! Aztán 

kezdődhet minden újra! Próbálom a legjobbat nyújtani, a többi már nem csak rajtam múlik. A 

stílusgyakorlatok második szakaszában kezdtem érezni: itt lehet valamit keresni! Végül sikerült, nagyon 

boldog vagyok! 
 

Az  1985. évi  nemzeti  bajnokság célba ugró számának végeredménye: 1.  Jánkfalvi  Attila (Nyíregyháza), ... 

3.  Mengyán Pál, ...  17.  Bodor István, ... 28.  Beraczka Mihály, 29.  Timár Vince, ...... 33.  Vagyon  Mihály, 38. 

Magura István, 39. Molnár László. Nők: Papp Zsuzsa  (Kilián FSE), .... 9. Ujvári Angéla. 
 

Az  összetett  verseny  végeredménye:  1.  Mengyán  Pál,  ...  15.  Timár  Vince,  ...  19. Bodor István, ...... 31. 

Beraczka Mihály, ...  36.  Vagyon Mihály, ...  38.  Molnár László, ............Magura  István.  Nők:  1. Ozselovszki 

Márta és Papp Zsuzsa, .... 9. Ujvári Angéla.  Ezúttal  csapateredményeket is számoltak: A Békés megyei  REK 

első csapata a hatodik, míg a második garnitúra a 11. helyen kötött ki. 
 

A soron következő 1987. évi nemzeti bajnokságot Gödöllőn bonyolították le, ahol a Kvasz András  REK 

tagjai a következőképpen szerepeltek. Stílusugrás: 3. Timár Vince, ... 5. Bodor István, ............ ifj.  Bánszki 

György, ... 32. Varga Zoltán. Célba ugrás: 12. Timár Vince, ... 24. Bodor István, ... 29. ifj. Bánszki György, ... 

35. Varga Zoltán. Egyéni összetett: 5. Timár Vince, ... 14. Bodor István, ... 23. Bánszki György, ..... 35. Varga 

Zoltán. A csapat ezúttal is a 6. helyen végzett. 
 

Az év felfedezettje ifj. Bánszki György volt, aki megnyerte az Országos Junior bajnokságot, és bekerült a 

válogatott keretbe. De nemcsak Gyuri, hanem öccse, Tamás is egyre szebb eredményeket ért el, s 

bizonyította: az alma nem esett messze a fájától! A két  testvér ugyanis a tehetséget, a sportágszeretetet  

az édesapától, a REK hosszú éveken át sikeresen dolgozó vezető edzőiétől,  id.  Bánszki  Györgytől  

örökölte! 
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Kiskunfélegyházán rendezték meg az 1988. évi országos junior több-tusa bajnokságot, melyen 21 csapat   

83 ejtőernyőse vetélkedett. Fiataljaink bravúrosan szerepeltek. 
 

Győzött a Bánszki György, Bánszki Tamás, Hricsovinyi László, Pallag Róbert összetételű  csapat,  és  az 

egyéni versenyt Bánszki György nyerte. A kettős diadalról Magura István csapatvezető a következőket 

mondotta: 
 

- Mindössze Bánszki Gyuri dobogós helyezésében reménykedtünk, de a csapat olyan hősiesen küzdött, 

hogy végül is több mint 2 ezer pont előnnyel végzett a Bács megyeiek előtt. Versenyzőink az egyes 

számokban a következő eredményeket érték el. 
 

Lövészet: 1. Bánszki György, … 10. Bánszki Tamás, … 17. Pallag, … 38. Hricsovinyi. 

Úszás: 4. Bánszki György, … 8. Bánszki Tamás, … 17. Pallag, … 26. Hricsovinyi. 

Futás: 7. Bánszki György, 8. Bánszki Tamás, … 20. Hricsovinyi, 21. Pallag. 

Célba ugrás: 5. Bánszki György, ... 7. Bánszki  Tamás, … 12. Pallag, ..... 30. Hricsovinyi. 

Egyéni összetett: 1. Bánszki György, ... 7. Bánszki Tamás, ... 11. Pallag Róbert, ..... 30. Hricsovinyi László. 
 

Mivel Bánszki György 19, Bánszki Tamás, Pallag Róbert, Hricsovinyi László egyaránt 17  éves, még  négy  

évig szerepelhet a juniorok között. Így minden remény megvan arra, hogy egy új békéscsabai nagy csapat 

alakuljon ki! 

 
 

Úgy hisszük, itt az ideje annak, hogy idézzük a kitűnő,  Csabáról  elszármazott ejtőernyős-oktató,  Nagy  

Ottó - a sportág szépségeiről írott – „Tudod te, mit jelent?!” című versét: 

 

Tudod Te, mit jelent? Beülni a gépbe. 

sebesen szárnyalni fel a kék messzeségbe, 

látni apró embert, magas hegycsúcsokat. 

esőt hozó felhőt, fénylő napsugarat! 
 

Tudod Te, mit jelent? Az ajtón kilépni, 

a biztos foghatót semmire cserélni, 

lent látni a mélyet, apró célkeresztet, 

hív - vonz - húz a mélység minden izmod reszket! 
 

Tudod Te, mit jelent? Zuhanni a légben, 

tudni a helyzeted időben és térben, 

csinálni figurát, spirálokat,  szaltót, 

sehol nem érezni ezekhez foghatót! 
 

Tudod Te, mit jelent? Figyelni az órát, 

kinyitni az ernyő  selymes  kupoláját, 

Csend van! A sebesség teljesen lecsökken, 

ereszkedni csendben, csüngve több kötélen. 
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Tudod Te, mit jelent? Szépen földet érni, 

az elért eredményt centikkel lemérni? 

Nem tudod! Ha tudnád, nem tudnál úgy élni, 

hogy meg sem próbáltad! 
 

Siess közénk lépni 
 

(1972) 
 

Marika, a sokarcú asszony 

 
A krónikás egy kissé gondban van, amikor Halasi Gábornét mutatja be ezeken a hasábokon. 

Tulajdonképpen nehéz eldönteni, hogy két gyémántos aranykoszorús, országos  csúcstartóként, 

nemzetközi és világversenyeken induló férje számára biztos hátteret teremtő, két gyermekes 

családanyaként, megbecsült munkaerőként, versenyzőként vagy pedig oktatóként szóljunk róla?! Mivel 

valamennyi jelző érvényes rá, legjobb, ha így fogalmazunk: Marika  a  magyar  vitorlázórepülő-sport 

értékes, sokszínű egyénisége. Sokarcú asszony! 
 

Repülős pályafutása nem a „meglátni és megszeretni” szólásmondás alapján indult. Nővére, Lipták Ilona   

az anyai tilalom ellenére repülni kezdett. Megismerkedett az egyik oktatóval, Bagi Ferenccel. Marika - jó 

testvérhez illően - kijárt a reptérre, és „falazott” nővérének. Ilona csakhamar Baginé lett, és felhagyott a 

repüléssel. Marika viszont sógora unszolására - hogy kilegyen a tanfolyam létszáma - 1963-64 telén eljárt  

az elméleti oktatásokra. Aztán megfelelt az orvosin, és egy évig szinte úgy  járt  repülni,  hogy 

különösebben nem érdekelte ez a sportág! Az akkori szakosztályvezető, Sajben János lassan belevonta 

mindenbe. Jegyzőkönyvet vezetett, a főkönyvet írta, időt mért, és mire észbe kapott -  nyakig benne volt    

a repülésben! Aztán lassan haladt a vizsgákkal. 1968-ban koszorúzott, és úgy kapta meg a szakszolgálati 

minősítést, hogy már a segédoktatói engedély is bele volt pecsételve az igazolványába. Ebben az évben 

férjhez ment Halasi Gáborhoz, és 1971-ben meg született első gyermekük, Péter. „Férjuram” ekkor már a 

klub élversenyzője volt, így Mária asszony - ahogyan a gyermek és otthoni munkája engedte - repülgetett 

és oktatgatott. Végül is valakinek otthon is helyt kellett állnia! Őszintén mondta: ez a szerep kielégítette! 

Noha különböző viadalokon is indult, sohasem tartotta magát ideális versenyzőtípusnak, Megjegyezte, 

hogy meglehetősen kevés olyan lánnyal repült együtt, akik megszerezték az ezüstkoszorút. Listájuk a 

következő volt: Frankó Mária, Sinné Kondacs Zsuzsa, azután ő következett, majd Nagy Éva és Polanszki 

Mária. Visszatérve a családi dolgokra: 1981-ben szülte meg Gábort, és két év múlva lett aranykoszorús 

Gyöngyösön. Ezután úgy döntött, felhagy az aktív repüléssel. Visszament dolgozni a 611. sz. 

Szakmunkásképzőbe, és már csak családanya akart maradni. De nem tudott szakítani a repüléssel. Újra 

oktatni kezdett, és kezdőkkel foglalkozott. Érdekes módon nem „csípte” a lányokat, mert amíg a fiúknak 

meg lehetett mondani a hibáikat, a lányok nem vették komolyan a dolgot. S neki az volt a véleménye: a 

repülés szent, komoly dolog! 1986-ban a szegedi Alföld-bajnokságra nevezték, és itt sikerült két 300 

kilométeres távot repülnie, ami a gyémántkoszorú egyik feltételének számított. Ezután következett az 

1987. decemberi csúcseredmény. Ennek történetét Marika asszony a következőképpen mesélte el: 
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- Nagyon sokat jártunk fel Gyöngyösre, hogy Gabinak meglegyen az ötezre. Amikor jött a jelzés, hogy jó 

időjárás lesz, itthon hagytunk csapot-papot, és gyerünk, uccu  Gyöngyös!  Korábban  a  gyerekekre 

anyósom vigyázott, azután három éven át a két gyerekkel szinte majdnem minden téli hétvégén 

Gyöngyösön voltunk. Gabi végül is teljesítette a „penzumot” , én viszont - bár megrepültem az  

ellenőrzőket - kimondott an 5 ezerre nem voltam indítva. Végül is 1987. december 28-án én is 

megpróbálkoztam a csúccsal. Korán reggel kikészítettük a „Pirát” -okat, és mondanom sem kell, „sík 

idegek” voltunk. Kicsit tartottunk az időtől, mert úgy nézett ki, rotor van, záródik a felhő, tehát nem 

egészen „lányos” idő várható. Hát, egypáran tologattuk hátra a gépünket, s úgy  vélekedtünk, menjen 

előbb más! De nemcsak mi, lányok, hanem jó néhány fiú is így tett! Végül a maléves Zsolnai Ritával 

elhatároztuk: mi aznap egyedül nem megyünk, hanem - ha lehet - a „Pipiskével” ketten szállunk fel. Ritát 

már régen ismertem, s fiatal kora ellenére a magyar repülés nagy reménységének tartottam. Viszont neki 

nem volt típusa az „IS 28/B-2” -es, így én kerültem előre, míg ö mögém ült. Most már nem volt mese, 12 

óra után meghúztak, és 200 méteren oldottunk le a vontatóvégről. Szikrázó napsütésben kezdtünk 

emelkedni. A magasságmérő 5990 méteres abszolút magasságot mutatott! Férjem, Gabi volt akkor a 

repülésvezető, és szerinte 55 percet töltöttünk a levegőben. A gondok a leszállás után következtek! 
 

Volt, aki eredményünket csúcsként értékelte, de voltak olyanok, akik azt firtatták: Rita vagy én 

teljesítettem a gyémántkoszorú feltételét? Végül is az a döntés született, hogy másnap - tekintettel arra, 

hogy folytatódik a jó időjárás, a „hullám” - egyedül kell repülni. Másnap reggel mindketten kaptunk egy- 

egy „Pirát” -ot, és nekünk sikerült újra bizonyítanunk! December 29-én mindketten megrepültük az 5500 

méteres magasságot, amely a gyémántkoszorú egyik követelménye. Hogy a két régen várt, szép  

eredményt mivel köszöntöttük? Pezsgővel és tortával. Persze az utóbbi nem az ötezer méter fölötti 

magasságnak, hanem Péter fiamnak szólt, akinek születésnapját éppen december 29-én Gyöngyösön 

ünnepeltük! 

 
 

Hahner Pistától tanultam a legtöbbet - vallotta Halasi Gábor 

 
Az előbbiekben Marika asszony mesélt, most pedig adjuk át a szót a férjnek, Halasi Gábornak. 

Mondandóján keresztül a legfrissebb múlt új darabját kívánjuk bemutatni, amely - ezt biztosra vesszük – 

elegendő ahhoz, hogy minden érdeklődésünket hosszú percekre lekösse! 
 

A békéscsabai repülősport No 1. versenyzőjét kissrác kora óta vonzotta a repülés. Wágner Antal hívta be    

a reptérre, felvitte őt Szombati László is, de túl fiatal volt még a repüléshez. Éveken át modellezett Lázár 

László keze alatt, míg végre klubtag lehetett. 1965 márciusában töltötte be tizenhatodik  életévét,  és 

május 9-én már „B” vizsgázott. Ősszel a „C”- vizsgát is letette. Lázár László, Sajben János és Bagi Ferenc 

oktatta. 1966 tavaszán „koszorúzott”, és két évvel később megnyerte az ezüstkoszorúsok országos 

bajnokságát. Kilencszázhetvenben már az ország 132. aranykoszorús vitorlázójaként tartották számon. 
 

- Engem a különböző sportágak közül csak a repülés érdekelt - vallotta Halasi Gábor. - Minden alkalmat 

megragadtam a repüléshez, még akkor is, ha ezért lógni kellett a gimiből. Szerencsémre Darida  Lenke  

néni, akinek akkoriban nagy szava volt a Rózsában, mindig mellém állt, s nem lett baj a hiányzásokból. 
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Tulajdonképpen minden szabadidőmet a reptéren töltöttem, és az is igaz, hogy meglehetősen „nehéz” 

növendék voltam. Még a szabályok határait súrolva is a levegőben akartam maradni. Számtalanszor  

voltam letiltva alacsony fordulók, meredek kivezetés és több más dolog miatt. Mindezek ellenére 

lassanként haladtam előre. Az 1971. évi Csépány-emlékversenyen ötödik lettem, ezzel kezdődött 

versenyrepülésem. 1976-ban Balázs Árpival együtt bekerültem a válogatott keretbe. Azt, hogy  ott  

gyökeret eresztettem, jórészt feleségemnek, Marikának és a biztos családi háttérnek köszönhettem. 

Kilencszázhetvenhétben mehettem először külföldre. Az NDK-ban, majd 1978-ban  Finnországban 

repültem. Társamtól, Hahner Istvántól rengeteget tanultam. „Nyüszöge” - így hívta mindenki szív-lélek 

ember volt, aki szeretett segíteni, és  nem  bánta, ha tanítványa őt legyőzi. A finneknél Pista a harmadik,  

én negyedik lettem. Hazatérve egy hét múlva Szegeden kezdődött a nemzeti bajnokság. Itt Hahnerrel - 

tekintve, hogy Finnországban összeszoktunk - géppárt repültünk. Mi nem álltunk rá az előttünk utazókra, 

hanem önálló utakon jártunk, és „Nyüszögével” felváltva nyertük a számokat. Bár Pista jó 15  évvel  

idősebb volt nálam, verseny közben keveset rádióztunk, néhány szóból megértettük egymást. Ha kellett, 

lementünk 200 méterig, vagy pedig fönt közlekedtünk 2 ezer méteren. A Szeged-Doboz-Abony-Szeged- 

háromszög repülés alkalmával mi már lenyűgöztük a gépeket,  régen  megvacsoráztunk,  amikor  az 

utánunk következő első gépek hazaszállingóztak, Sokáig esélyem volt a verseny megnyerésére, de 

Szegváron „megégtem”. Nem találtam  a templomot, pedig  az  a falu szélén állott. Ha körbefényképezem  

a községet, és megyek tovább, egy képen biztosan rajta lett volna a torony. Én azonban egy órát 

„dekkoltam” a Tisza-parti falu fölött, és csak vért izzadva, a többiek után egy órával értem haza. Az élről a 

hetedik helyre estem vissza, és már csak annyit tehettem, hogy segítettem „Nyüszögének” az utolsó 

versenyszám, és ezzel együtt a nemzeti bajnokság megnyerésében. Örültem pesti barátom elsőségének,   

és nagyon sajnáltam, hogy a következő évben - ő, akit az ország legnagyobb vitorlázórepülőjének  

tartottam és tartok ma is - nem kapott orvosit, s emiatt kénytelen volt visszavonulni. 
 

Első ausztriai szereplésemre 1979-ben került sor. Egyedüli magyar pilótaként mentem ki Pinkafeldbe. Az 

első versenyszám során, a végsiklás előtt, 40 kilométerre voltam a reptértől, ám a hegy az utamba állt. 

Végül is egy alpesi Bermuda-háromszögbe estem be, amit kis  kitérővel  el kellett volna kerülni. Ott voltak  

a gyönyörű felhők, hiába mentem alájuk, de 1800 méter magasan sem volt emelés. Vissza kellett 

fordulnom, és egy kőbánya mellett leszálltam. Mondanom sem kell, hogy a 27. helyen végeztem. Aztán 

„Nyüszöge” tanácsai szerint repülve, a még hátralévő 7 versenyszám alatt, az osztrák nemzeti bajnokság 

hetedik helyére tornásztam fel magam. 
 

Az ezerkilencszáznyolcvanas évek nagy világ- és jelentős hazai vitorlázórepülő-versenyéről a következő 

eredményeket  regisztrálhattuk.  Nemzeti  bajnokság, standard  kategória.  1981:  9.  Zsiros János.  1982: 2. 

Laurinyecz Sándor, 7. Duma János, 9. Zsiros János. 1984: 1. Halasi Gábor, 2. Zsiros János, 11. Duma János. 

1984, Europa-bajnokság, Vinon,  Franciaország:  11.  Halasi  Gábor,  12.  Zsiros János.  1985, Világbajnokság, 

Rieti, Olaszország: 13. Halasi Gábor. Nemzeti bajnokság: 1. Halasi Gábor. 1986: 3. Halasi Gábor, 8. Zsiros 

János, 13. Balázs Árpád. 1987: 4. Halasi Gábor, 5. Zsiros János. 1988, Standard osztály: 5. Laurinyecz 

Sándor, 13. Balázs Árpád. Szabadosztály: Halasi Gábor, 15. Zsiros János. 
 

