
India 2002

- 1 -

INDIA - 2

INDIA ODA - VISSZA
Ezen az oldalon a tavaly megtett indiai útnak a második része
lesz megtalálható. Az oldal jelen pillanatban szerkesztés alatt
áll, és az elkövetkezendõ napokban illetve hetekben éri el
végleges formáját. Tartalma csak az út végrehajtása után lesz
teljes.
Üdvözlettel: Deadman

2002.11.18

Az idõ megy, és most már 1 éve, hogy nekiindultam a PA28-val
Indiának. Ez azt jelenti, hogy lassan itt az ideje, hogy a
visszaút elméleti részét magam mögött hagyva a gyakorlati részbe
lépjek bele.
Változások történtek tavaly óta, és nem is kicsik. Mint kiderült
az utam célja nem a tavalyi PA28-as, hanem egy PA31-310 lesz. Ez
eléggé szépen megváltoztatta a nézeteimet az útvonal
kidolgozásáról. A hosszabb range kevesebb megállót tesz lehetõve,
és az amúgy sem éppen nyugodt külpolitikai helyzetben ez egy
határozott elõny.
Ami változás még jött, az a megbízó hirtelen érdeklõdése az út
iránt. Õ kijelentette, hogy kézbe veszi az engedélyek megkérését,
amit én kisebb nyugtalansággal fogadtam el. Ez azt jelenti, hogy
neki van valami saját elgondolása az útvonalról, amit eddig ugyan
még nem közölt velem. Mindenesetre azért beadok kérelmet
személyre szólóan azoknak az országoknak, amiken keresztül az én
tervezett útvonalam megy, és ha valami fatális dolog történne,
akkor back up-nak ott vannak az én engedélyeim.
Természetesen az elmúlt egy év nálam is hozott változásokat. A
”legnagyobb” változás egy jelen pillanatban 5 hónapos labrador,
akit eléggé nehéz szívvel hagyok itthon. Majd az útvonal idejére
próbálok találni valakit, aki addig megfelelõen a gondját viseli
neki. Ezen kívül munkám is jóval több idõt foglal le, mint
tavaly, és ez annak köszönhetõ, hogy tõlünk is küldtek el
pilótákat, viszont a járatok számát nem csökkentették azzal
arányosan.

2002.11.20

Természetesen semmi sem megy úgy, ahogyan azt az ember
megtervezte. Akadt egy "kisebb" gondom a magyar hatóságokkal, ami
azt eredményezi, hogy az országban nem csak nem szállhatok le, de
még csak be sem tehetem a propellerem. Ezt igazából sajnálom,
mivel azt terveztem, hogy megállok pár napra, ha már egyszer arra
járok. Most így kicsit változtatnom kell az elgondolásaimon. Ami
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zavar, hogy meg mindig nem tudom, mit is eszelt ki a tulaj a
számomra, mint útvonalnak, mivel nem jelentkezett azzal, hogy
meglennének az általa igényelt engedélyek. Azt mondta, majd csak
akkor közli velem az útvonalat. Végülis teljesen mindegy, de
legalább addig tudjam meg, amíg elmegyek itthonról, hogy
megfelelõ térképeket és információt tudjak meg itthon beszerezni,
és ne kelljen valami indiai kacatra hagyatkoznom.
Ami az itthoni eseményeket illeti, befejeztem a szükséges
felszerelések beszerzését, mivel a lassan ajtónkon kopogó
karácsonyi bevásárlási roham lehetetlenné teszi majd, hogy az
ember valami olyasmit megkapjon amire éppen akkor szüksége lenne.