Az alábbiakban több, közös Halasi-Zsiros sztorit mesélünk el, de még mielőtt a két kitűnő  pilótának  

adnánk át a szót, néhány mondatban ismertetjük „Maszni”, azaz Zsiros János repülős pályafutását. 
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Öt perc döntött Zsiros János életében 

 
A Rózsa Ferenc Gimnázium másodikos diákjai matematikaórára készülődtek. Nyílt az ajtó, de azon nem 

Balázs tanár úr, hanem egy nyurga fiatalember lépett be. Halasi Gábor volt, aki a repülés szépségeiről 

beszélt. A diákok érdeklődéssel hallgatták őt, ám Zsiros János csak  akkor kapta fel  a fejét,  amikor az  

MHSZ küldötte kihangsúlyozta: aki pedig repülősnek jelentkezik, csütörtökön reggel már mehet is a 

kórházba, egész napos orvosi vizsgálatra! János szeme felcsillant, hiszen választhatott:  „Matek”  –  

dolgozat írás vagy orvosi vizsga?! Az utóbbit választotta, és megfelelt. Este bement a klubba, és már be is 

osztották az elméleti előadás-sorozatra. Amikor mindezt otthon elmondta, édesanyja ezekkel a szavakkal 

kommentálta János elhatározását: „ ... kisfiam, ha te lezuhansz, én úgy fölpofozlak, hogy nem térsz 

magadhoz!” 
 

Fél év telt el elméleti oktatással, reptéri társadalmi munkával, amikor a 16 éves diák 1970. március 22-én 

gépbe ülhetett. Nem érzett szorongást, csupán arra volt kíváncsi, milyen lehet a repülés, amelybe annyi 

energiát belefektetett? Oktatójával, Sin Sándorral szállt fel, és öt percet töltött a levegőben. És ez az idő 

döntött! Zsiros Jánost megfogta a szárnyalás, a repülés varázsa, és akkor már tudta: ez az igazi, ez az a 

sportág, amelyre mindig vágyott! 
 

„Maszni” legjobb cimborái Gálosi Lajos, Frankó Pál, ifj. Wágner Antal voltak, akikkel második otthonának 

tekintette a repteret. Sok szombaton tanítási szünetet „iktatott be” a maga számára, és ilyen alkalmakkor  

a gépek között bujkált, nehogy igazgatója, a kitűnő oktatópilóta Kruchió Gábor meglássa! Persze, a 

találkozást nem lehetett elkerülni, de „Maszni” kisebb barackolással megúszta a dolgot, sőt 1972-ben 

sikeresen leérettségizett. Hamarosan segédoktatói vizsgát tett, és propagandistája lett a REK -nek. Az IFI 

házban két éven át vezetett repülős klubot, majd „angyalbőrbe” bújtatták. Noha ez idő alatt nem 

repülhetett, leszerelése után hamar behozta a lemaradást. 1978-ban elnyerte az ország legjobb ifjúsági 

vitorlázórepülője címet. Ezért a szövetségtől egy serleget, a tv-bemondó Kudlik Júliától  két puszit kapott.  

A nyolcvanas évek elején teljesítette a gyémántkoszorú egyik feltételét. Erről így beszélt János: 
 

- Az 500 kilométeres táv megrepülését - akkoriban építkeztem – egy estébe nyúló  kemény  vakolási  

munka előzte meg. Holtfáradtan estem az ágyba, de reggel korán keltem, és egy jó kiadós rántotta után 

kezdtem el  a maltert keverni. Egyszer csak hírnök  jött és közölte: ma ötszázas távra lehet menni, induljak  

a repülőtérrel Mire kiértem, kollégáim feltöltötték vízzel a nagy „Cirrus” szárnytartályait,  és  már 

startoltam is. Az útvonal ez volt: Csaba-Tiszalök-Kiskunhalas-Csaba. Még csak Békés fölött jártam, amikor 

szomjazni kezdtem. Később már 30 fokos hőség volt a kabinban, egyre  jobban  izzadtam,  meg 

szomjaztam. Üdítőt nem vittem, viszont a szárnyakban ott csobogott 100 liter víz, amelyhez nem  

juthattam hozzá. Döbbenetes érzés volt! Már vágyat éreztem arra, hogy leszálljak és ihassak valahol, de 

aztán átestem a holtponton. Sikerült Tiszalök-Kiskunhalas. Jöttem hazafelé, és a Tiszánál bejött  egy  

nagyon gyenge, halvány kis emelés. Felemelkedtem 2200 méterre, és innen rezdülésmentesen, mintegy 

száz méteren értem Csaba fölé. Kinyitottam a féklapot, leszálltam, és csak ültem a gépben, ültem. Aztán 

jöttek ujjongva a barátok, és kivettek a „Cirrus” -ból, s nem vízzel - amire a 7 óra 58 perc alatt vágytam, 

hanem pezsgővel köszöntöttek. 
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„Maszni” első oktatója Sin Sándor és felesége volt, majd Tomka Lajos bácsi foglalkozott vele. A 

teljesítményrepülést Balázs Árpitól és Halasi Gábortól tanulta. Húsz esztendő óta neki is második 

otthonának számít a reptér, így jól emlékszik a pilótalányokra is. Nagy Éván kívül Sin Sándorné nevét 

említette, azután Gura Juditról, Hrabovszki Éváról, és a motoros géppel  már  egyedül  repülő  Szaszák 

Ágiról ejtett szót. Zsiros a nyolcvanas évek elejétől a szabad osztályban rendszerint géppárt repült klub- 

társával, Halasival. Külhoni viadalokon is startoltak, és a „Hal” - ez Halasi Gábor beceneve – „Maszni” duó 

ezekről érdekes sztorikkal tért haza. Most ezek közül idézünk néhányat. 
 

- A bulgáriai Sumenban 1983 nyarán, a szocialista országok viadalán hattagú csapattal képviseltük a 

magyar színeket. Az utolsó versenyszám előtti délelőttön a reptértől alig 2 kilométerre lévő gyönyörű  

tóhoz mentünk le fürödni - kezdte visszaemlékezését „Hal”, majd így  folytatta: A kocsiban volt rádió,  

amely az összes repülősávon üzemelt. Kollegánk, Gurály Béla akkor már Malév-pilóta volt, a rádiót 

ráállította a közeli légifolyosó frekvenciájára. Béla tudott angolul, így értette a fölöttünk elhúzó Balkán- 

járatok „levelezését”, és a napozás közben megállapította: nagy gyorsasággal vihar közeledik felénk. 

Összeszedelőzködtünk, és irány a reptér, ahol már erősen kavargott a szél. Embert alig találtunk, ugyanis    

a mezőny tagjai bementek a városba. Mi a szállítókocsikkal gépeink elé álltunk, belekapaszkodtunk a 

masinákba, hogy nehogy felborítsa azokat az orkánszerű szél. Megeredt az eső, és félórán át ömlött, mint 

az özönvíz. A szélvihar vagy hat motoros gépet „görbített” össze és az egyik csehszlovák vitorlást 

pehelyként kapta fel, s betette a szállítókocsik közé. 
 

- Engem pedig a vihar előtti nagy kapkodásban Kassai Béla véletlenül bezárt a toronyház kilencedik 

emeletén lévő szobába, így - tombolva a dühtől - az ablakon keresztül nézhettem társaim küzd elmét az 

elemekkel. Közben pedig gyöngyöző homlokkal élvezhettem: miként himbálódzik velem a tízemeletes 

épület - jegyezte meg „MASZNI”. 
 

- Egy szállítókocsinkat elgörgette a vihar, két sátorból egyet kellett összeeszkábálnunk, viszont gépeink 

épek maradtak. A többiek sebeiket „nyalogatták”. Egyébként Kassai győzött a standard kategóriában, a 

szabad osztályban „Maszni” a harmadik, én a negyedik helyen végeztem - summázta a sumeni 

eredményeket „HAL”. 
 

A következő történet színhelye az ausztriai Maudendorf, melynek reptere Európában a legmagasabban, 

1000 méter fölött fekszik. Ide ment a hegyi repülést gyakorolni a pesti Pollerman Jutka, Halasi és Zsiros. 

Májusban került sor az edzőtáborozásra, és az  első reggelen 5 centiméteres hó fogadta a mieinket. Na és  

a reptér? Hossza mintegy 800 méter volt, szélessége viszont annyira minimális, hogy két gép nem fért el 

egymás mellett. Az Alpokat már ismerő Halasi startolt elsőnek, Zsíros pedig itt ismerkedett meg az alpesi 

repülés titkaival. 
 

- Érdekesnek számított, hogy a csörlési magasságból elérhettük az 1500 méteres hegyeket, oda  ki  

lehetett menni és a hegy mellett szépen lehetett lejtőzni - magyarázta Zsiros János. - Követtem Gabit, 

amikor átszólt a rádión, hogy menjek közelebb a hegyhez! Hova menjek közelebb, hiszen már látom a 

mókusokat a fákon - feleltem. Amikor aztán feljebb mentem, s megszűnt a növényzet, a sziklák csalogatni 

kezdtek! Mentem, mendegéltem, de biztosra vettem: onnan soha a büdös életben nem érek  viszsza! 

Vissza fogunk érni - rádiózott „Hal”, és ahogyan annak idején ő Hahnertől, ezúttal én tőle tanultam. A 
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különbség csak az volt, hogy Gabi vakon ment „Nyüszögével”, míg én bizonytalankodva, akárcsak egy 

csecsemő. Végül is a harmadik naptól kezdve már nem csaptak be az Alpok! 

 
 

Két világverseny tapasztalatai 

 
Annyi bizonyos, hogy az 1984 és 85 -ben rendezett vitorlázórepülő EB-VB arany betűkkel kerül a megyei 

aviatikatörténet lapjaira. 
 

- A sportág történetében először vett részt rajtuk békéscsabai pilóta. Halasi Gábor 11., Zsiros János 12. 

helyen végzett a kontinenstalálkozón, míg Gábor 13. helyezése a világrandevún figyelemre méltó 

eredmény. Zsiros számára külön sikert jelentett az, hogy éppen az EB  -n  emelkedett  6100  méter 

magasra, és ezzel teljesítette a gyémántkoszorús minősítés utolsó  követelményét  is.  Klubunk  

élversenyzői sok érdekeset meséltek a franciaországi Vinonban, illetve az olaszországi Rietiben töltött 

napokról, a sok- órás repülésekről, de a hallgatók - előadásuk stílusából, hangsúlyából- arra a 

következtetésre juthatott: a két nagy találkozó nem sorakozik a napfényes emlékek közé. 
 

- Az olasz vízum késett, és csak június 22-én, pénteken délelőtt indultunk el Dunakesziről a kisgépekkel 

versenyző Karsai Bélával, Guráj Bélával, a kísérőkkel, négy személy- és ugyanannyi szállítókocsival a 

franciaországi útra. Az UAZ kocsimmal annyi baj volt, hogy csak éjjel kettőkor léptük át az osztrák határt. 

Felváltva vezettünk, és egész éjjel mentünk. Délelőtt Klagenfurt előtt rövid pihenőt tartottunk, majd a 

szombat éjszakát egy olasz hotelben töltöttük. Csak vasárnap késő  este érkeztünk  meg a  Marseille-től  

100 kilométerre északra lévő Vinonba, az EB színhelyére- elevenítette fel a nagyon fárasztó, 1800 

kilométeres út emlékét Halasi Gábor. 
 

- Vinon a francia Alpok lábánál fekszik, dombos vidéken - vette át  a szót Zsiros János. - Mi „Jantár 2/b” -  

vel indultunk, és június 25 -től- két szünnapot kivéve -12 napon át ültünk a kabinban. Már érkezésünk  

után, az első délelőtt gyakorlórepülés re került sor. 2 óra 50 perc alatt 170 kilométert tettünk meg.  

Másnap 180 kilométert repültünk 6 óra 20 perc alatt! A harmadik napon - ugyanennyi idő alatt - 384 

kilométert tettünk meg. A legtöbb időt július 4 -én töltöttük a levegőben, amikor 8 óra 15 perc alatt 512 

kilométert repültünk. Általában naponta 5-7 órát voltunk a levegőben, és 300-380-400 kilométereket 

töltöttünk „nyeregben”. A táj gyönyörű, az emberek érdekesek voltak, csak az utazás ... Ne lett volna 

annyira fárasztó! 
 

- A Rómához közel eső Rieti repülőterén jó hangulatú mezőny gyűlt össze a 85 -ös világbajnokság 

alkalmával. A szabadidőben fürödtünk a tengerben, és egy napot eltöltöttünk Rómában is. Ez a része 

nagyon jó volt, de én versenyző típus vagyok, szeretek versenyezni, jól  szerepelni.  Papp  Sanyival 

repültünk géppárt, de tőle nem kaptam vissza azt a segítséget, amelyet én Ausztriában nyújtottam  neki.  

Az utolsó számban aztán egy alapvető hibát követtem el. Mivel egyedül maradtam a hegyek között, 

elbizonytalankodtam. Ő meg visszafelé indult. Később kiderült, az volt a jó, amit én kezdtem  el,  de  

addigra már nagyon lelassultunk ... Így aztán Sanyi a tizenegyedik, én a tizenharmadik lettem. Mindehhez 

- sajnos - hozzá kell tenni, hogy a „Jantár 2/b”, a mi gépünk olyan, mintha Trabanttal versenyeznénk 

Mercedesek ellen - emlékezett „HAL”. 
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Gábor és János a továbbiakban megvallották, hogy régi vágyuk volt a motoros repülés. Még a nyolcvanas 

évek elején adódott erre lehetőség. „Maszni” egy kicsit tovább, „Hal” pedig csak másfél esztendőt várt a 

szakszolgálati engedély megszerzésére. 
 

- Nekem semmi más célom nem volt a motorossal, mint az, hogy vontatni  tudjak, mert itt a klubnál  

mindig kuncsorogni kellett azért, hogy legyen vontatópilótánk. Úgy érzem, hogy a két utóbbi évben 

eljutottunk oda: ha valaki nem ért rá a vontatók közül, olyan eset nem fordult elő, hogy az előkészített 

vitorlás előtt ne „ketyegett” volna ott a motoros.  Talán ezért jutottunk el odáig, hogy a klub fennállása   

óta 1988 -ban tudtuk megrepülni a legtöbbet, a közel 2500 órát - árulta el „Hal”. 
 

A motoros repülésnek a vontatáson és a precíziós versenyen való részvételen túl volt más előnye is. Ezt a 

témát Gábor már nem versenyzői, hanem klubtitkári családfői minőségben kívánta  „elővezetni”  ,  de 

János megelőzte: 
 

- A kis „Hal”, azaz Halasi Péter akkor született, amikor én még ifjú „C” - vizsgás voltam. Amikor szülei 

repültek, a kis Petit a járókában kitették a vörös négyszög közepére és mindig akadt valaki közülünk, aki 

foglalkozott vele. Teltek-múltak az évek, és Peti két évvel ezelőtt repülni kezdett. Voltam az oktatója, így 

elárulhatom, könnyű vele szót érteni. Higgadt, jól átgondolja a dolgokat, nem mérgelődik,  olyan  

növendék, aki meghallgatja a jó tanácsokat. 1988 nyarán koszorúzott, és mondhatom - hiszen 

meggyőződtem róla -, egészen jó a navigációs készsége. 
 

- Életem nagy repülés élménye, hogy Péter fiamat, koszorútávjáról - párosban - hazahúztam - 

kapcsolódott a beszélgetésbe Gábor. - Elmentek koszorútávra Székkutas felé Uhrin Beával, Ezen a napon 

„Maszni” volt a repülésvezető, és jóval a gyerekek startja után rádión adta az utasítást: ugorjak gépbe, és 

menjek Bea után, mert nem a szegedi, hanem a lökösházi sínek felett ment el! Tímár Vincével gyorsan 

bevágtuk magunkat a 142-esbe, és Lökösházánál meg is fogtam, jó 1400 méteren  Beát.  Odamentem 

mellé, s aztán egészen Orosházáig vezettük őt. Alighogy hazaértünk, jött a telefon Székkutasról: Péter és 

Bea megérkezett. Mondtam „Maszninak” és „Tajtéknak”, azaz Frankó Palinak, páros kötéllel üljetek be a 

Gawronba, és indíts! Nemsokára megérkeztünk Székkutasra, gyorsan összeállítottuk a párost, s már 

vontattuk is Beát és Pétert Csaba felé. 
 

- Kisebbik fiam, Gábor mindig macerál a repülésért. Ő tulajdonképpen abban a korszakban  nőtt  fel, 

amikor Marikával Gyöngyösre jártunk repülni. Míg nálunk szigorú an vették azt, hogy motorosba utast  

nem lehet ültetni, Gyöngyösön más volt a helyzet. Ha vontattam, Gabi  beült  mögém, és sokszor egész  

nap velem volt a „PZL” - ben. 
 

- Most már itthon is változott a helyzet - szólt közbe Zsiros János. - Sokszor előfordul, hogy Halasi ül a 

motoros gépben, és húzza Péter fiát a vitorlával. A motorosban ott van a kisebb Halasi,  míg  Marika 

asszony fent köröz a Fókával. Ilyenkor mindig kiszalad a számon: Jézus Mária! Hát nálunk már megint Hal-

ívás van! 
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Laurinyecz Sándor - Selmeczi Attilával és Kovács Istvánnal az országos 
csúcslistán 

 
A magassági rekordot elérő Halasi Gáborné után 1988 nyarán újabb csabai pilóták nevét jegyezték fel az 

országos csúcslistára. Augusztus 28. -án Laurinyecz Sándor és Selmeczi Attila a kétüléses kategóriában, 

háromszög alakú pályán repültek csúcsot a Békéscsaba-Jászapáti-Üllés-Békéscsaba útvonalon, 355 

kilométeres távot teljesítve. Ezzel átadták a múltnak a régi országos csúcsot, a 324  kilométeres  

eredményt. Szeptember 11. -én Laurinyecz a navigátor Kovács Istvánnal a sebességi kategóriában ért el 

kiemelkedő eredményt. Az „IS 28/B2” -vel repülve a Békéscsaba-Kaszaper-Nagyszénás-Békéscsaba távon 

83,5 km/órás időt értek el. Ez 1,23 kilométerrel jobb a korábbi rekordnál, - de csak csúcsbeállításként 

regisztrálható, ugyanis a szabályok szerint 2 km/órás sebesség elérése szükséges az új országos rekord 

felállításához ... 
 

- Hogy kezdődött kapcsolata a repüléssel? - kérdeztük a távolsági csúcslista élére ugrott 29 éves  

Laurinyecz Sándort. 
 

- A Kemény Gábor szakközépiskola KISZ-alapszervezetével jutottam ki először a csabai reptérre. A 

sétarepülés annyira megtetszett, hogy amikor Halasi Gabi és Kiszely Zoli iskolánkban járt és a klubba  

hívott, jelentkeztem. 1974 őszén kezdtem járni az elméleti előadásokra, és a következő év  áprilisában, 

több mint 60 társammal kezdtük el a gyakorlati kiképzést. Ám a csoportból csak Zsiros Tibi és  én  

maradtam meg. Az év végére sikerült megrepülnöm a három órát. Oktatóm Solti  Sanyi  bácsi és Kiszely  

Zoli voltak. A második évben az időmérő szerint elértem az 5 óra 1 percet, de mivel a régi,  Kormos 

barográf csak 4 óra 59 percet mutatott, így az utóbbi időt fogadták el. 
 

- Úgy látszik, nem fogadta kegyeibe Fortuna. Ez nem szegi kedvét?! 
 

- Nem, sőt előttem volt egy újabb cél, amelyet meg akartam valósítani. 1977 májusában, az érettségi 

szünet alatt, könyvvel a kezemben kimentem a reptérre. Azt terveztem, telefonos leszek, és majd közben 

tanulok. Az utóbbira alig került sor, mert én bizony inkább repültem. De azért sikerült az érettségi, és 

májusban megrepültem az 5 órát, valamint az ezüstkoszorúhoz szükséges távot. 
 

- Mikor kezdte meg a versenyrepülést, és milyen eredményeket ért el? 
 

- „Pirát” típussal versenyeztem 1977-79 -ben az ezüstkoszorúsok országos bajnokságán, azután az MNK- 

ban. Első osztályú minősítést szereztem. 1982 -ben indulhattam életem első nemzeti bajnokságán. Itt 

eddigi legnagyobb sikeremet értem el: második lettem! Ennek eredményeként meghívtak az 

utánpótlásválogatott-keretbe. Közben bevonultam, de - a klub és parancsnokaim jóvoltából  -  

rendszeresen repülhettem. 1983 klubunk nagy éve volt, hiszen Halasi Gabi, Duma  Jani,  Zsiros  Jani,  

Bohács Jani az „A”- keretben, Zsiros Tibi és én az utánpótlás-válogatottban kaptunk helyet. 
 

- Kérjük, idézze vissza: hogyan repülte meg az 5 ezer méteres magasságot. 
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- Nyolcvanöt februárjában, Gyöngyösön történt. Hatszáz méteren oldottam le, és magam alatt láttam egy 

szép, sima leszállóhelyet. Gondoltam, ha minden kötél szakad, ez jó lesz nekem. Szerencsére fönt 

maradtam, mert amit oda lent láttam, az a behavazott, befagyott Markazi tó volt ... Akik előttem  

startoltak, 1000 méteren már mondták, utazzam a hegy felé, mert ott jó az emelés! Így is volt, 5400 

méterre jutottam, amikor megállt a magasságmérő, ám a variométer további emelkedést mutatott. 

Tanácstalan voltam, amikor lentről felszóltak: maradjak ott nyugodtan, mert valószínűleg befagyott a 

magasságmérőm! Ez így is lehetett, hiszen odalent mínusz 15 fokot mutatott a hőmérő. Nekem sem volt 

melegem odafönt. A lehelettől bepárásodott a kabin, ezért ki kellett nyitni a szellőzést elöl, de az bizony     

a térdeimre fújta a levegőt. Szépen el is gémberedtek! Amikor aztán a variométer nem jelzett, leszálltam. 

Két napig úgy tűnt, nem lesz meg az ötezer méterem, mert a gép másik barográfja csak 4960 métert 

mutatott. Végül is a korábban „csütörtököt mondott” masinából kivettem a baroszalagot és elvittem 

Daróczi Janihoz, a BT egyik tagjához, aki a magasságok értékelését végzi. Ó aztán - különböző tényezők 

beszámításával - 5012 métert regisztrált. Ez azt jelentette, hogy megrepültem a gyémántkoszorú  

magassági előírásait! 
 

- Beszéljünk a 300 kilométeres országos távolsági csúcsról! 
 

- Bevallom, terveztük erre a napra a rekordrepülést. A start előtt - mivel motorosból is „szakszó” vizsgát 

tettem - gyakoroltam a „Zlin 142” -vel. A földről megkérdezték: mozog-e már a levegő? Ezen a napon 

ugyanis rajtam és navigátoromon kívül mások is távra készültek. - Mozog - feleltem, és igyekeztem minél 

gyorsabban leszállni, mert vitorlázógépemet társam, Selmeczi Attila már előkészítette. Vontatásból 

emelkedtünk fel 1100 méterre, és elindultunk. Az útvonal első felében jó emelések  voltak,  később 

azonban a talajra kellett helyezkedni. Kiskunfélegyháza környékén járva rádión üdvözöltük az ottani 

repteret, azután Szegednél nyugatra lefényképeztük az üllési templomot, s indultunk hazafelé. Öt óra 7 

percet töltöttünk a levegőben és 355 kilométert tettünk meg. Ez 31 kilométerrel több a régi országos 300 

kilométeres rekordnál. Ami pedig a sebességet illeti: ugyan nem döntöttük meg, de beállítottuk ezen a 

távon a magyar sebességi csúcsot! 

 
 

Az iskolaigazgató hitvallása a repülésről 

 
Kruchió Gábor nevét ezeken a hasábokon már leírtuk növendékként, oktatóként, iskolaigazgatóként, de a 

sportággal kapcsolatos élményeiről, a repüléssel kapcsolatos hitvallásáról még nem szóltunk. Pedig a 

gyökerek nagyon mélyre nyúlnak! 
 

- Kisdiák koromban, 1944 tavaszán a szeghalmi legelőn csörléses starttal emelkedett a magasba egy 

„Cimbora”. Ekkor érintett meg a repülés varázsa. Az OMRE 1949 tavaszán értesítette a szeghalmi 

gimnáziumot, hogy nyári vitorlázórepülő-tábort szervez Farkashegyen. Hatodikos gimista, árva gyerek 

voltam. Nyáron dolgoztam a rizstelepen, hogy eltartsam magam, így - bármennyire is sajnáltam - nem 

jutottam el a táborba. Ősszel - októberben - Hajdúszoboszlón újabb tábort szervezett az OMRE, s ide az 

igazgató, Böör Feri bácsi jutalomból elengedett. A téli szünetet újra Szoboszlón töltöttem, s így januárban 

„B” -  vizsgásan tértem  haza.  Kilencszázötven  őszén mint  szegedi  egyetemista Algyőn  repültem  tovább, 
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négy esztendeig. Itt ismerkedtem meg többek között Stoszek Jóskával is - emlékezett Kruchió Gábor. - 

Közben azért történt egy és más. Akkoriban az egyetemisták egy hónapon át katonai szolgálatot 

teljesítettek, s csak azután pihentek. Én viszont Algyőn, majd Győrött dolgoztam a reptéren, csörlő 

kezelőként, majd segédoktatóként. Fizetést is kaptam, egy hónapra ezer forintot, ami abban az  időben  

egy egyetemista számára óriási összegnek számított! 
 

- Mikor kapcsolódott be a Békés megyei repülőklub munkájába? 
 

- Az egyetem elvégzése után, a nyári debreceni katonai kiképzés idején szabadságot kaptam, és 1954. 

augusztus 15.-én repültem először Csabán. Jól emlékszem, Stoszek Jóskával hosszasan beszélgettünk, s ő,   

a régi barát elmondta: rengeteget oktat, vontat, s mennyire fáradt. Akkor még nem is sejtettem, hogy 

többé már nem találkozunk..... Leszerelésem  után a vízmű technikumba kerültem, s  gépbe itt  Csabán  

csak október 24.-én ültem. Öreg „C”- vizsgásként segéd -, majd oktatóként Tomka Lajos bácsival, Tömő 

Miskával, Edelényi Karcsival, Szombati Lacival, majd Lázár Lacival dolgoztam együtt. A motoros átképzést 

1961 nyarán kezdtem meg úgy, hogy feleségemmel és nagyobbik fiammal Szolnokra „települtem át”. 

Hatvanháromtól aztán vontatópilótaként röpködtem 1977 -ig. Vitorlással már csak annyit  repültem,  hogy 

a szakszolgálati engedélyem meglegyen. 
 

- Melyek voltak a hosszú repülős pályafutás legizgalmasabb pillanatai? 
 

- Hét ejtőernyős ugrásom közül kettőt nem tudok elfelejteni. 1953 tavaszán, a Szegeden rendezett 

honvédelmi nap előtt ilyen szövegű plakátok jelentek meg: „megismeri hozzátartozójának arcát a 

gépajtóban! Ejtőernyős ugrás alacsonyan szálló gépből!” A felhajtás tehát nagy volt, csak az volt a vicc, 

hogy az „ejések” nem vállalták a dolgot. Mi, egyetemisták, fiatal hajózók ugrottunk! Jól  szórtak  

bennünket, a bekötöttből éppen a zsúfolt tribün előtti térségen értünk földet. Zúgott is a vastaps! 

Vásárhelyen viszont a „LI-2” -es pilótája rosszul navigált. Nem a város szélén, a közönségtől  övezett 

legelőn, hanem a városban értünk földet. Volt, aki háztetőn, a betört cserepek között állapodott meg. Én 

egy udvarra huppantam, alaposan megijesztve egy ott játszadozó kisleányt. 
 

A következő eset Mandl Ernő reptérparancsnoksága alatt, talán 56 tavaszán történt. Egy nagyjavításból 

kijött „Szellőt” repültem be, előbb csörlésből, majd vontatásból. Az első startnál semmi rendkívülit nem 

vettem észre. Amikor viszont a motorossal Balikó, a közkedvelt „Mösziő” meghúz  ott  -  mintegy  100 

méter magasan -, úgy éreztem, mintha egy ostor végén lennék, és csapódnék jobbra-balra. Egyszerűen 

nem tudtam megfogni a gépet az oldalkormánnyal. Nem mertem leoldani.  Hiszen  nem  tudtam, mi  a 

baj?! A „Mösziő” egyre haragosabb arccal fordult hátrafelé - miként később elmondott -, azt hitte: 

bolondozom vele! Erre aztán ő is elkezdett virgonckodni. Ez úgy alakult, hogy hol itt volt a motoros gép, 

holott. Hol alattam, hol fölöttem, jobbra meg balra. Felvergődtünk 600 méterre, és ekkor leakasztottam. 

Fordulok, de - oldalkormány nincs! A jelenlegi iskolacentrum fölött lehettem, amikor jó nagy ívben, csak 

csűrőkormánnyal behelyezkedtem és leszálltam a starthelyre. Jöttek a srácok, Jött Mandl  is. 

Szemrehányást tett, hogy a remek idő ellenére, húsz perc után leszálltam. Amikor szóhoz jutottam, 

beültettem a „Szellőbe”, és arra kértem: lépje be az oldalkormányt! Ernő egészen belesápadt a 

felismerésbe. A lényeg az, hogy a nagyjavításnál történt valami. A start után volt még oldalkormány, ezt 

követően rágódhatott be a csapágy. Az volt a szerencse, hogy majdnem normál helyzetben szorult meg 
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úgy az oldalkormány, hogy semmiféle erővel nem lehetett se jobbra, se balra lépni. Ezt soha nem fogom 

elfeledni! 
 

- Hány diákot tanított a matematika-fizika és a repülés tudományára? 
 

- Tizenhárom éven át nemcsak a vízműben, hanem a gimnáziumban is tanítottam, és mivel a gyerek 

hajlamos követni a pedagógust, évente 10-12 diákommal találkoztam kint a reptéren. Különösen a 

vízműsök körében volt népszerű ez a vonzó sportág, de hogy hányan maradtak meg a repülés mellett, azt 

nem tudom. Annyi biztos: a mai reptér főoktatója, Békési Pista egyszerre volt növendékem és  diákom is. 

Jól emlékszem, az annak idején itt tanuló, sokoldalú Kim Pjun Csanra is. 1967 -ben lettem a Rózsa Ferenc 

gimnázium igazgatója, és elmondhatom, ebből az iskolából került ki Papp Gyuri, Dénesi Miki, Balázs Árpi, 

Frankó Laci, Halasi Gabi, Zsiros Jani, Szappanos Jóska, hogy csak a legismertebb repülőket említsem. 

Kilencszázhetvennyolcban kezdtük el az iskola 125. évfordulójára megjelentetett könyv anyaggyűjtését. A 

kutatómunka annyira lekötött, hogy nem maradt időm a repülésre, de nem ezért csökkent a „rózsások” 

száma a REK -ben. Az egyik ok: a gyerekeknek csak egyharmada fiú. A másik: diákjaink egyetemre, 

főiskolára készülnek, és a sikeres felvételihez nagyon sokat kell tanulni. Ennek ellenére voltak és vannak 

vitorlázóink, s itt Nyilas Andreára, Váradi Gyulára, Lázár Helgára és Olgára gondolok. 
 

- Egy személyes kérdés: repültek-e a fiai? 
 

- Nagyobbik fiamat, Gábort megtanítottam repülni, amikor lehetett, elvittem útvonalra, s igen  jól  

navigált. Az érettségi előtt koszorúzott. Négy évvel fiatalabb öccsét, Pétert viszont nem vonzotta  a  

repülés. A pályaválasztásnál szerencsére nem volt gond: mindketten villamos  mérnökök  lettek.  De  

térjünk vissza a repüléshez. Magamon tapasztaltam, hogy a reptérre kikerült növendék olyan dolgokat 

tanul meg, melyeknek további élete során nagy hasznát veheti. Gondolok itt a traktor-, autóvezetésre, a 

kötélfonáson keresztül a motorszerelésig. Magával a repüléssel olyan reflexérzékek alakulnak ki, mint 

például a hirtelen reagálási, döntési készség, melyek például a növekvő forgalomban, a közlekedésben 

elengedhetetlenül szükségesek. A megosztott figyelem a repüléshez nélkülözhetetlen, és ez a képesség a 

közlekedésben rettentő nagy pozitívum. Mindezt - természetesen sok más mellett - mint osztályfőnök is 

elmondtam a szülőknek, amikor problémáztak gyermekük repülésévei kapcsolatban. Mindig hang- 

súlyoztam, higgyék el, a repülés mindenképpen a gyerek hasznára válik! Ezt tapasztalatból mondhatom, 

nekem ez a repüléssel kapcsolatos hitvallásom. 

 
 

Aki Afrika fölött is látta felkelni a Napot 

 
A krónikás számára a legek gyűjtése jelenti a legkellemesebb feladatot, főleg akkor, ha riport alanya nem 

más, mint Tímár Vince. Tíz éven át volt nagyválogatott, négy világbajnokságon szerepelt, 1977-78 -ban az 

év ejtőernyőséve választották, tucatnyi országos bajnoki címet szerzett, járt Afrikában, ugrott a kék Duna 

és az Adria vizébe, repült motorossal és vitorlással, oktatja a fiatalokat, így tengernyi élményt hordoz 

magában. Ezek közül a legérdekesebbeket kiválasztani - nem könnyű feladat. Mi mégis megpróbálkozunk  

a legérdekesebb legek összegyűjtésével. 
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- Melyik volt a legelső viadal a válogatottak mezében? 
 

- Szolnokon rendezték meg 1972 -ben a nemzetközi Testvériség-Barátság komplex ejtőernyősversenyt, 

amelyen Csabaról Kocziha Jani az első, Ondrejcsik Misi a második, én a harmadik magyar csapatba 

kerültem. A következő évben Janival együtt meghívtak az „A”- válogatottba, és nyáron a szocialista 

országok nyíregyházi versenyén szerepeltünk először a nagyválogatott címeres mezében. 
 

- A legfurcsább televíziós eset? 
 

- A szolnoki világbajnokságra „Cilával”, azaz Koczihával együtt készülődtünk a válogatott tartalékaként. A 

tv  közvetítette a VB - megnyitót, azt, hogyan érkeznek le az ejtőernyősök. „Cila” balszerencséjére  

betonra érkezett, és eltörött az egyik lába. Kórházba szállították, és legnagyobb meglepetésére egy doki 

már várta a baleseti osztály ajtajában. „Hát maga az? Láttam a tv-ben, hogyan ért földet, s már  

készítettük is elő a műtőt!” 
 

- Melyik volt a leghűvösebb élménye? 
 

- Ez nem a síeléshez, hanem a Dunához kapcsolódik. Katonakoromban, a 75 -ös alkotmány napi parádé 

előtt két nappal a csepeli Duna-ágban tartották meg a vízbe ugrás főpróbáját. Itt ugrottam legelőször 

pályafutásom során a hűs habokba. Sima gyakorlóruhában, mentőmellényben, ám „surranóban”hagytuk 

el a gépet. A vízre érkezés technikája abból áll, hogy 200 méter alatt a mentőernyőt oldalt leengedi az 

ember, beül a körhevederbe, kicsatolja a mellhevedert. Közvetlenül a víz fölött ki kell csatolni a 

combhevedert, és amikor vizet érünk, egyszerűen kibúvunk abból és úszunk. Hogy mennyire merülünk   

le? Mintha 1 méter magasból ugranánk a vízbe. Ezután következnek a „rocsók”, melyek legénysége   

kézzel vagy csáklyával emeli ki az ernyőt. Hát, ennyi az egész! 
 

- A legelső világbajnokság, amelyen részt vett? 
 

- A római VB, első nyugati utam, 1976 -ban. Bár az „örök városban” laktunk, abban két hét alatt   

mindössze kétszer 4 órát voltam. Az időjárás olyan volt, hogy a többi időt a Rómától 50 kilométerre lévő 

NATO - reptéren kellett töltenünk, mert nem haladt a verseny. A hangulat ennek ellenére egész kitűnő  

volt. Nemcsak a már ismert baráti országok válogatottjaival, hanem a nyugati ugrókkal is baráti viszonyba 

kerültünk, pedig a fiúk zöme katonai szolgálatot teljesített. Ha elővettük a mindig nálunk lévő focit, vagy 

lányaink feldobták a röplabdát, néhány perc múlva - nemzeti hovatartozásra való tekintet nélkül - vegyes 

csapatok alakultak, és önfeledt játékba kezdtünk. Egyébként a VB színhelyén egy olyan felhőszakadást 

értünk meg, mely után az alácsatornázott reptéren órákon át 10-15 centis víz állott. Szerencsénkre mi 

előrelátók voltunk, mert sátrunkban az asztalra pakoltuk ernyőinket, így azok nem áztak pacallá! 
 

- Kitől tanult a legtöbbet pályafutása során? 
 