2002.11.23

Alakulnak a dolgok. Beszéltem a gép tulajdonosával, és elmondta,
hogy nagyjából hogyan is gondolta az útvonalat. Hát eddig azt
gondoltam, hogy az a lényeg, minél hamarabb ide érni, de ezek
után az a gyanum, hogy nem éppen ez az elsõdleges szempont. Arról
mindenesetre megnyugtatott, hogy nem áll szándékában velem
tartani, szóval olyan nagy vész már nem lehet az egészbõl.
Az ideiglenes útvonal a következõ: India - Omán - Yemen - Szaud-
Arábia - Egyiptom - Görögország - Albánia - Bosznia -
Horvátország - Ausztria - Németország - Svédország.
Szóval ez egy tervezett útvonal, amin remélem még lesz
változtatás, mert így nem igazán idõtakarékos a dolog. Bár azt is
mondta, hogy rövid szakaszokkal számoljak. Rémisztõ.

2002.11.29

Úgy látszik csak megunom, hogy tétlenül üldögéljek. Most már
kezemben az összes engedély, amit én külön intéztem magamnak,
úgyhogy kicsit bennem van a mehetnék. Beszéltem a tulajdonossal,
és igazából a gép menetre kész állapotban van, már akár lehetne
is indulni. Azért nem ennyire sima a dolog. Még mindig nem tudom
mi a tulaj szándéka azzal, hogy ragaszkodott ahhoz, hogy õ
intézze az engedélyek beszerzését. Hiába mondta, hogy nem
szándékozik velem tartani, attól tartok, ennyire nem egyszerû a
dolog. Ezt legnagyobb valószínûséggel csak akkor tudom meg, ha
már ott leszek. Ezért nagyjából megpróbálok minden eshetõségre
elõkészülni. Annyira az utolsó fázisban vagyok már, hogy a
felszerelést elkezdtem "levitorláztatni". Jól jön az ismeretség
ilyenkor. Nem kell aggódni, hogy miképpen juttatom le a
közel.....khm....nehéz felszerelést. Szépen 20-30 kg-os porciókra
szétosztva különbözõ napokon felpakolják a srácok Arlandán az
indiai járatra a csomagokat, és így mire oda megyek, már minden
ott lesz egy kupacban. Eddig 3 csomag ment el, és még van mit
küldeni. A saját jegyemet a jövõ héten meg is rendelem, és ezzel
egy jóval közelibb indulási idõpontot tudok meghatározni. A
leutazásom nem egyenlõ az indulással, mivel ki tudja mi minden
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jön ott még közbe, ami késleltet. Részemrõl kb 1 hét ottani
elõkészülettel számolok.

2002.12.05

Szóval sinen vannak a dolgok! Az utolsó csomag is elment, úgyhogy
a felszerelés már ott tanyázik a reptéren. Hétfõn utazik egy
technikus srác szabadságra Indiába, és mit hoz a sors, Új-
Delhibõl mennek tovább helyi járattal. Voltam olyan gonosz, hogy
megkértem szánjon rám egy napot, és ha már ott jár, akkor nézze
meg a gépet, és majd hívjon fel, és mondja el a véleményét.
Természetesen megtérítem neki a repülõjegyet, illetve kap tõlem
egy napi díjat. Bár õ azt mondta, hogy neki az is elég, ha
megígérem, hogy ha legközelebb velem tart egy kisgépes úton,
akkor nem csinálok úgy, mint múltkor. A múltkori eset vége az
lett, hogy egy napig keményen remegtek a lábai és a kezei, úgy
kapaszkodott és feszítette az izmait repülés közben. Ami a saját
utamat illeti lefelé, arra ma rendeltem meg a jegyet jövõ hét
péntekre. Kíváncsian várom, hogy végülis mi a fészkes fene az
egész titkolózás és információ tologatás az egész úttal
kapcsolatban.

2002.12.10.