- Bánszki Gyuritól tanultam a legtöbbet az emberi tartás és a sport terén, de hálásan gondolok vissza 

Samu Ferencre, Gajdán Miklósra, Hüse Károlyra és Furkó Kálmánra is. Nekik is nagyon sokat 

köszönhetek! 
 

- Melyik volt a legérdekesebb ország azok közül, amelyekben versenyzett? 
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- Az Afrika déli felén lévő Mozambik! 1979 decemberében Varga Jóska, Pintér Jóska, Juhász Zoli és a 

csapatvezető Buchmüller József társaságában töltöttem ott egy hetet. Párizsból tizenegy órás, leszállás 

nélküli repülőút után érkeztünk meg a mozambiki fővárosba, Maputóba. Rekkenő hőség, magas 

páratartalom, a vendéglátók és a magyar követség titkára fogadott bennünket. Gyógyszert kaptunk a 

malária ellen, óvtak minket a szennyezett tengervíztől, és a gyümölcsöt csak fertőtlenítő szerben 

moshattuk meg. Maputóban láttunk szuper villanegyedeket és városszéli bádogviskókat. Csodálatos, 

számunkra egzotikus tájakon autóbuszoztunk 200 kilométert, míg megérkeztünk a bemutató verseny 

színhelyére, Inhanbanenbe. Útközben ha megálltunk, 20 méternél távolabbra nem mehettünk a kocsitól, 

tekintettel a skorpiókra, mérges kígyókra. A csokibarna emberek minket és a portugál csapatot   

szívélyesen fogadták. Nagy csinnadratta közepette, sok néző előtt került sor a légi parádéra. Hogy milyen 

gépekből ugrottunk? Ami felemelkedett, elbírt négy embert, és az ajtaját ki lehetett nyitni - abból   

ugrattak bennünket! Sikert arattunk, a közönség kedvéért - versenyen kívül is - ugrottunk, sőt én még 

mozambiki srácokat is ugrattam. Varga „Jozsóval” közösen nyertük a célba ugrást, amiért egy kis szobrot,   

s egy plakettet kaptunk. Ezeket felváltva őriztük. Hogy mit hoztam Afrikából? Egy kókuszdiót és egy hét 

sok-sok emlékét! 
 

- Mi jelentette a legnagyobb csalódást? 
 

- Először is az, hogy az 1982 -es csehszlovákiai VB -re nem hozták ki 10 éven át velünk dolgozó edzőnket, 

Samu Ferit. Ennek ellenére kitűnően kezdtünk, és két számmal a befejezés előtt biztosan tartottuk az  

NDK mögött második helyünket. Az utolsó előtti ugrást azonban minden csapattag elhibázta. Ez annyira 

megviselte a gárdát, hogy elúszott a dobogós helyezés. Rettenetesen sajnáltam, hiszen ez volt az utolsó 

világbajnokságom, mert már előtte bejelentettem: lemondok a kerettagságról. Hogy mi volt ennek az 

oka? '81-ben megszületett második fiam, feleségem gyesen volt, gondolnom kellett a megélhetésre is. 

Bár öt szakmám van, a versenyek, edzőtáborok miatt nem volt időm gyarapítani a családi kasszát. 

Sportágunkban ismeretlen az anyagi elismerés. Én az ernyőzésért mindössze egy alkalommal, '82-ben 

kaptam 500 forintos felkészülési támogatást a  megyei sportosztálytól ..... Arra kíváncsi, hogyan 

búcsúztattak el többi társammal együtt - a címeres meztől? Nyolcvankettő végén Gödöllőn találkozott a 

keret. Ott ennyit mondtak: „ .... van, akivel jövőre már nem találkozunk, van, akikkel igen. Ez még nincs 

eldöntve, de köszönjük az eddigi munkát!” Ennyi hangzott el szóban, és kész.... 
 

- Mi jelentette a legmaradandóbb élményt? 
 

- A Párizs-Mopotu útvonalon, a koromsötét éjszakában, az Egyenlítő táján repültünk, amikor a 

„Légszomj” című kötet egyik epizódja jutott eszembe. Szilvási hőse, a pilóta levegőből látta felkelni a 

Napot. És a Boeing ablakán kitekintve én is láttam ezt a csodát! Alattunk még minden a sötétségbe 

burkolódzott, de a gép már sziporkázott a napsütésben! Nem túlzok, ha azt mondom: fenséges és örökké 

feledhetetlen maradt ez a kép! 
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"Égi szekéren" Egyiptom és Szudán gyapotföldjei fölött 

 
Moldova György 1982-ben megjelent „Égi szekér” című riportkönyvével a mezőgazdasági repülők életét, 

munkáját mutatta be. A könyv hasábjain megszólalt a repülőgépes növényvédő szolgálat két oszlopa, a 

Csabán is repült Császár Károly és az Orosházán lakó, ott dolgozó M. Gy., azaz Ménesi György is. A Békés 

megyei REK tagjai közül Karácsonyi Gábor, Nagy Károly, Remeczki János, Tóth Zoltán, Kondács Péter, 

Földesi Géza, Kiszely Zoltán, Párkányi Gyula, Mazán András, Janiga István, Molnár Géza ült az „Égi szekér” 

bakjára. A MÉM RSZ pilóták hétköznapjairól az Afrikát is megjárt Kondács Pétert kérdeztük. 
 

- A repülés iránti vonzódást az általános iskolából vittem magammal. Frankó Palival, Zsiros  janival,  

Wágner Tónival  együtt kezdtem, és a közgazdaságiba járó diáktársaim közül Szabó Lenkével repültem, s   

az ezüstkoszorúig vittem. Oktatóim Békési István, Edelényi Károly és Lázár László voltak - emlékezett 

Kondács Péter, majd így folytatta: - 1968 -ban Nyíregyházán a Felsőfokú Mezőgazdasági Technikumban - 

ma már főiskola - megkezdték a mezőgazdasági pilótaképzést is. A csabai  klubtagok  közül  Karácsonyi  

Gabi ide járt, és hazalátogatva nagyon sokat mesélt az ottani életről. Az érettségi után, 1972-ben én is 

Nyíregyházára jelentkeztem, bár nem annyira a mezőgazdaság, mint a repülés vonzott! Békés megyei 

évfolyamtársam Földesi Géza volt, akivel 1975 nyarán mezőgazdasági gépész-üzemmérnöki diplomát és 

mezőgazdasági repülőgép-vezetői szakszolgálati engedélyt kaptunk. Egyik oktatóm  a  Csabáról 

elszármazott Suhajda János volt. A suli után nyitott út vezetett a Repülőgépes Növényvédő Szolgálat 

elődjéhez, a Repülőgépes Növényvédő Állomáshoz. 
 

A fiatal üzemmérnök-pilóta Vásárhelyen végezte gyakorlórepüléseit. Permetezett, műtrágyát szórt, s '75 

szeptemberétől decemberig 1400 felszállást hajtott végre. A következő évtől kezdve Gödöllőn, 

Jászberényben, Nagybánhegyesen dolgozott, s jelenleg - ha nincs külföldön - Telekgerendás a telephelye. 

Eddig „Z-37” -es „Csmelák”, „AN-2” -es, valamint „M-18” -as „Dromedár” géppel dolgozott. 
 

Tekintettel arra, hogy megyénkben nagyon sok gépmadár segíti a mezőgazdaságot, ejtsünk néhány szót a 

szolgálat felépítéséről. A vállalat az országot nyíregyházi, kaposvári,  budaörsi,  kenderesi  területi 

központra osztotta. Telekgerendás a Kendereshez tartozó délkeleti körzet központja,  vezetője  Nagy 

Károly, s helyettese Remeczki János. A területen (Sarkad, Medgyesbodzás, Mezőkovácsháza, Orosháza, 

Tótkomlós, Szarvas, Dombegyház, Szeged, Székkutas, Vásárhely és még 9 helyen) kihelyezett brigádok - 

pilóta, szerelő, repülőgép, autó - dolgoznak. Megyénk az ország legsűrűbben betelepített helye, s itt ki is 

tudják használni a repülőgépeket! 
 

Kondács Péter motoros géppel több mint 4 ezer órát repült, s ezek közül sok százat töltött Egyiptom és 

Szudán légterében. 1983. november 11. -én Nagy Károly és három kollégája társaságában léptek először 

Afrika földjére. Pilótáink egy hetet Kairóban töltöttek, majd lerepültek a szudáni Karthumba. Februárig az 

„AT-400” -as Airtraktor „nyergében” a Kék és Fehér Nílus közötti  területen  permetezték  a  

gyapottáblákat. A szezon végén Kairóba repültek, majd  hazatértek  Magyarországra.  Júniusban 

visszatértek Egyiptomba, s Kondács Péter 1987 -ig - több megszakítással- csaknem két esztendőt töltött a 

fekete kontinensen. 
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- Szudánban elég 10 „húzás”, azaz rárepülés, s már kész is a tábla, annyira egyformák a gyapotföldek. 

Egyiptom ennek ellentéte. A Nílus-delta kanyarog, zsúfolt, pici területek váltakoznak. A nagy hőség miatt 

- nehogy a vegyszer elpárologjon - olyan alacsonyan kellett repülni, hogy a gép futóműve súrolta  a  

növény tetejét! A baksis itt lételem, és elvárták tőlünk, hogy a „fejesek” gyapotját - egy helyett - kétszer 

permetezzük meg - mesélte Kondács Péter. - A piramisok csodálatosak. Kairó viszont piszkos, büdös, s az 

ellentétek városa. Mi egyébként a Nílus-delta egyik felét permeteztük, és Kairótól 150 km-re, északra, 

Mansoura városában laktunk. Európai színvonalú lakásunk, szakácsunk, mosónőnk volt. A napi  

programunk így alakult. Erős reggeli után, 8 órakor a központi reptéren beültünk a gépeinkbe, és 

elrepültünk a 80-100 kilométerre lévő munkaterületünkre. Ákombákom térképek alapján, 35-37 fokos 

melegben - ebédszünet nélkül - délután ötig dolgoztunk. Lakásunkon általában este hét órakor ültünk 

vacsorához. A kikapcsolódást egy-egy esti séta, a szórakozást a tv jelentette. Másra nem jutott időnk, 

hiszen a napi munka alaposan kifárasztott bennünket. 
 

Az Afrikában töltött hónapok alatt több,  különleges esetet  éltünk meg, melyek közül  kettőt mesélek el.  

Az eset Szudánban, az esős évszak végén, a második ott töltött szezon elején történt. 
 

A központi repülőtértől mintegy 80 kilométerre dolgoztam Pusztai Lacival.  Egyórás  repüléseket  

csináltunk, és annyira belefeledkeztünk a permetezésbe, hogy alig vettük észre a közeledő vihart. 

Különleges jelenség volt! Erős szél kerekedett, az a homokot felkavarta, felszívta, és függőleges falként 

hozta felénk! Ezt látván a központi repülőtér felé indultunk, elkezdődött egy versenyfutás a vihar és 

miközöttünk. Végül is sikerült győznünk, de csak annyival, hogy szerencsésen landoljunk és kiszálljunk a 

gépből. Ekkor ért oda a vihar, a látótávolság 20 méterre csökkent, majd kitört a zivatar. Ha egy kicsit 

késünk, nem tudom, hol és hogyan érünk földet! Mindenesetre a dolog nagy tanulságul szolgált! 
 

A második sztori előtt el kell mondanom afrikai munkarendünket. Egyiptomban júniusban kezdődött a 

szezon, majd ennek végén lerepültük a gépek et Szudánba, ahol októbertől februárig  permeteztünk. 

Onnan aztán felhoztuk a gépeket Kairóba, az ottani bázisra. Az út meglehetősen hosszú és veszélyes,  

hiszen sivatag fölött visz, és az egyébként a maga nemében korszerű „Airtraktor” műszerezettségét csak 

mezőgazdasági repüléshez méretezték.... Az első átrepülésnél - 1984 februárjában - történtek a 

következők. 
 

Karthumból mentünk Kairóba, és  egy nap alatt  akartuk  megcsinálni a  több mint 8 órás útvonalat. Reggel 

7 -kor startoltunk, délben szálltunk le Luxorban, hogy ott a vámot megcsináljuk. A formaságok sok időt 

vettek el, és nem tankoltunk plusz üzemanyagot, mert úgy számoltuk: Kairóig elég lesz a kerazin. A 

szembeszelet azonban nem kalkuláltuk be, így nem haladtunk úgy,  ahogyan kellett volna. Az öt géppel  

elég laza kötelékben repültünk, mint később kiderült, mindenki az üzemanyagtartályt figyelte, így csak a 

Kairó melletti imbabai repülőtéren vettük észre, hogy Nagy Karcsi nem szállt le velünk. Gépkocsin  

nyomban keresésére indultak, de csak hajnali négy órakor hozta őt haza, szállodánkba a magyar követség 

katonai attaséja. Miután Karcsi kissé megnyugodott, elmondta, hogy mintegy 10 percnyire az imbabai 

reptér előtt úgy vélte, elfogyott az üzemanyaga. A Nílus fölött járt, melynek mindkét partja sűrűn lakott,  

ott nem szállhatott le, viszont meglátott egy betonutat, és azon landolt. Jobbról egy árok, balról egy 

piramis, no meg néhány géppisztolyos katona fogadta. Mint kiderült, a Kairót övező katonai védelmi 

gyűrűkellős közepében ért földet. Támadt is nagy ribillió, hiszen Szudánból egy amerikai lajstromjelű 
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gépen, nyakában fényképezőgéppel, egy magyar pilóta érkezett! Végül is követségünk tisztázta Karcsit,    

mi viszont a soron lévő átrepüléseket Iuxori éjszakázásokkal tettük meg! 

 
 

Egy apa, egy anya - a repülésről és az ejtőernyőzésről 

 
A gyermekük karrierjéért anyatigrisként harcoló „jégmamák”, a csemetéjük érvényesüléséért minden 

praktikát bevető „sportszülők” alakja nem ismeretlen a kedves olvasó előtt. De vajon milyen  emberek 

azok, s milyen gondolatok foglalkoztatták és foglalkoztatják azokat a szülőket, akiknek gyermeke a bátrak 

sportját választja? E témában két kitűnő egykori sportember - ma ipari szövetkezeti elnök és 

köztiszteletben álló pedagógus - vallomását adjuk közre. 
 

Ilovszki Lajos: - Fiunk, Tibor az édesanyja és az én sportágamat űzte, lelkesen kézilabdázott, míg 1985 

szeptemberében - a középiskola második osztályát kezdte meg - egy életre szóló esemény történt vele és 

velünk. Fiam egyik hétfőn elmondta nekem, hogy jelentkezett vitorlázórepülőnek,  és  csütörtökön  öt  

órára várják őt a klubban! Véleményemet kérte, és én helyeseltem elhatározását. Ekkor arra kért, hogy 

anyunak én mondjam el a dolgot. Ezt nem vállaltam, mondván: édesanyjával neki kell közölnie döntését!   

A bejelentés azonban csak a klubba indulás előtti öt perccel, a lépcsőházban zajlott le! Tibor elrohant a 

foglalkozásra, és mondanom sem kell, azon az estén az én nyakamba szakadt az összes  igazi  anyai  

aggódás és tehetetlenség Egyikünknek sem volt könnyű azzal a gondolattal megbarátkozni, hogy fiunk 

repül, hiszen csendben, magunkban mindig féltettük őt. Azután egyre több pozitív  jelét láttuk  annak,  

hogy jó közösségbe került, szívesen és sokat tanul, egyre-másra nagyobb teljesítményeket ér el. Egy év 

alatt megszerezte az ezüstkoszorús minősítést, majd a szakszolgálati vizsgát is letette. Ekkor  már 

számunkra is világossá vált: egy életre elkötelezte magát a repüléssel. Mint szülök, egyre büszkébbek 

lettünk rá, és egyre nyugodtabbak is, hiszen tinédzserkorának legkritikusabb éveit teljesen a repülés 

kötötte le! 
 

Úgy gondolom, azzal segítettük a legjobban, hogy nem jártunk ki a reptérre, ahol ő már nem 

„kisfiamnak” érezhette magát, hanem felnőttnek. Halasi Gabit már régóta ismerem, de több mint egy év 

elteltével amikor valahol összefutottunk - jött rá arra, hogy az Ilovszki Tibor a mi fiunk. Tibor 

szenvedélyével kapcsolatban az volt végig a szülői magatartásunk: ezt ő kezdte, ő csinálja végig, a  

kudarcok és a sikerek teljesen az övé legyenek! Ahogy leérettségizett, felvételt nyert a szolnoki Kilián 

György repülő- műszaki főiskolára. Feleségemmel együtt biztosra vettük jól választott a fiunk! 
 

Húszár Györgyné: - Anita lányunk a szlovák iskolában mandolinozott, tornászott hetedikes koráig, majd 

táncolt a Balassiban. Egy régi tanítványom, Marik Misi, aki az egyik balassis kislánynak udvarolt, 1987  

elején oltotta be Anitát az ejtőernyőzés „szérumával”. Odahaza többször esett szó az ernyőzésről, de azt, 

hogy elméleti előadásokra jár, csak az orvosi vizsga napján tudtam meg. Én a  szlovák  általánosban  

tanítok, s ő ugyanabba az épületbe, a gimibe jár, így színt kellett vallania. Amikor megjött Gyuláról, és 

sugárzó arccal közölte: megfelelt, boldog voltam, hiszen melyik szülő nem örül annak, ha egészséges a 

gyermeke?! A bonyodalmak viszont csak ezután kezdődtek. Én aggódtam, de engedtem volna őt, apuka 

viszont nemet mondott! Én szipogtam, Anita kérlelt és sírt. Este héttől éjjel tizenegy óráig tartott a 
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szócsata, és akkor Anita lejött a szobájából, s halkan, de határozottan mondta: anyuci, apuci, mégis úgy 

döntöttem, elmegyek a táborba! És reggel beköszönt a szobánkba, azután kiment a  lakásból.  

Megértettem őt, hiszen beleéltem magam a gondolatvilágába. De más nem maradt  egy  ideig, mint a  

sírás, az aggódás. Néhány nap múlva betelefonált az iskolába: anyuci, most fogok ugrani, most mondták, 

hogy öltözzünk! Látni akartam élete első ugrását, és már fogtam is a kis osztályomat, és a gyönyörű 

napsütéses időben futottam velük ki, a körgátra. Néztük a gépet, számoltuk a kinyíló ernyőket, és 

könnyezve, nevetve mondtam a gyerekeknek: az egyik alatt ott lebeg az én Anitám is! Az első sikeres  

ugrást csakhamar megtelefonálta a gyerek. Tanítás után kocsiba vágtam magam, és kirohantam  a  

reptérre. Ők már fürdőruhában élvezték a májusi napsütést, és engem Marik Misi vitt ki a terepre. Késő 

délután a vörös négyszögből néztem a magasban köröző „AN-2” -est, és  minden  ugróért  izgultam.  

Amikor végre megláttam az ernyőt cipelő lányom örömtől csillogó szemeit, boldog mosolyát - büszkeség 

járt át, és megnyugodtam! Anita meg valósította azt, amit eltervezett, és most már édesapja is tényként 

fogadta el, hogy lánya ernyőzik. Tudom, ő is büszke erre, még ha nem is beszél róla. 
 

Anita 1988 végére túljutott a 143. ugrásán.  Kislány kora óta igényelte a mozgást, meg tanult síelni  és  

autót vezetni. A Balassival járt Dániában, Törökországban, Csehszlovákiában, Algériában, az NSZK -ban. A 

tánc és az ernyőzés nagyszerűen megfér egymás mellett. Mindkettő mozgást, fegyelmet kíván, az 

akaraterőt fejleszti, és remek társaságot ad. Továbbtanulási tervei vannak, az ELTE bölcsész szakára 

jelentkezett. Remélem, egyetemi évei alatt is marad ideje az ernyőzésre, hiszen az elmúlt éveket - az 

említettek mellett - a bátrak sportja tette színessé és teljessé Anita lányunk számára! 

 
 

Az alma és a fája 

 
Ha egy gyerek magas szinten űzi a szülök sportágát, azt szoktuk mondani: az alma nem esett messze a 

fájától. E tétel igazolására álljon itt kis összeállításunk, amely a repülős, ejtőernyős, modellező szakágat  

űző famíliák név sorát igyekszik összeállítani. A paletta színes és változatos, hiszen nemcsak az apák és 

gyermekeik, hanem az édesanyák, sőt a sportágért rajongó feleségek nevét is felvillantja. 
 

A sportcsaládok közül MOLNARÉK a rangidősek. Géza bácsi a harmincas évek közepén modellező sportot 

teremtett Mezőhegyesen, és már a háború előtt repült. Az ötvenes években hajójával országos 

bajnokságot nyert. Felesége pompás repülő modelleket épített, és versenyzett is.  E sportágat űzte Géza  

fia is, aki később Szegeden lett reptérparancsnok-helyettes, s most mezőgazdasági pilótaként 

tevékenykedik. 
 

WÁGNERÉK. A családfő, Tóni bácsi pályafutása nyitott könyv az olvasó előtt. A két fiú, Antal és Attila 

vitorlázik. Az ifjabb, Antal oktat, felesége, Laurinyecz Ibolya is vitorlázott.  Mindhárom  Wágner  

gomblyukát az aranykoszorú díszíti. 
 

BÁNSZKlÉK. Gyuri „bácsi” az ernyőzés kiemelkedő személyisége. A két fiú, György és Tamás modellezett, 

majd az édesapa sportágát választotta. Az eredmény? Gyuri az „A” - keret tagja, és öccse is  a  

válogatottság kapuját döngeti. Emellett országos több tusa bajnokok. 
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CSICSELYÉK. Mihály az 1940-es évek elején jegyezte el magát a modellezéssel és a repüléssel. Felesége is 

modellezett, sőt bírói tanfolyamot is végzett. Fiuk, László, édesapja nyomdokain járt, s ezüstkoszorús 

vitorlázó. 
 

LÁZÁRÉK. A sokoldalú László mindhárom lányába beleplántálta az aviatika szeretetét. Ő oktatta  a  

vitorlázás rejtelmeire Helgát és Olgát, s ezt oly eredményesen tette, hogy  mindketten  sikerrel 

koszorúztak. És a kis Lilla? Neki - legnagyobb bánatára - még néhány évet várnia kell arra, hogy nővérei 

nyomdokaiba lépjen. 
 

ÁRVÁÉK. A három János három generációt képvisel a modellezősportban. A nagyapa, Jani bácsi, a szakág 

nagy egyénisége, túl a hetedik ikszen, még ma is oktat. Fia országosan jegyzett versenyző, míg az unoka 

most ismerkedik a repítés nagyszerűségével. 
 

HALASIÉK. ízig-vérig repülős család, hiszen repül a férj, az asszony, a nagyobbik fiú, és ha felveszik, a kis 

öcskös is. Marika asszony országos csúcstartó, Gábor, a férj vb-, EB- helyezett, válogatott és a REK titkára, 

Tamás pedig már megszerezte az ezüstkoszorút. A kis Gabi? Ő Lázár Lilla „cipőjében” jár! 
 

Apák és fiúk a repülésben, az ejtőernyőzésben. Id. és ifj. SZAPPANOS József. A mindhárom szakágat 

művelő, 21 éven át volt reptérparancsnok édesapa legemlékezetesebb élménye  az  volt,  amikor 

repülőtiszt fiával együtt hasította Budapest légterét az alkotmánynapi parádé alkalmával. Id. és ifj. 

KRUCHIÓ Gábor. A pedagógus édesapa fiát is bevezette a repülés titkaiba. Hogy milyen eredménnyel? Az 

ifjabb Gábor is megrepülte az ezüstkoszorút. A két FRANKÓ János. Az apa hosszú évek óta az „eje” 

utánpótlás fáradhatatlan oktatója, aki fiából is ejtőst nevelt. Az idős Jánost az új is érdekli: 

szakosztályvezetője a REK sárkányrepülőinek! 
 

A modellezők között a sokszoros világ- és Európa-bajnok Szegedi Sándor fia, László, édesapját követve, a 

sebességi kategóriában magyar bajnok. Amit NOBIK Nóra és Gyula tett, az páratlan a hajómodellezés 

történetében. Nórát még kislány korában kezdte el édesapja tanítgatni a modellkészítés fortélyaira.  És 

lám, mit hozott az élet? A 13 éves kislány - tanítómesterét és apját megelőzve - nyerte  meg  

kategóriájában az 1988. évi országos bajnokság aranyérmét! Az orosházi színeket eredményesen  

képviselte id. és ifj. KISS Árpád,  és sok szép helyezést vitt haza Nagybánhegyesre a két OBUCH  László is.   

Az országosan is jegyzett Marik Mihály nem mondott búcsút a modellezésnek, ejtőernyősként is folytatja 

pályafutását. De nem egyedül: feleségét, Tőkés Tímeát is az „ejések” táborába vitte. A feleségeknél 

maradva gyorsan mondjuk el: a már említett Molnárné és Csicselyné mellett KVASZ Pál, SZELES Károly, 

ZELENYÁNSZKI György felesége tett versenybírói vizsgát, és hozzáértően segítette a különböző szintű 

viadalok lebonyolítását. 
 

Ugye, sokszínű a paletta, és a „fa” alatt jó néhány egészséges, pirosló „almát” találtunk? 
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Azokról, akik Békés megyéből indultak el 

 
A megyei Repülés Baráti Kör tagjai - Csicsely Mihály, Tomka Lajos, Kiss József, Zsiros János - 1977 -es és 

1984 -es összejövetelük alkalmával elhatározták, hogy a relikviák gyűjtése mellett, megpróbálják 

összeállítani azoknak a listáját is, akik a negyvenes évek elején repültek a Békés vármegyei Repülő 

Egyesület színeiben. Tekintettel arra, hogy a BRE irattára a háború alatt megsemmisült, az ügyvezető 

főtitkár dr. Elek László és a főoktató Quint János - a csodával határos módon fennmaradt - jegyzetei  

alapján sikerült kideríteni, hogy Csomany Lajos, Csürke László, Héja László, Hollósi Ernő, Kötze Pál, Maróti 

József, Mester László és György, Miegend Rudolf, Rácz Béla, Sirokmány Lajos, Wagner Dusán, Bohus Pál, 

valamint az Ágota, Áment, Bagi, Balla, Bánszki, Botyánszki, Dörner, Eiler, Érszegi, Fábián, Garai, Gáspár, 

Gelegonya, Gömbei, Harkai, Lehotzki, Stefanidesz családnevű növendékek részesültek kiképzésben. Bár 

Tomka Lajos, Csicsely Mihály és a mi kutatásaink alapján sikerült kibővíteni a kört, el kell ismernünk: az 

„objektív nehézségek” miatt listánk foghíjasra sikerült. Sajnos, a felszabadulást követő időszak 

növendéklistáit illetően sem rózsás a helyzet. Az OMRE békéscsabai csoportjának 1949 -es létrejöttét 

követően vezettek ugyan repülési naplót, de ezek - az átszervezések és személyi változások 

következményeként - elkallódtak. Így a kötetünk korábbi fejezeteiben közzétett pilótalisták 

összeállításában csakis néhány kortárs egészen páratlan névmemóriájára támaszkodhattunk. Azoknak a 

névsorát viszont, akik Békés megyéből indulva országosan is jegyzett szakemberekké váltak,  csaknem 

teljes pontossággal ismerjük. 
 

Felsorolásunkat kezdjük azokkal, akik elnyerték a FAI Nemzetközi Repülő Szövetség díját, az 1952-ben 

alapított Paul Tissandier-diplomát. A tősgyökeres békéscsabai Kvasz András 1953 -ban, első magyar 

aviatikusként részesült a FAI - kitüntetésben. 1957 -ben Rubik Ernőnek ítélték a diplomát. Miként azt 

megírtuk, az első világháborút követően, gyermekkorának jó néhány esztendejét töltötte Orosházán és 

Tótkomlóson, így mi a Kossuth-díjas konstruktőrt megyénkbelinek tekintjük! 1967 -ben  Csinos  József, 

1969 -ben Mandl Ernő nyerte el a Tissandier-diplomát. Őket is - nem is kicsit! - Békés megyeinek tartjuk, 

hiszen hosszú éveken át segítették oktató, repülőtér parancsnok és klubtitkári minőségben a viharsarki 

repülés ügyét. 
 

Most pedig soroljuk fel azokat, akik Békéscsabán kezdték el repüléseiket, itt kapták a kiképzést, évekig 

voltak a klub tagjai, majd hivatásként a néphadsereg, Malév, légügyi hatóság, MÉM RSz kötelékében 

teljesítették, teljesítik napjainkban is e szép, egész embert kívánó feladatokat: Lipták Lajos, Szappanos 

József, Bencsik Mihály, Fercsik Mátyás, Racskó Mihály, Krnács János, Rálik Mihály, Kovács János, Farkas 

Miklós, Sebestyén Sándor, Mónus István, Mónus Ferenc, Karácsonyi Gábor, Kvasz Károly, Sajben János, 

Kiszely Zoltán, Nagy Károly, Tóth Zoltán, Mazán András, Kondács Péter, Remeczki János, Litauszki György, 

Suhajda János, Kovács Pál, Nagy Ottó, Lengyel György, Varju Lajos, Földesi Géza,  Kiss  László,  Párkáyi 

Gyula, Mácsai Attila, Janiga István. 
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A következőkben hat olyan jeles személyiségről szólunk, akiknek a nevével korábban már találkozott a 

kedves olvasó, de repülős pályafutásuk - a megyehatárokon túl megélt - epizódjait eddig még nem 

meséltük el. 
 

Az elsőség kétségtelenül Zsiros András Malév - főpilótát illeti meg. Ezeken a hasábokon a harmincas évek 

közepén a „Csaba vezér” repüléseinek letiltásakor búcsúztunk tőle. A relikviáit őrző unokahúgtól, Kató 

Lászlónétól tudjuk, hogy 1941-ben Zsiros forgalmi pilóta lett a MALÉRT -nél, s ugyanott egy év múlva már 

főpilótaként repült. A felszabadulás után, 1946 -ban a MASZOVLET átvette, és a társaság összes bel- és 

külföldi járatán teljesített szolgálatot, mint a KPM által kinevezett első pilóta, repülőkapitány . így sok 

rendkívül nehéz repülő feladatot oldott meg közismert nyugodtságával, fegyelmével, kitűnő 

repülőtechnikai tudásával. 1947. november 21-én hajtotta végre élete legemlékezetesebb légi útját. A 

kétmotoros „DC” -vel Zsiros András kapitány, Wittinger Kálmán másodpilóta, Kőszegfalvi Imre rádiós, 

Minár György szerelő 9 óra 50 perckor startolt a stockholmi repülőtéren. Erősen jegesedő zónában, 

felhőben, és azok fölött haladva, 6 óra 22 perces műszerrepülés után landolt Budaörsön! Munkája 

elismeréseként 1950. április 3.-án megkapta a Magyar Népköztársasági Érdemérem arany fokozatát. Hat 

évvel később a Malévhez került földi beosztásba, azután 1965 -ben nagy és széles körű tapasztalatait 

figyelembe véve a KPM légügyi főigazgatósága vette állományba. Intenzíven részt vett a pilóták 

oktatásában. Sok kiváló, közforgalmi pilóta emlékezik rá, hálás köszönettel azokért a gyakorlati 

tapasztalatokért, amelyeket önzetlenül, a repülést végtelenül szeretve, mindenkor kész volt átadni. 1975 

szeptemberében, hatvannyolc éves korában, Budapesten hunyt el. 
 

Quint János 1943-44-ben alig több mint egy esztendőt töltött Békésben, nevét mégis megkülönböztetett 

tisztelettel ejtik ki a REK idősebb és ifjabb tagjai. És ez nem csoda, hiszen reptérparancsnok főoktatóként 

soha el nem múló érdemeket szerzett a megye  vitorlázórepülő-sportjának  megteremtésében.  Az  

ötvenes, hatvanas években nagyon sok központi iskola oktatójaként tevékenykedett, majd a KPM légügyi 

főosztálya kisgépes csoportjának vezetője lett. A későbbiekben hasonló munkakört látott el a légügyi 

hatóságnál. Nyugdíjasként a MÉM RSZ - diszpécserek munkáját segítette. 
 

A Csabán kezdett Kovács fivérek is a fővárosban folytatták repülős tevékenységüket. János a 

szakmunkástanuló-intézetek gépjármű-szakfelügyelője,és közben oktatott. Hírnevét azzal  öregbítette, 

hogy ő volt az első, aki az alkotmánynapi parádén vitorlázógépével a Duna vizére szállt le. Pál a KPM 

munkatársaként a, motoros és vitorlázórepülők szakszolgálati engedélyének kiadásával foglalkozik. 
 

A kevermesi születésű Kurunczi János Győrött oktatott, és vontatópilótaként páratlan hőstettet hajtott 

végre. Az eseményről a Repülés 1961. szeptemberi száma így számolt be: „Repülőgép-szerencsétlenség 

Győrött. A pilóta megmenekült. - Május 28-án, vasárnap délelőtt feladatát teljesítette Kurunczi János, a 

győri repülőparancsnokság egyik pilótája. „P0-2” -es motoros iskolagépével vitorlás gépet vontatott a 

levegőben. Miután a kötelet a vitorlázó kioldotta,  Kurunczi János gépe kigyulladt.  Az volt a szerencse,  

hogy a gyulladás nem robbanásszerűen történt. A pilóta minden erejét megfeszítette, hogy a gépet a  

földre irányítsa. Ez azonban már lehetetlen volt. Az utolsó pillanatban, a földtől 300 méterre hagyta el a 

gépet. Az ejtőernyőt nem érték a lángok, így Kurunczi János megmenekült. Csupán égési és zúzódási 

sérüléseket szenvedett. A repülőgép, miután földet ért, porrá égett. A szakemberek feltevése szerint a  

nagy anyagi kárral járó szerencsétlenséget a benzincső megrepedése okozta. 
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Kurunczi szerint a történet egyszerű. Így mondja el: - mire észrevettem, hogy a gépem ég, a külsőborítás 

már átégett, s a lángok már becsaptak az ülésbe. A benzin- csaphoz már nem férhettem hozzá. Sok idő 

gondolkodásra már nem volt. Alattam a szeretett város, Győr, új házaival, az utcákon járó emberekkel, a 

tereken játszadozó gyerekekkel. Nem szabad katasztrófát előidéznem - ez volt az agyamban, és máris 

fordulóba döntöttem az égő gépet. El, mihamarabb a város fölül! Már a kezem is égett, de a fájdalmat  

nem éreztem. Amikor kiértem a Duna kis szigete fölé, kiléptem a szárnyra és elhagytam a repülőgépet.  

Száz méter körüli zuhanás után kinyitottam az ejtőernyőmet. Ezután, már csak az foglalkoztatott, hogy az 

égő gép a mező földjén dolgozókban ne tegyen kárt. Szívembe fájdalom nyilallt, amikor a kis „PO-2” -est 

pusztulni láttam. Szinte egyszerre értünk földet, én valamicskével előbb. Rögtön rohantam a gép felé, 

figyelmeztetni a hozzá igyekvőket. Tudtam, hogy robbanni fog. Ekkor figyelmeztettek, hogy izzik a lábam 

körül a ruha. Megsebesültem, de a tereken játszadozó gyerekeknek nem lett bajuk. Ennyi az egész! 
 

Kurunczi János sokáig bajlódott égési sebeivel. Hőstettéről sokan szereztek tudomást. Az életét a 

közösségért kockára tevő pilótát kitüntették. Az alkotmány ünnepén vette  át  Szabó  István  

altábornagytól, szövetségünk elnökétől a Munka Érdemrend arany fokozata kitüntetést. Szeretettel 

köszöntjük Kurunczi Jánost ebből az alkalomból, és kívánjuk, hogy most, miután felgyógyult, továbbra is 

eredményesen tanítsa repülni a fiatalokat! Kuruncziéknál sem esett messze az alma a  fájától.  A  

kitüntetett oktató két fia közül a kisebbik, Zoltán, a Malév kitűnő pilótája. 
 

Az „ötvenesek” generációjához tartozó Nagy Ottó munkája - a már említett szolnoki évek után is -  

továbbra is összefonódott az ernyőzéssel. Tíz évet töltött a gödöllői bázison, ahonnan a  légügyi  

hatósághoz került, és ma is ejtőernyős-felügyelőként tevékenykedik. Nemzetközi minősítésű versenybíró, 

aki három világbajnokságon működött közre. Csehszlovákiában a hatvanas évek elején alkalma nyílt arra, 

hogy kötött gáz- ballon kosarából ő ugorjon ki elsőnek a magyar sportolók közül. Őt Samu Ferenc és Hüse 

Károly követte. 1977. október 12. -én ott volt az első magyar tervezésű, hazai anyagból  készült  

hőlégballon felszállásánál. A szakág egyik országos felügyelője, hőlégballonos kapitány. Így számon tartja 

azt is, hogy a csabai ejtőernyősök közül Bánszki György, Timár Vince, Ondrejcsik Mihály, Frankó János, 

Matuska Pál és ifj. Bánszki György ugrott a hőlégballon kosarából. Hobbija nem mindennapi. Ejtőernyős, 

ballonos relikviákat gyűjt. Irodalmi vénával rendelkezik, verseket ír és rendszeresen publikál a 

Mezőgazdasági Repülés „Ballonozás” című rovatában. 