Sok minden történt a mai nap folyamán! Többek között a mechanikus
megérkezett, és megnézte a gépet. Többé-kevésbé megnyugtató
híreket tudott közölni telefonon. A gép állapota az adott
körülményekhez képest megfelelõ, és magában a gépben nem talált
olyan dolgot, ami aggodalomra adna okot. Ami kevésbé jó volt az
az, hogy közölte õ már érti miért úgy és olyan hosszúra húzta meg
a tulaj az útvonalat. Arra való hivatkozással, hogy õrá lennék
mérges, ha elmondaná, inkább a hallgatást választotta, amivel
legalább annyira magára haragított, mintha elmondta volna.
Ajánlása szerint eléggé lenyugtatózva szálljak le a géprõl, és
lehetõleg elsõre ne azzal kezdjem, hogy kivégzem a tulajt, mert
az emberölést ott sem tekintik jónak.
A másik mai esemény a munkahelyemrõl való felmondásom. A társaság
vezetõjével és az elõzõ személyzeti fõnökkel megegyeztünk a
távollétemmel kapcsolatban, de az új személyzeti fõnök errõl mit
sem tudva az emlékeztetõmre egy eléggé fenyegetõ hangnemet vett
fel. Többek között kijelentette, hogy õ nem enged el, és ha mégis
ki akarnék tartani a döntésem mellett, akkor lesz felmondási idõ.
Végülis csak annyira érdekelt engem a véleménye, mint szélvédõt a
muslica. Közöltem vele, hogy szerzek magam helyett mást a hét
hátralevõ részére, és következõ nap 12 órára kiürítem az
irodámat. Látszik, hogy nem ismer, és azt hiszi, hogy nem teszem
meg. A repülõjegy fixálva. Pénteken délelõtt indulás
Stockholmból, és egy frankfurti átszállással Delhi 10,5 óra.
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1. nap (2002.12.14)

Hát csak ide került az ember végül! Stockholmból Frankfurtba
menet útközben a kapitánnyal beszélgettünk elõl a fülkében. Régen
õ is ott ejtõernyõzött ahol én, és még abból az idõbõl ismerjük
egymást. Amikor elmeséltem neki, hogy éppen hová is tartok, és mi
céllal, elkeseredett amiért õ nem tarthatott velem. Frankfurtból
az átszállás után már nem volt ennyire kényelmes az út. Hála az
égnek a székben volt beépített adapter a laptophoz, úgyhogy
elõszedtem a Gyûrûk ura speciális DVD változatát és az elsõ
perctõl az utolsóig végignéztem mind a négy lemezt. Örömmel
vettem észre, hogy az egész kitöltötte az utat, és csak az
étkezés alkalmával kellett kizökkentenem magam a saját zárt
világomból. Azt el kell ismerni, hogy nem volt olyan élvezetes
mint otthon a wide screen tv-n dolby-val, de arra kiválóan jó
volt, hogy legyen mivel elütni az idõt.

Reggel lett mire megérkezett a gép, és a tulaj meg nem érkezett
meg, ezért elmentem ellenõrizni minden rendben van-e a
felszereléssel. Szerencsére ezen a fronton nem volt semmi gond.
Semmi se hiányzott, köszönhetõen a jól õrzött hangárnak, ahová a
cuccaimat bepakolták. Az õrzés olyan jó volt, hogy engem is csak
laza 1,5 óra várakozás után volt hajlandó beengedni a biztonsági
õr.
Végül megérkezett a tulaj, és köszönést félretéve az elsõ
kérdésem az volt, hogy mi a háttere az elmúlt idõben történt
titkolózások körül. Hát a válasz után úgy kellett újraéleszteni
engem! Mint kiderült nem a géppel van a gond vagy valami ehhez
hasonlóról! Amiért azt akarta, hogy hosszabb útvonalon kerüljön
haza a gép az az volt, hogy a PA28-as is menni fog haza, és azt
az õ fia fogja repülni, akinek a pilótaengedélye olyan friss,
hogy még ropog! Sõt, hogy tetézze az egészet ha lehet, még a
lánya is velünk fog hazajönni, és úgy tervezte, hogy az út a
gyerekek nagy kalandja lesz. Volt pár keményen nem cenzúrázott
véleményem a dologgal kapcsolatban. Teljes egyszerûséggel
kijelentettem, hogy a gépet elviszem, ahogy arról megegyeztünk,
és a többivel kapcsolatban majd holnap felhívom. Azért nem errõl
volt szó, és erre aludnom kell egyet! Szóval ez volt az a
misztikus dolog a háttérben. Ennek tudatában részben megértem a
kiválasztott útvonalat.....de még így is csak részben. Bár a
másik részét be lehet tudni a hozzáértés hiányának