 
 

Orosháza: új hajómodellező nagyhatalom 

 
A nyolcvanas évek megyei modellező versenyeredményei imponálóak. A prímet - miként azt már 

kifejtettük - a gyulai  sebességiek vitték, ám  az  orosházi  „hajósok” is csupa piros betűvel írták be nevüket 

a sportág aranykönyvébe. De nemcsak e két nagy klub tette le névjegyét a szakág asztalára! A 

Viharsarokban tevékenykedő 80 szakkör és 14 klub munkájáról - természetesen a teljesség igénye nélkül-   

a legilletékesebbel, Kiss Zoltánnal, az MHSZ Békés megyei modellező-főelőadójával beszélgettünk. 
 

- Kilencszáznyolcvankettő október elsején vettem át Plenter Sanyitól a szakág irányítását - kezdte 

tájékoztatóját Kiss Zoltán. - Akkoriban megyénkben 9 klub működött, számuk azóta tizennégyre nőtt. A 
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minőségi munka kimutathatóan emelkedett, jelenleg 147 minősített versenyzőt tartunk nyilván.  

Huszonegy fő teljesítette 1988 -ban a legmagasabb elérhető szintet. Közülük Szegedi Sándor, Mult József  

és Nagy Lajos nemzetközi minősítést szerzett. 
 

Az utánpótlás nevelését az általános iskolák biztosítják. Az alapfokú képzés 45 szakkörben, 1200 alsós 

bevonásával folyik. A 35 középfokú szakkörben - évente - 500-550 felsőst képeznek ki a  szakemberek.  

Ezen kívül az általános iskolák ötödik osztályában, a technika tantárgy keretében évente 20 órában 

modelleznek a kis nebulók. Meg kell jegyeznem, hogy a 14 klub erőteljesen segíti a területükön lévő, 

utánpótlásukat jelentő alap- és középfokú szakkörök munkáját. Ebből adódóan van aki két helyen is 

modellezik, így pontos számadataink nincsenek, de úgy érzem, nem járok messze az igazságtól, ha 

megjegyzem: jóval több mint 2 ezer főt számlál megyénkben a modellezőtársadalom. 
 

Őszintén megvallom, az anyagiak nagyban befolyásolják sportágunk fejlődését.  Az  ifjúsági  és  

úttörőházak, művelődési központok ellátják a legszükségesebbekkel a szakköröket, így a 

szerszámozottsággal nincs baj. Az MHSZ - központ a szakkörök tagjai számára - személyenként - évi 127 

forintot biztosít. Az általános iskolák évente 4 ezer egységcsomagot vásárolnak tanulóik számára. Példa a 

viszonyításhoz:  a hozzávaló egy „Szivárvány” modellhez 120 forintba kerül       Most  valamit  a klubokról. A 

szerszámokat mi igyekszünk biztosítani, de ezen a téren a vállalatok, üzemek segítsége elengedhetetlen.  

Az „A”, „B”, „C” típusú klubok számára szövetségünk ötven, húsz és ötezer forintos támogatást biztosít 

évente. És végül még egy adat: a több mint egy tucat megyei verseny megrendezésére 1988 -ban 17 ezer 

forint jutott.  Hát, ami  azt illeti       de ne keseregjünk! Mutassuk be inkább néhány mondattal  megyénk 14 

klubját. 
 

Az orosháziakat „A” kategóriába sorolták, hiszen náluk szépen virágzik a repülős, hajós, autós szakág. 

Vezetőjük az országos válogatott kerettag, Bodnár László. Túlzás nélkül állíthatom: Orosháza a 

hajómodellezésben nagyhatalomnak számít! Ízelítőként felsorolom néhány eredményüket. 
 

A káprázatos sorozat 1982 -ben kezdődött, amikor Pásztor András magyar nemzeti hajómodell rekordot 

állított fel az R/C sebességi FSR 15 köbcentis, valamint az RIC túra FSR 15 köbcentis kategóriában. Nóbik 

Gyula is feliratkozott a csúcstartók listájára, az utóbbi kategória 6,5 köbcentis számában. 
 

Az RIC túra FSR 6,5 köbcentis kategóriában 1984 -ben Nóbik Gyula még csak hatodik lett, de két évvel 

később már elnyerte a világbajnoki címet. 1987 -ben ismét Orosházára került a vb - arany, amelyet a 

változatosság kedvéért Bodnár László szerzett meg. 
 

1988 kellemes meglepetését a világbajnok kislánya, Nóbik Nóra szállította, aki 13 évesen a vb -n a  8.  

helyre vezette hajóját. A 3,5 köbcentis kategóriában Nóra minden várakozást felülmúlóan szerepelt, és az 

ötödik helyen kötött ki! 
 

Az országos válogatottakat felvonultató klub tagjai napi munkájuk mellett modelleznek, és még pénzt is 

„csinálnak”, hogy versenyezni tudjanak. Közös munkákat végeznek, reklámtevékenységeket fejtenek ki  

úgy, hogy költségvetésük az 50 ezer forintos szövetségi támogatással együtt több mint félmillió forintra 

rúg! 
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Két „B” típusú klubunk közül az egyik Gyulán, a másik Csabán működik. A Szegedi Sándor vezette gyulai 

klub sikert sikerre halmozó sebességi versenyzőiről már sok szó esett, ám a szabadon repülő szakág még 

nem került kellőképpen az érdeklődés homlokterébe. Pedig a magyar válogatott Szabó  Miklós,  Bodó 

János, Tóth Viktor és az ifjúsági Nótáros Misi igen szép eredménylistát vallhat a magáénak. 
 

Békéscsabán a HAFE modellezői igencsak megsínylették a sok titkár változást. Három év óta városi klub 

néven működnek a tapasztalt, kitűnő szakember, Kvasz Pál vezetésével. A régiek közül csak Kuttich József 

és a vitorlázórepülőnek és ejtőernyősnek is kitűnő Marik Mihály maradt meg. A rádióirányítású és a 

szabadon repülő kategóriában dolgoznak. Az utóbbi esztendőkben alaposan felfejlődtek, jelenleg 17 

minősített versenyzőjük van. A békésiek kategóriája korábban a vitorlás hajó volt, de a Puskaporos-tó el 

hínárosodása miatt nincs vízfelületük a felkészülésre, versenyzésre.  Jelenleg  Kiss  Sándor  irányítása 

mellett az autós kategóriára kívánnak áttérni. Mezőhegyesen a klub titkára és a szakkör vezetője a 69 

esztendős Molnár Géza. Fiatalos hévvel oktatja, neveli tehetséges  tanítványait.  Pedig  nincs  könnyű 

dolga! Kicsiny, szűk helyiségben dolgoznak. Ahhoz, hogy a 20 fős középfokú szakkör  minden  tagja  

legalább hetente egy alkalommal ott lehessen a műhelyben, a társaságot három részre kellett osztania.... 

Mindebből kitűnik: a sportág jövője Mezőhegyesen a műhelykérdés sürgős megoldásán áll vagy bukik! 
 

A „C” típusú klubok közül a vb - ezüstérmes Nagy Lajos vezette gyulai fiatalok a világklasszisok hathatós 

támogatását élvezik. Nagybánhegyesen Obuch László az iskolaigazgató-klubtitkár tanítványai - nyolcvan 

százalékban leányok - eddig remekeltek vitorlás hajóikkal. Mivel megyénkben e szakág űzéséhez nincs 

megfelelő vízfelület, s a szakág országosan megszűnő félben  van,  a  bánhegyesiek  is 

kategóriaváltoztatásra készülnek. Meglepő, de igaz: az elektromos autók iránt érdeklődnek! 

Gyomaendrődön működik a megyei bemutatócsoport Blaskó János titkár vezetésével. Feladatuk az MHSZ 

rendezvényein sportáguk népszerűsítése, hajókkal és autókkal. 1989 -ben a repertoárjukat a 

rádióirányítású repülőgépek és a légi harcot bemutató kis masinák bővítik. Kondoroson Valastyán János, 

Vésztőn Varga László, Szeghalmon Fekete László, Szarvason D. Kiss Sándor, Mezőkovácsházán  Dobozi 

István vezetésével folyik a munka. A teljesség kedvéért el kell mondanom: a „C” kategóriához tartozó 

klubok nem sok minősített versenyzővel rendelkeznek. Ezek inkább jó erős szakkörök, az utánpótlás- 

nevelés jelentős bázisai. 
 

Így festette meg 1988 decemberében a megye modellezőkörképét Kiss Zoltán. A versenyeredmények 

közlését itt mellőztük, hiszen „adatbankunk” - kötetünk más helyén - tartalmazza ezeket. 

 
 

Sárkánygéppel Orosháza, Szarvas, Békéscsaba kék egén 

 
A motoros sárkányrepülés hazánkban fiatal sportágnak számít, a statisztikusok „zászlóbontásának” évét 

1978 -ra teszik. A Viharsarokban először Orosházán, 1982. augusztus 20-21 -én, az Új Élet 

Termelőszövetkezet lovas parádéján találkozhattak az érdeklődők az új sportággal. A bemutatóról - már 

többször idézett - idős technikatörténészünk, Sin Lajos így írt a Népújság  1988.  augusztus  21.  -i 

számában: „A Bogárzói dűlőn ültem le, és keresni kezdtem tekintetemmel meg a prizmás távcsövemmel: 

hol is van a meghirdetett repülő? Tizenöt órakor a bejárat felől egy fehér színű gépkocsi kanyarodott 
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mifelénk, majd a kert sarkánál megállt. Távcsőm segítségével már jelenthettem a körülöttem  lévőknek: 

lesz sárkányrepülés! Azért voltam annyira biztos kijelentésemben, mert tisztán láttam  a  csomagtartón  

egy motorfélét és a légcsavart. Odarohantam. Ekkor már terítették ki a sárkányt, és kezdték 

összeszerelését. Megtudtuk, hogy a gépet az egri Molnár Zoltán építette. A  motort  a  háromkerekű  

kocsira szerelték. A sárkány fesztávja 11, a légcsavar egyméteres volt. A motorpróba  végén  Molnár  

Zoltán, aki már az ülésen ült (a motort biztonsági okokból a pilóta mögé építették) fejére tette a 

bukósisakot, és jelezte: minden rendben van, indul! A füves részen fokozatos gyorsulással haladt a  

sárkány, és mintegy 80 méter után láttuk: már emelkedik. A pilóta 150 méter magasan körözött a lovas 

pálya, a közönség fölött, majd fokozatosan jött lefelé. Hatalmas tapsot kapott. E bemutatónak nagy része 

volt abban, hogy Orosházán is megkezdődött e szép sport művelése!” 
 

Az MHSZ Új Élet Darvas József honvédelmi klub tagjai egy évvel a fent  idézett  bemutató  előtt  

ismerkedtek meg a motor nélküli sárkányrepüléssel. Csatlakozott hozzájuk a békéscsabai vitorlázórepülő 

Mester László, aki a kezdeti szárnypróbálgatásokra így emlékezett vissza: 
 

- Az első „nekifutásra” Szentesen, a Sáphalmi dombokon került sor, majd a Borsodnádasdi klub jóvoltából 

lábról induló tanfolyamon vettünk részt a hegyen. Fekete Bálint, Majsai Zoltán, Pásztor Imre, Pásztor 

József, Hegedüs Pál, Rozsnyai János és én kaptuk meg a motor nélküli siklórepülő-kiképzést Vámos János 

oktatótól. Motoros sárkányozás a fent említett bemutató után indult meg, és  csatlakozott  hozzánk  

többek között dr. Révész István, Csizmadia Lajos. 
 

Az orosházi klub titkára Szabó László, szakosztályvezető Rozsnyai János. Bázisszervük az Új Élet Tsz, 

felszállóhelyük a Bogárzói mezőgazdasági reptér mellett van, de ha ott nincs hely, használják  a  

szomszédos lovas pályát is. 1988 őszén éppen egy tucat géppel rendelkeztek, melyek közül  tíz  a tagok 

saját tulajdonát képezte. Az orosházi főoktató, az egykori kiváló birkózó, Fekete Bálint több versenyen is 

startolt, s 1986 -ban bronzérmet szerzett a nemzeti bajnokságon.  A gépek egyébként az üveggyár, Kazép,  

a tsz reklámhordozói. A klub tagjai a sportolás mellett határszemlét, s többek között a Dégáz számára 

vonalbejárást végeznek, bérmunkajelleggel. 
 

A szarvasiak az Öntözési Kutató Intézet Zalka Máté MHSZ klubjának sárkányrepülő szakosztályaként 

kezdték meg tevékenységüket - 14 fővel- 1984. január 13.-án. A szakosztály alapítás eredendő  célja  az 

volt, hogy az intézet kutatótevékenységéhez repülőegység álljon rendelkezésre, amelyről távérzékelést – 

közelebbről légi fényképezést -, infrahőmérést és egyéb munkákat lehet végezni. 
 

A szervező munka motorja Koós László volt, akit nemcsak sportszempontok vezéreltek, hanem az a 

felismerés is, hogy mindennapi összegző kutatómunkájában milyen, szavakban ki  nem  fejezhető 

segítséget adhat egy sárkánygép! Az ÖKI vezetése fantáziát látott a dologban, vásárolt egy kétszemélyes 

motoros sárkánygépet, és biztosította Koós László szakosztályvezető, Frankó János és  Dajka  Károly 

szolnoki kiképzését. 
 

- Végh Pál és Nagy Szilveszter tartott számukra elméleti előadásokat 1984 őszén, majd a gyakorlati 

kiképzésre a következő esztendő január-februárjában került sor. A kerekek helyére sítalpakat szereltünk, 

így könnyen startoltunk, landoltunk. Csodálatos terepasztalnak tűnő volt a téli táj, s mi elfelejtettük a 

mínusz 20 fokos hideget is- mesélte Koós László, majd ezzel folytatta: - Az „Apolló CX” gép már 
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rendelkezésünkre állt, így 85 tavaszán megkezdődhetett Szarvason az érdemi munka. A fényképezések 

alkalmával Frankó János vezette a gépet, és mi tagadás, jó időbe tellett, míg az első használható fekete- 

fehér képeket elkészítettük. Az első sikert a Béka-zugi kísérleti területről hozott fotók jelentették, melyek 

alapján fotótérképet rajzolhattunk. Ebből mindenki láthatta, mennyire segítheti a kutatómunkát a 

sárkányozás. És ezután megcsillant a továbbfejlődés lehetősége. 
 

Frankó János főpilóta oktatói minősítést szerzett. Rajta kívül – 1988 -ig - Dajka Károly műszaki vezető, 

Sutyinszki Márton szakosztályvezető, Lustyik János, Kovács András, Pável István és én szereztünk 

pilótaigazolványt. Két növendékünk vizsga előtt áll. Kollektívánk létszáma 30,  melynek  harmincöt 

százaléka pártoló tag. Saját gépet vásárolt Frankó János, Sutyinszki Márton, és két  masinát  vett  a  

klubunk. Műszaki vezetőnk, Dajka Károly új négyhengeres horizontmotort  fejlesztett  ki,  amivel 1987 -  

ben országos elismerést vívott ki. 
 

A kiképzések sok pénzt, időt, energiát igényelnek. Kardinális - a pénzkérdés. Saját magunkra 

támaszkodhatunk, mert anyagi támogatást sehonnan sem kapunk. Különböző munkákat végzünk, ebből 

tartjuk fenn magunkat. Az ÖKI munkadíjat fizet a repült órák után, de dolgozunk más mezőgazdasági 

nagyüzemeknek, termelőszövetkezeteknek, sőt szoros a kapcsolatunk a régészekkel is. Ma már színes 

fotókat és videofelvételeket készítünk, távhőmérést, szemléket végzünk. 
 

Szervezeti életünkben 1987. június 23-án jelentős változás történt. Önállóvá váltunk, és a Szarvasi ÖKI 

sárkányrepülő klubjaként dolgozunk tovább. A titkári teendőket én látom el, a vezetőpilóta Frankó János, 

műszaki vezető Dajka Károly, míg a szakosztályvezetői teendőkkel Sutyinszki Mártont bíztuk meg. Már 

klubként rendeztük meg '88. június közepén az első Szarvas Kupa segédmotoros siklórepülő-versenyt, 

melyen részt vettek Kelet-Magyarország sárkányrepülő klubjai. Nagy munkával járt a háromnapos viadal 

lebonyolítása, de megérte. A Rózsási MÉM RSZ repülőtéren szépszámú közönség nézte végig a versenyt, 

amely nemcsak az érdeklődők, hanem a vendégsportolók körében is sikert  aratott.  Azzal  búcsúztunk, 

hogy 1989 -ben újra találkozunk! 
 

Ízelítőként két számadat. 1987 -ben több mint ezer felszállást hajtottunk végre, és a repült óra szám 

meghaladta a kétszázat. Terveink? Szeretnénk bekapcsolódni a növényvédő munkába, mert úgy érezzük, 

hogy ezen a területen kínálkozik a legnagyobb bevételi lehetőség, amely  összeforrott  kollektívánk  

számára a további fejlesztés alapját jelentheti. Ha tervünk megvalósul, azt hiszem, a jövőnk biztosított! 
 

A megye sárkányosai közül a csabaiak a legfiatalabbak: hivatalosan 1987 -ben alakultak, de a klub több 

tagja már három évvel korábban megismerte e szakág szépségeit. Helyi szakosztály híján Stéfán József, 

Tóth Károly, Erdei Tamás, Lukács Péter és még néhány barátjuk Gyöngyösön kezdtek el sárkányozni - 

siklógépekkel. Miután Stéfán harmadmagával motoros gépet vásárolt, ezzel repültek a mieink - Pipis- 

hegyen. Időközben a REK tagjai közül többen is érdeklődni kezdtek a szakág iránt. Tomka Lajos 

közbenjárásával a klub megvette a Békéscsabáról elszármazott, veterán pilóta, dr. Martincsek Mátyás 

motoros gépét, mellyel Matuska Pál kezdett el repülni. Erre a Pipíshegyre járók csatlakoztak hozzám, bár 

Stéfán József megtartotta gyöngyösi klubtagságát is. Békéscsabán bővült a technika: a  vitorlázórepülő  

Tóth Károly, az ejtőernyős Vidovenyecz János és Kovács Károly vásárolt motoros gépet. Az FLR 

(Füzesgyarmati Lucernatermelési Rendszer) Proteinvest Agrárfejlesztő Közös Vállalat is géptulajdonossá 

vált, a masinájukat a szakosztály üzemelteti. 
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A szakosztály első vezetője Tömő János volt, most ezt a tisztet Frankó János - a  szarvasi  főpilóta  

névrokona - tölti be. A korábbi műszaki vezetőt, Szász Pált Vidovenyecz János váltotta fel. Vezető pilóta 

Stéfán József, oktató Matuska Pál. A húsz tagot számláló kollektíva korelnöke az 1943 óta vitorlázórepülő 

Mester György. A pilóták az FLR számára dolgoznak, s már Kondoroson is végeztek a termelőszövetkezet 

számára - bérmunkában - határszemlét. Ebbéli tevékenységüket tovább kívánják folytatni, sőt arra 

törekszenek, hogy bővítsék a kört. 
 

A „zöldek”, azaz a környezetvédők nagyon hangosnak tartják sportágunkat. Ezért meg akarunk tanulni 

vontatni, hogy lehozhassuk a hegyről az Alföldre a siklórepülést, a sárkányozás klasszikus, zaj nélküli 

formáját. Szerte a világon erre halad a szakág, mi is követni akarjuk ezt az irányzatot - avatott be a 

szakosztály terveibe a főpilóta Stéfán József. 

 
 

Az érem másik oldala 

 
Kötetünk eddigi hasábjain tényeket, történéseket sorakoztattunk fel. Izgalmas pillanatokat, mosolyt 

fakasztó történeteket, őszinte hangú interjúkat kötöttünk csokorba, s jórészt a három sportág  derűs 

oldalát fordítottuk a kedves olvasó felé. Ám - miként azt tudjuk - az éremnek másik oldala is van! Hogy  

mire gondolunk? Az utánpótlás-nevelés és a társadalmi munkások megbecsülésének kifejezetten 

húsbavágó kérdésére! 
 

- Szövetségünk jellegéből fakadóan állami feladatunk az, hogy szakosztályunk évente 30 - nyolc bekötött 

ugráson túljutott - sorkötelest képezzen ki a néphadsereg számára - tájékoztatott Ondrejcsik Mihály, az 

MHSZ Békés megyei ejtőernyős előadója, a klub főoktatója. - Ahhoz, hogy a tervszámot teljesítsük, első 

lépésként 120-150 fiatallal vesszük fel a kapcsolatot, akikből rendszerint 80 vállalja az ernyőzést. Ezután- 

Gyulára - orvosi vizsgálatra viszik őket, és a gondok itt kezdődnek ... Hetente két napon 4-4 gyereket 

néznek meg, így sokszor másfél hónapig is eltart a vizsgálatok sorozata. Így bizony sokan - különböző 

behatásokra - meggondolják a dolgot. Végül is a zöm megmarad, s őket tavasszal, illetve ősszel táborba 

visszük. Kint a reptéren 5 napig tart az elméleti képzés, melyet nyomban gyakorlati ugrótábor követ. 

Ekkorra már „bevonulnak” a tiszántúli terület ejtőernyős jelöltjei, akik -  mintegy 90-100 fő - itt teljesítik a  

8 ugrást. 
 

Hogy a versenysport mit profitál ebből? Volt olyan év, hogy hat, más alkalommal csak 1 gyerek maradt 

közöttünk. Hogy miért? A mi sportágunk többek között türelmet, kitartást is igényel. A repülési 

lehetőségek, a gépek javítása, felújítása, az időjárás befolyásolja az ugrási lehetőségeket,  és  az 

úgynevezett „szalon-ejtőernyősök” ezt nem veszik figyelembe. 
 

- Hogy milyen nehéz bevonni a gyerekeket a munkába, én is igazolom - kapcsolódott a beszélgetésbe 

Frankó János. - Bánszki Gyuri javaslatára 1974 tavaszán iskolánkban, a 611. Sz. Szakmunkásképző 

Intézetben - a honvédelmi nevelő munka keretében - ejtőernyős szakkört  szerveztem.  Ugyanakkor 

Gyulán, a 613-as szakmunkásképzőben - a honvédségnél  ernyőzött -  Kiss János vezetésével is létrejött   

egy „eje” kör. Nálunk nagyon népszerűvé vált ez a sportág. Innen indult Varga Zoli, Magura, a  két  

Mengyán gyerek, a Bánszki testvérek. Az 1800 tanuló közül hosszú éveken át 60-70 gyerek jelentkezett a 
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tanfolyamokra. És most? A 220-as létszámból alig bírtam 17 gyereket összeszedni, s közülük  is  csak  5 

felelt meg az orvosi vizsgán ... Ami a gyulaiakat illeti, János abbahagyta az ernyőzést, ezzel meg is szűnt az 

iskola szakköre. Pedig ez a két honvédelmi kör nagyrészt biztosította a kiképzési tervszám teljesítését. 
 

Azért jönnek srácok, de soknak furcsa elképzelése van. Azt hiszik, valakiből lehet úgy ejtőernyős, hogy 

feltesszük a hátára az ernyőt, megmondjuk neki:... „Nézd, öreg, ezt a pirosat kell meghúzni”, és már 

ugorhat is! De amikor látják, hogy egy kicsit tanulni, dolgozni is kell, akkor már nem jönnek. Nehéz, egyre 

nehezebb a dolgunk! 
 

Ezen kívül vannak más, furcsa dolgok is. Például a klub időben, szabályosan kért ki 10 napra az  iskolából 

egy jó tanuló, a társadalmi munkában élenjáró kislányt. Ő csak 5 napot töltött el a táborban, a direktor 

azonban ezeket is igazolatlan hiányzásként akarta regisztrálni. A dolog csak a pedagógus mama 

leghatározottabb fellépése nyomán rendeződött el. A másik dolog még  cifrább.  Halasi  Gabiéknak  

illetékes helyen kellett szót emelniük a Kemény Gábor Szakközépiskola igazgatója ellen, aki  „...  ne  

zavarják a tanítást” felkiáltással meg tiltotta a REK -nek, hogy az iskolában pilótákat, ejtőernyősöket 

toborozzon. Egyébként ezzel a magatartással én magam is találkoztam, amikor egyes iskolákban 

gyerekeket akartak beszervezni. 
 

Úgy vettem észre, sok helyen nem szeretik, ha a gyerekek kijárnak a reptérre. Furcsállom ezt a felfogást, 

hiszen mi a fiatalokat fegyelemre, keménységre, hazaszeretetre neveljük! 
 

Balázs Árpád 1957 augusztusában kezdett el repülni. Azóta válogatott kerettag versenyzőként, 

klubtitkárként, oktatóként szolgálja kedves sportágát. A következőkben mély értelmű, szívből jövő, és 

igencsak elgondolkoztató szavait vetjük papírra: 
 

- A klub újkori történetéhez hozzátartozik, hogy egész kiképzési rendszerünk túlnyomórészt a társadalmi 

munkásokra épül, akik hazaszeretetből és sportág szeretetből végzik munkájukat. Sohasem merült fel 

bennünk az, hogy valamikor is pénzt kérjünk a szövetségtől, pedig ahhoz, hogy ezt a tevékenységet valaki 

jól végezze, szombaton és vasárnaponként - a családtól távol - kint kell legyen a reptéren! Tény, hogy 

hazánkban egy sportágban sincs olyan, hogy edző, oktató, ingyen, nagy odaadással, szeretetből végezze 

munkáját! Nem felejtem el azt, hogy pesti főnökeink mindig azzal jöttek: 
 

„ ... rendben van, társadalmi munkában oktattok, de ezért saját kedvtelésetekre repülhettek!” Persze ez 

nincs így, mert ez egy összetett dolog. Az igaz, hogy én megtanítom a gyereket  repülni,  majd  

teljesítményt repülhetek a saját kedvtelésemre. De tulajdonképpen az egész fejlődés az oktatói gárda 

odaadásán múlik, azok tevékenységén, akik hazaszeretetből oktatnak! És akkor még nem beszéltem a 

felelősségről! Tulajdonképpen - büntetőjogilag - a repülésben  nincsen  társadalmi  és  függetlenített 

vezető. Van repülésvezető, oktató, növendék. Baleset esetén egy társadalmi embert is éppen úgy 

lecsuknak, mint bárkit. 
 

Úgy érzem, társadalmunk nem becsüli meg eléggé a honvédelmi sportokat, ezeken belül a repülést és az 

ejtőernyőzést. Tapasztalatom szerint, azok az emberek, akik hangyaszorgalommal végzik azt a munkát, 

amellyel egy üzemnap sikeres lehet - nincsenek elismerve. Meggyőződésem: a megbecsülés nincs  

arányban azzal az óriási munkával, amit mi sportágunk fejlesztésébe belefektetünk! 
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Elmondhatom, nekünk szerencsénk volt itt, szűkebb hazánkban, Békés megyében. A vezető beosztású 

emberek megértettek és megbecsültek bennünket! Ez látszik a repülőtéren és a klub technikai 

felszereltségén is. Sajnos azonban, 6-8 éve egy űr támadt, azok az emberek, akik szimpatizáltak velünk,  

más beosztásba kerültek, és bizonyos fokig eltávolodtak tőlünk. És bevallom, ennek számtalan hátrányát 

érezzük. Ez pedig a megyei repülős társadalom nagy problémája! 
 

Tény, hogy mai, pénz centrikus világunkban a társadalmi munka becsülete, értékrendje egészen 

megváltozott. Mindenütt pénzről beszélünk, de a repülésnél nincs pénz. Oktatásért ezt nem is kívánjuk, 

viszont mi azt szeretnénk, hogy ebben a mai értékrendünkben ott legyen a helyünk, ami minket megillet! 
 

Befejezésként még két gondolatot. Évek óta szó van róla, de még mindig nem írták meg a repülők 

kézikönyvét. Az ejtőernyősök kézbe tudnak venni  néhány  szakkönyvet, de  ezek -  sajnos - már elavultak. 

És hadd szóljak a nyilvánosság kérdéséről is. A REK kapcsolata jó a Békés Megyei Népújsággal. Országos 

viszonylatban azonban ... Ez nem frázis, és nem túlzás, úgy érzem, mi, repülők és ejtőernyősök 

mostohagyerekek vagyunk. De nemcsak mi, hanem az MHSZ sportágai is. Szerintem valaki hibás abban, 

hogy nincs megfelelő nyilvánossága a technikai sportoknak a televízióban és az országos lapokban. Vajon 

mi az oka annak, hogy a maguk teljességében szép, látványos versenyeket produkáló, honvédelmi 

sportágak nem kapnak rangjuknak megfelelő nyilvánosságot?! 
 

Három nyilatkozat tükrében így „fénylik” az érem másik oldala. 
 

 

A nyolcadik évtized végén 

 
Ős Lajos és Fikker Károly 1909-ben kezdett hozzá helikopterépítő munkájához.  Azóta nyolcvan év telt el,  

és mi most kivetítjük a nyolcadik évtized eseményeiről készült „filmkocka” legérdekesebb kockáit. 
 

Az évtized elején, 1981 nyarán az egykori Cskálov iskola  parancsnokai,  oktatói  találkoztak 

repülőterünkön. Többek között itt volt Békési Gábor, Mitter Imre is. Gépbe szálltak a veteránok, akiket az 

ötvenes évek reptérparancsnoka, Mandl Ernő repültetett. Ebben az  esztendőben  az  ejtőernyősök  

nemzeti bajnokságát, egy esztendővel később a vitorlázórepülők országos válogatóját tartották meg a 

csabai bázison. Nyolcvanhárom őszén itt szálltak le a motoros repülő Európa-túra  gépei, és  a következő  

év nyarán itt került sor a megyei sporttörténet eddigi legnagyobb eseményére, a XII. motoros műrepülő 

világbajnokság megrendezésére. 
 

Hazánk felszabadulásának 40. évfordulóján, 1985 áprilisában, az ünnepi megemlékezések alkalmával 

jelentős szerepet játszottak a REK tagjai. Repülőterünkről indult a motoros gépek Felszabadulási 

Csillagtúrája Nemesmedves felé. Start előtt a pilóták Battonyára autóztak, s míg a levegőben egy kötelék 

keringett, megkoszorúzták a helyi felszabadulási emlékművet. Az „ejések” a maguk módján tisztelegtek: 

Mengyán Pál ejtőernyővel érkezett, és a magával  hozott koszorút helyezte el az emlékmű talapzatán.   

Még öt rendezvényt említünk a csabai légi bázisról. 85 -ben az ejtőernyősök, 86-87-88- ban a 

vitorlázórepülők, és ugyancsak 1988 -ban a hőlégballonosok vetélkedtek itt a Nemzeti Bajnok címért. 
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Külön méltatást érdemelnek a REK motoros repülői, akik 1983 óta jelentkeznek jeles 

versenyeredményeikkel. A sort az említett esztendőben lebonyolított házi túraverseny megnyerésével 

Kiszely Zoltán kezdte el. Ugyan ő győzött 1985 -ben a felszabadulási emléktúra navigációs 

versenyszámában. E rendezvény túraszámát a Halasi Gábor-Solti Sándor kettős nyerte. Az aviatikáért élő, 

sokoldalú Solti tanár úr a klubhűség megtestesítője. Békéscsabán kezdett el vitorlázni, itt kapott motoros 

kiképzést, s a klubban oktatta, oktatja a növendékeket. A versenyzők mellett nagy lelkesedéssel és 

szakértelemmel vezeti az erzsébethelyi Padrah Lajos Általános Iskola modellezőszakkörét. Egyöntetű a 

vélemény: a repülésnek, modellezésnek sok-sok Solti Sándorra lenne szüksége! 
 

A motoros csillagtúra továbbfejlesztéseként létrehozott precíziós nemzeti bajnokság 1986 óta klubunk 

rendezésében kerül sorra. A pilótákra igen komoly feladat hárul, hiszen a hosszabb és rövidebb távú 

repülések mellett azonosítási jeleket kell megtalálniuk, s ezenkívül az időtartás, valamint a célra szállás is 

nehezíti dolgukat. A 88 -as „mitingen” 20 magyar klub pilótái mellett részt vettek lengyel és osztrák 

sportolók is. A május 31. - június 4. közötti bajnokságot - híven a hagyományokhoz - a Kvasz András 

szülőházán lévő emléktábla megkoszorúzása után nyitották meg. A legjobban a lengyel és  a  Malév-  

pilóták navigáltak, míg a hazai légtér „előnyét” élvező versenyzőink közül Halasi Gábor  az  5.,  Kiszely 

Zoltán a 11., Füredi László a 22. helyen végzett. 

 
 

 

A megyei modellezés történet első fejezetét az a Botyánszki Mihály kezdte el írni, aki már 1909 -ben 

siklógépeket épített, és azokat repítette a szülői ház udvarán. „Misa” késői utódai, a gyulai sebességi 

körrepülők a nyolcadik évtized első felében aranykovácsként tértek haza az Európa - és 

világbajnokságokról. Azóta „ezüstművesekké” váltak, ám ezért is elismerés illeti őket! 1988. július 9-én, a 

kijevi világbajnokság előestéjén Szegedi Sándor így beszélt a sebességiek  esélyeiről, és  a Dobos István  

klub ifjú reménységeiről: 
 

- Valóban remek sorozatot tudhatunk magunk mögött, viszont az 1986 -os vb fordulópontot jelentett. 

Ekkor a szovjetek gépei gyorsabbakká váltak a mieinknél. Nem tartottuk kudarcnak az ezüstérmet, de a 

következő évi svédországi EB -n újra a szovjetek taroltak. Ekkor bizony gyengén ment, érem nélkül 

végeztünk. Azt viszont minden elfogultság nélkül mondhatom: Ha Mult Jóska  és  mellettem  nem  egy 

pesti, hanem valamelyik gyulai fiatal jön velünk, ezüstérmesek lehettünk volna!  Akkoriban  viszont  

gyógyírt jelentett számunkra, hogy  amíg mi  az Európa bajnokságon kínlódtunk,  addig idehaza a fiatalok  

az országos bajnokságon kiugróan szerepeltek. Egyéniben Nagy Lajos győzött, és Elekes Imre lett a 

második. Csapatban - Szegedi Lászlóval együtt - magyar bajnokságot nyertek! Az idei OB egyéni sorrendje 

így alakult: 1. Mult, 2. Nagy, 3. Elekes. Természetes, hogy csapatban is hazahoztuk a kupát. 
 

Meg kell mondanom, rendkívül nehéz a fejlődés, legalábbis ami a technikát illeti. Súlyosan érint  

bennünket, hogy a gépeinkhez szükséges alkatrészeket rendkívül nehezen tudjuk beszerezni. Gépeink 

jelenlegi teljesítménye 270 kilométer körül mozog. Szinte bizonyosra vehetjük, hogy a világbajnokságon 

300 kilométeres sebesség kell a győzelemhez. Hogy ezt a 30 kilométer pluszt honnan varázsoljuk elő nem 

tudom! Nem merek jósolni, de bízom abban, hogy csapatban meg tudjuk szerezni az ezüstérmet! 
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A klubtitkár reálisan mérte fel az esélyeket. A Szegedi Sándor, Mult József, Nagy Lajos összetételű gyulai 

triumvirátus a csapatversenyben a dobogó második fokára állhatott! Az újabb ezüstérem őszinte  

elismerést váltott ki, és a gyulaiak örömét fokozta az, hogy a szabadon repülő szakág képviselői 

végérvényesen betörtek az országos élvonalba, sőt kiléptek a nemzetközi porondra. 
 

Szabó Miklós és Bodó János a jugoszláviai EB -n képviselte a magyar színeket. A harmadikos gimnazista - 

magyar ifi bajnok - Nótáros Mihály rajthoz állt az ifjúsági világbajnokságon, és ott  az  igen előkelő 5.  

helyen végzett! Az F1-A kategóriában OB -t nyert a Bodó, Szabó, Tóth Viktor összetételű csapat, és hogy 

teljes legyen a siker: az 1988. évi országos ranglista élére Bodó János került! 
 

Sebességiekkel kezdtük, zárjuk hát velük a gyulai modellező körképet. A kilencedik alkalommal kiírt, 

nemzetközi Vár Kupa üde színfoltja volt a legkisebbek szárnypróbálgatása, az F2-A ifjúsági kategóriában.     

A verseny élmezőnye: 1. Albel Ákos (Gyula) 174,76 km, 2. Demkó István (Miskolc) 138,46 km, 3. 