2. nap (2002.12.15)

Hát végülis eljött a reggel, és bár nem mondhatni, hogy azon
törtem egész éjszaka a fejem, hogy mit is csináljak a hirtelen
keletkezett "extra teherrel". Van pár feltételem, amiknek
elfogadás illetve teljesítése után minden további nélkül vállalom
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az extra gépet és a két fiatalt. Ezeket reggel személyesen adtam
elõ a tulajnak. A kikötéseim nagyjából abból állnak, hogy itt nem
egy "csapatról" van szó, hanem abszolút két külön repülésrõl.
Semmilyen szinten nem akarom, hogy valaki úgy vegye, hogy én
gyerekmegfigyelõként elkísérem apuci két kis csemetéjét valami
kalandos útra!! A felszerelésüket intézzék õk maguk, ugyanúgy az
összes úttal kapcsolatos és az alatti dolgukat is. Azt vállalom,
hogy indulás elõtt azért átnézem a felszerelésüket, és arról
véleményt adok, de semmi többet. Hajlandó vagyok segíteni
gyakorlati tanácsokkal a srácot útközben, de azt ne várja el
tõlem senki, hogy helyette én csinálgassam az FP-t és hasonlókat.
Mindenesetre a legfontosabb kikötésem az volt, hogy akarok pár
kört repülni a sráccal, hogy megnézzem milyen szinten is megy
neki a dolog a frissen sült engedélyével, mert ha abszolút fa a
gyerek, akkor nem is érdemes nekikezdenie az útnak, mert abból
csak fájó élmények lesznek (nem csak a föld, de én is hajlandó
vagyok nagyot ütni). Végülis gondolkodás nem volt a tulaj
részérõl, de azt láttam amikor idõnként húzogatta a szája szélét
bizonyos dolgoknál. Úgyhogy a ma éjszakámat azzal töltöm, hogy
egy elsõdleges útvonalat készítek úgy, hogy a PA28-ast is
számításba veszem. Holnapi nap pedig a srác próbarepülésével
kezdjük, és utána pedig pár dolgot átnézek mégt. Ha minden jól
megy, akkor 1-2 napon belül akár úton is lehetünk.

3. nap (2002.12.16)