Cseresznyés Attila (Gyula) 120,80 km. A srácok nagy közönségsikert arattak. Vajon melyikük nevével 

találkozunk néhány év múlva az országos és a nemzetközi versenyeken?! 
 

A hajómodellező szakág történetének - nem túlzunk, ha azt állítjuk - legnagyobb meglepetését  az  

általános iskola hetedik osztályába járó, orosházi Nobik Nóra szállította az országos bajnoki cím 

elnyerésével! 1988 nyarán Baján rendezték meg az FSR rádióirányítású hajómodellező országos 

bajnokságot. A nagyerőpróbán az orosházi MHSZ színeit Kápolnai Attila, Bodnár Gyula, valamint a két 

Nobik, Gyula és Nóra képviselte. A 3,5 köb centisek kategóriájában Kápolnai  bronzérmet szerzett, míg a  

6,5 köb centis kategóriában Nobik Nóra maga mögé utasítva édesapját, Nobik Gyulát, magyar bajnoki  

címet szerzett! A verseny keretében a 45 éven felüliek számára kiírt „old boys kupán” Nobik Gyula 

bizonyult a legeredményesebbnek. 

 
 

Ejtőernyőseink sokat tettek azzal a sportág népszerűsítéséért, hogy a május 1. -jei sport- műsorok 

keretében Békéstől Kovácsházáig, Sarkadtól Gyomaendrődig bemutatókat tartottak.  A  csabai  Kórház 

utcai stadion nézői két alkalommal láthattak különleges célba  ugró-produkciót. Ondrejcsik Mihály először  

a 86 -os labdarúgó-szezonnyitóra, az Előre Spartacus-MTK VM mérkőzésre vitt labdát, majd egy évvel 

később ejtőernyővel  érkezett a családi  sportnap megnyitójára. Ondrejcsiknél maradva mondjuk el,  hogy  

ő és Tímár Vince szerezte meg a csabai „ejések” közül a legmagasabb minősítést, az ejtőernyő beugró 

szakszolgálati engedélyt. Az összetett bajnok Mengyán Pál viszont - akárcsak korábban Tímár - kénytelen 

volt lemondani a címeres mezről. Történt, hogy Palinak - lakásproblémájának megoldása érdekében - a 

korábbinál jövedelmezőbb állás után kellett néznie. Ilyet talált is, de onnan nem mehetett az 

edzőtáborokba. Ezért - noha korábban biztos csapattagnak számított - nem jutott ki az 1986 -os 

törökországi vb -re ... 
 

- Szakosztályunk évente 65 óra motoros repülési időt kap, de ha a kiképzési tervszámot túlteljesítjük, 

valamint ha a sporteredmények megfelelőek, akkor a központ az óraszámot megfejeli. 1988 -ban össz 

tevékenységünket jónak ítélték, ezért 130 óra repülési órát kaptunk, amely többnapos táborainkat 

eredményessé tette - újságolta Ondrejcsik Mihály főoktató. - Kellemes reményeket kelt bennünk több 

tusázóink magabiztos versenyzése, biztos győzelme az országos bajnokságon. Nagyon örülünk annak, 
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hogy Bánszki Gyuri beverekedte magát a nagyválogatottba, járt a Koreai NDK -ban, az NSZK -ban, és ő 

bizonyult az év legjobb magyar ifjúsági ernyősének. Kellemesen érintett bennünket Bánszki Tamás  és 

Pallag Róbert meghívása a több tusakeretbe. Tőlük és még néhány tehetséges társuktól sokat várunk. 

Kemény munkával sokra vihetik, de csak így! Mert „szalon-ejtőernyősből” köztudottan soha nem lesz 

magyar bajnok! A női „szakaszt” Húszár Anita, Dobi Éva, Hatvani Lukácsné, Uhrin  Bea, Dormán  Erika, 

Marik Mihályné alkotja. Tőlük azt várjuk, hogy a volt válogatott kerettag, oktató Újvári Angéla örökébe 

lépjenek. 
 

Néhány éve kaptunk egy Barkas gépkocsit, s ennek nagy hasznát vettük. Úgy érzem, technikánk - már ami 

az ernyőket illeti -, kielégíti az igényeinket. Viszont égető szükségünk lenne egy  képmagnóra,  mert  e 

nélkül a stílusugrás oktatása és jelentősebb verseny megrendezése ma már lehetetlen. Ami pedig a 30-40 

fős kollektíva szórakozását illeti, jó lenne, ha a székházban nemcsak egy televízió, hanem pingpong-, 

biliárdasztal, néhány sakk-készlet, video - no meg több összejöveteli lehetőség - tenné teljesebbé 

klubéletünket! 

 
 

Vitorlázórepülőink a 88 -as idény derekán három jelentős erőpróbán emelkedtek a magasba. A Budapest- 

bajnokságon a klubkategóriában induló ifj. Nagy László - édesapja is repül - versenyzését nem kísérte 

szerencse, viszont a már a 15 éve repülő, oktatói minősítést szerzett  Fodor  Károly  kiemelkedően 

szerepelt, s a standard kategóriában ezüstérmet szerzett. A Szegeden lezajlott 6. Alföld Kupán közel 

hatvanan - a hazaiak mellett svéd, nyugatnémet, osztrák pilóták - küzdöttek a győzelemért. Három 

versenyzőnk közül Laurinyecz Sándor megnyerte a standard kategóriát, míg a második helyre - minimális 

különbséggel - Zsiros János került. A női utánpótlásmezőnyben Halasi Gáborné a 12. helyen végzett. 

Augusztusban klubunk szervezte a 33. nemzeti vitorlázórepülő-bajnokságot, melynek 56 tagú mezőnyét 

svéd, lengyel, bolgár, szovjet, jugoszláv vendégek tették nemzetközivé. A csabai fiúk közül a standard 

osztályban Laurinyecz Sándor az 5., Balázs Árpád a 13., a szabadosztályban Zsiros János a 15., míg Halasi 

Gábor a 2. helyen végzett. A csabai  klubtitkár ezzel az eredménnyel kvalifikálta magát az idei  nyáron   

sorra kerülő világbajnokságra. Ennyit - távirati stílusban - a nyolcadik évtized nyolcadik esztendejének 

versenyeredményeiről. 
 

- Nemcsak az „ejéseknek”, hanem nekünk is vannak honvédelmi feladataink. A minél jobb 

versenyeredmények elérése mellett arra törekszünk, hogy a tisztiiskolák számára nagy sebességű 

gépvezetőket és helikopterpilótákat neveljünk - szögezte le a kitűnő oktató, a klub első gyémántkoszorús 

vitorlázója, Zsiros János. - Stabil taglétszámunk eléri a hetvenet, de ez a szám már jó néhányszor felugrott  

a százra is. A kiképzéshez megfelelő gépparkkal rendelkezünk, ami viszont a nagy teljesítményű 

versenygépeket illeti, hát ... a „Jantár” és a „Cirrus” csak hazai viszonylatban  számít  menő masinának.  

Már epedve várjuk az új, korszerű, valóban világszínvonalú gép, a „DG-300” -as megérkeztét! Persze, 

álmaink netovábbja továbbra is a „Nimbus-3”, ami ugyanaz a vitorlázógépekben, mint az autókban a Rolls-

Royce! A kisegítő technikát tekintve elmondhatom: a reptéri műhely jól felszerelt, nagy segítséget nyújt a 

86 -ban vásárolt gépkocsi, az ARO és a már említett Barkas. Szállító  kocsijaink  azonban  - tekintettel arra, 

hogy már több mint 20 esztendősek - megértek a cserére. 
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A közösségi életre terelve a szót, nagyon sajnálom, hogy a repülés baráti kör nem tevékenykedik. 

Emlékszem, hogy a hetvenes években az ifjúsági és úttörőházban működő  repülőklub  foglalkozásai 

mennyi fiatalt vonzottak. Nemcsak táncoltunk, beszélgettünk, hanem színvonalas előadásokat is 

hallgattunk. De - félre a nosztalgiával! A jövő klubéletét illetően teljes mértékben egyetértek Ondrejcsik 

Misivel. 

 
 

A Békés Megyei Népújság 1988. április 13.-i számában Dupsi Károly a sárkányrepülők mezőgazdasági célú 

bemutatójáról adott tudósítást. A csabai reptéren összegyűlt mezőgazdasági szakemberek, tsz-elnökök 

hallgatták a házigazda Forjan János, az FLR Proteinvest Agrárfejlesztő Közös Vállalat igazgatója, valamint 

Zoltán Tibor, az FLR műszaki igazgatóhelyettesének előadását a motoros sárkányok mezőgazdasági 

hasznosításáról, s a külföldi tapasztalatokról. Repüléssel kapcsolatos tájékoztatók is elhangzottak. Vanyo 

József, a reptérparancsnok, az MHSZ és az FLR együttműködés lehetőségeiről, Halasi Gábor klubtitkár az 

FLR új szolgáltatásának ügyrendjéről beszélt. Frankó János szakosztályvezető pedig a bemutatásra 

felsorakoztatott típusokat ismertette. A tájékoztatót követően Matuska Pál és Stéfán  József  

megrepültette a vállalkozó szellemű érdeklődőket. 
 

A fényképes tudósítás végén Dupsi Károly így összegzett: „Hódít a sárkány, és reméljük  ...  a  

mezőgazdasági szakemberek tényleges segítőjévé válik ez a siklócsoda!” Tegyük mindjárt hozzá: így  

legyen! Mert ha nő a mezőgazdaság igénye a sárkányok  után, az egyértelműen szolgálja a sportág ügyét  

is! 

 
 

Békéscsabán kerül sor a VII. motoros műrepülő Európa-bajnokságra 

 
Summázva az öt évvel  ezelőtti, XII. motoros műrepülő világbajnokság tapasztalatait, felsőfokban szóltunk  

a színvonalról, a rendezésről, és megállapítottuk: megyénk udvarias s figyelmes házigazdának bizonyult. 

Azt, hogy a két utóbbi megállapítás leírásakor nem az elfogultság vezette tollunkat, bizonyítja a szívet 

melengető döntés: az 1989. évi VII. motoros műrepülő Európa-bajnokságot augusztus 4. és 14. között 

Békéscsabán bonyolítják le! Megtisztelő a megbízás, de ez alapos, körültekintő munkát igényel a 

szervezőktől. Az EB előkészületeiről beszélgettünk az év elején Vanyó József  őrnaggyal,  a  csabai repülőtér 

parancsnokával, de még mielőtt rátértünk volna a részletekre, arra kértük: ismertesse eddigi repülés 

pályafutásának főbb állomásait. 
 

- Kilencszázhatvanháromban, mint a fémipariba járó középiskolás diák, a miskolci repülőtéren kezdtem 

pályafutásomat. Szinte az iskolánk fölött repkedtek a gépek, és mint fiatal, ki akartam próbálni ezt a 

sportot. Lehetőség nyílott arra, hogy motorossal kezdjen az, aki jelentkezni akar a katonai főiskolára. Én 

akartam, egészségügyileg beváltam, és elkezdtük a kiképzést. Megtetszett, és folytattam! 1964 -ben én is 

itt voltam a hathetes békéscsabai táborban, és sikerült 16 órát repülnöm. A következő esztendőben 

bevonultam a Kilián György repülőtiszti iskola hajózó fakultására, majd 3 évet töltöttem a szovjetunióbeli 

krasznodári főiskolán. 1969. augusztus 20. -án hadnaggyá avattak, s Taszárra helyeztek. Itt tizenöt évet 

repültem, azután 1982 októberében a hangsebesség fölötti típusról a kecskeméti orvosi bizottság 
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lekorlátozott. A továbbiakban földi beosztást láttam el, és 1986 júliusában elfogadtam a csabai reptér 

parancsnoki beosztását - mondotta Vanyó József, azután a január eleji helyzetnek megfelelően 

tájékoztatott az Európa-bajnoksággal kapcsolatos tudnivalókról: 
 

- Szepesi József repülőfőnök, Frontó András MHSZ megyei titkár, Halasi Gábor klubtitkár és én három 

alkalommal ültünk össze, és igen sok szervezési dolgot tisztáztunk. Megbeszéltük, kiket kérünk fel 

védnököknek, kialakult az elnökség, az EB - igazgatóság, és tucatnyi társadalmi bizottság személyi 

összetétele. Ezekben a főrendezőtől a tolmácsig 85-90 fő kap helyet, s közülük megyei aktívák teszik ki az 

ötven százalékot. A külföldi vendégek várható létszáma 160 fő, őket a gyulai SZOT -MEDOSZ szállóban 

helyezzük el. A FAI - konferencián Ausztria, Csehszlovákia, Franciaország, NSZK, Hollandia, Norvégia, 

Lengyelország, Spanyolország, Svájc, Szovjetunió, Anglia, Magyarország jelezte részvételét, és versenyen 

kívül indulni kívánnak Kanada és az Egyesült Államok férfi pilótái is. Nőket a Szovjetunió, Franciaország és 

Anglia nevezett. Az Európa-bajnokságon tehát világbajnoki mezőny jön össze, és mindenki itt lesz, aki 

számít valaminek a műrepülésben! 
 

- Az Európa-bajnokságon kívül milyen rendezvényeknek ad otthont 1989 -ben a békéscsabai reptér? 
 

- Ebben az évben is, mint korábban, 9 hónapon át egymást követik a különböző rendezvények. Először 

március közepén, majd szeptember elején itt vonja össze a REK repfőnökség az  ország  függetlenített 

MHSZ hajózó állományát. Az elméleti és gyakorlati módszertani továbbképzésen reptérparancsnokok, 

klubtitkárok, főoktatók vesznek részt. A tavaszi iskolai szünetben kezdi meg a klub a kezdők repültetését. 

Ezt követően az év további részében több, 4-5 napos teljesítmény táborra kerül sor. Május a motoros 

gépeké. A precíziós nemzeti bajnokságot a szocialista országok precíziós pontossági felkészítő versenye 

követi. Motoros műrepülő válogatottunk a „hazai” pályát berepülve, 3 hetet tölt nálunk az Európa- 

bajnokság előtt. A repülésnél maradva, mint annyi év óta mindig, július a nagy sebességű repülőgépvezető-

jelöltek táborozásának ideje. A középiskolások harmadik évfolyamát  elvégzett,  az  ország minden részéből 

összesereglett 30-70 növendékjelölt kap itt motoros oktatást. Ejtőernyőseink a sorköteles-kiképzés 

keretében ebben az évben két áprilisi és egy októberi tábort szerveznek, 90-100 fő részvételével. Az 

ugrótábor előtt a mi 30-35 Békés megyei sorkötelesünk elméleti kiképzésben részesül. Azután a Tiszántúl 

különböző részeiből ide érkezőkkel együtt teljesítik életük első 8 ugrását. A REK több, 4-5 napos ugrótábort 

is lebonyolít, s közben még sor kerül a nemzetközi Viharsarok Kupára is. Az elmondottakon kívül 

szövetségünk az iskolaépületben tartja meg az általános honvédelmi oktatást, több összejövetelre, 

ünnepségre is sor kerül itt. Jó néhány megyei vállalat bonyolít le nálunk konferenciát, módszertani 

továbbképzést, évzáró összejövetelt. Szóval  -  akárcsak az  előző években -  nagy mozgás lesz a reptéren! 
 

- Hónapok óta érdekes elképzeléseket hallani a csabai légi bázis jövőjéről. Közforgalmi reptér leszünk? 
 

- Tény, hogy a légügyi szervek vizsgálják annak lehetőségét, hogyan, miként lehetne néhány, az MHSZ 

kezelésében lévő repülőteret közforgalomba állítani. Mivel a külföldi repülőturisták érdeklődnek hazánk 

iránt, idegenforgalmi vonzatból kiindulva, s a repülési lehetőségek figyelembevételével került szóba 

Dunakeszi, Hajdúszoboszló és Békéscsaba. Felvetődött annak lehetősége is, hogy az orvosival rendelkező 

külföldiek, ha lefizetik a tandíjat, megfelelő kiképzést kapjanak. Szóba került a belföldi személy- és 

áruszállítás lehetősége is. A tervekben szerepel a „B” - reptéren egy betonpálya építése, hogy minden 
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időben fogadóképesek legyünk. Szerintem sok más dolog fontosabb lenne, mint a betonozás. A „B” -  

reptér az év minden időszakában használható, és az „A” - reptér nagyon hosszú szakasza is ilyen. Nálunk 

tehát az „AN-2” -es kategóriával bezárólag minden kisgép leszállhat! Természetesen jónak tartom a 

betonpálya ötletét, de a fontossági sorrendet illetően én az első helyre  az  iskolaépület  felújítását  

tenném, amely szerény számítások szerint is 10 milliót rögtön „megenne”. Meggyőződésem, hogy a 

berendezés korszerűsítésével európai színvonalon tudnánk fogadni a függetlenített hajózó állományt, a 

növendékjelölteket, és az idelátogató külföldi repülős turistákat. És nem a  távoli,  hanem  a  közeli 

jövőben! 
 

- Hangsebesség fölötti típuson repült, megkapta a Haza Szolgálatáért érdemrendet, most 

reptérparancsnok. Hogy érzi magát? 
 

- A reptéren március elsejétől október végéig nem 8 óra a napi munkaidő, hanem 12, vagy annál is több, 

ebbe beleértve sokszor a szombat-vasárnapokat is - de ezt nem panasznak mondom. A 88 -  as 

esztendőben - oktatóként - több mint 200 órát töltöttem a levegőben, így elmondhatom: jól  érzem 

magam, hiszen repülés közelben vagyok! Nem vagyok vaskalapos ember, de a hadseregben eltöltött évek 

és lerepült órák után kicsit nehéz volt megszokni az itteni légkört, a hozzáállást a repüléshez. Egy kicsit 

könnyebben „adták elő” itt a srácok, és sok olyan szabályt rúgtak fel, amelyeket valamikor régen vérrel 

írtak be a szabályzatokba! Az  ejtőernyő-használaton át a  repülőgép tiszteletéig sok mindent említhetnék. 

A „küzdelem” még a mai napig is folyik, ám valamennyien azon vagyunk: az üzemnapokat úgy vigyük 

véghez, hogy ne legyen eseményünk. Ez pedig mindannyiunk közös érdeke! 

Párzsa László Békéscsaba, 2013. április 7. 

A könyvben szereplő fotók jelentős részét megnézheti a 

Békéscsabai Veterán Pilóták Baráti Köre fotóalbumában, melynek címe a következő: 

http://veteranpilotak.atw.hu 