Egy elég mozgalmas nap volt a mai. Azzal kezdtem, hogy elmentem a
tulajhoz és a fiával együtt kimentünk a reptérre. Õt Jakobnak
hívjak, és 22 éves, most fejezte be a fõiskolát, és apuci ennek
megünneplésére találta ki ezt az egészet. Amúgy Jakob fix ötlete,
hogy hivatásos pilóta lesz, és részben ezért is szerezte meg a
PPL-t, amit nem olyan régen fejezett be. A "nem olyan régen" azt
jelenti, hogy a kötelezõ 45 órán felül van neki további 15 óra.
Ennek tudatában meg se kellett kérdeznem, hogy van-e IFR
engedélye, mert a válasz adja magát. Úgyhogy magamban már akkor
fogtam a fejem elég határozottan. A totális fejverés a falba
akkor következett be, amikor kiderült, hogy még éjszakai
repülésre sincs engedélye. Így már kicsit leszûkült az idõ,
amiben mozoghatunk a levegõben, arról nem is beszélve, hogy
milyen érdekes lesz, amikor hazaérünk! Otthon ilyenkor kb 2 óra
világos van, na most mondjuk Németországból elindulni, átrepülni
a Balti-tengert és felhúzni Lidköpingig max 2 óra leforgása alatt
eléggé képtelen dolog.
Végülis elbeszélgettünk a reptérig vezetõ úton, és oda kiérve
megkértem, hogy készítse elõ a gépet a repülésre, és csináljon
mindent úgy, mintha én ott sem lennék. A gépszemle egész jól ment
neki, és pontosan megegyezik azzal, amit és ahogyan tanítják azt
a pilótaiskolákban, úgyhogy belekötni nem lehetett. Talán
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megjegyzéseket és tippeket lehetett volna adni, hogy mit hol
érdemes még megnézni. Végülis további 1 óra elõkészületek után
kigurultunk, és felszálltunk. A levegõ eléggé párás volt, így
megpróbáltuk földközelben tartani. A manõverezések és
mûszerkezelés megfelelt annak a szintnek, amit el lehet várni egy
PPL-es új pilótától, viszont ennél több nem volt elmondható róla.
Márpedig ha hazáig ki akarja húzni magát, akkor ez nem elég.
Magasságot úgy ahogy tudja tartani, bár volt amikor beépített
vészjelzõnek éreztem magam. "Túl magasan vagy....túl magasan
vagy....ereszkedj már.....figyeld a magasságod.....túl lassú
vagy.....alacsonyan vagy!" Szókészletem kemény próbatétele volt
ez.
Visszatéréskor a leszállás kicsit aggasztó volt! Csodaszép gyenge
szelünk volt, és az is szinte tökéletesen pályairányba, és ez az
elvetemült kis híján learatta a pályafényeket. Azzal bíztattam
magam, hogy izgatott volt, mert itt ültem mellette.
Végülis volt megemlíteni való a repülés után, és ezt nem tagadtam
le a tulaj elõtt sem. "Orvosilag" 2 óra touch-and-go írtam fel a
srácnak holnapra a békesség kedvéért. Ez nem tetszett neki.
A nap hátralevõ részét a szállodámban töltöttem, és próbáltam
valami értelmes útvonalat összerakni a nap folyamán megtudott és
észlelt dolgok tudatában. Nem lesz egyszerû dolog!
Ami pozitív volt a mai nap folyamán az a hüvelykujjam volt! Végre
tudom használni valami szinten! Múlt szerdán sikeresen
tönkrevágtam az ujjam, és azóta nem voltam képes használni, és
arra lehetett fogadást kötni, hogy a köröm mikor esik le róla.
Eddig még nem esett le, és meglátjuk hogyan tartja magát. Végülis
a teljes körömágy lett eltalálva, és ott a bõrt egybefüggõ
nyitott sebbé alakította, szóval minden esély a körmöm ellen van.

4. nap (2002.12.17)

Napomat úgyfent a tulajnál kezdtem. Ez alkalommal volt szerencsém
megismerni csapatunk harmadik, egyben utolsó tagját: Sara, aki 21
éves. Róla sugárzott a kalandvágy, és egy kicsit kénytelen voltam
visszarángatni a földre, hogy térjen magához. Úgy látszik már
hallott rólam, mivel a reggelinél egész végig a lehetõ legnagyobb
átéléssel mesélt nekem történeteket....rólam. Egy idõ után
kénytelen voltam szólni neki, hogy már hallottam a történeteket,
és teljes véletlenséggel ott is voltam, úgyhogy nem kell
elmondania. pláne, hogy a tipikus szájról-szájra stílus
változtatásain mentek keresztül, és a végén már sárkányok és
gonosz boszorkák üldözték a repülõket.
Az elsõhelyezett megnyilvánulása akkor is az volt, amikor
kijelentette, hogy velem fog repülni. Itt jött egy gyors
újraélesztés, és rákérdeztem, hogy ugyan mibõl alapozza ezt az
abszolút lehetetlen feltevést? Válasza az volt, hogy az apja
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engedte meg neki. Megint egy újraélesztés és kénytelen voltam
vele közölni, hogy az ilyen kérdéseket nekem kell feltenni és nem
az apjának, azonkívül leszek olyan rendes, és a PA28-ból
átpakolok felszerelést az õ súlyának megfelelõen, úgyhogy
kényelmesen elférnek majd abban a gépben a nagybátyóval!
Kalandvágyát nem sikerült teljesen letörni ezzel sem, de legalább
tisztázva lett az ülésrend.
A nap következõ igazi élménye volt, amikor kimentem a reptérre,
hogy megnézzem hogyan halad Jakob a repüléssel, és a felszerelés
összeállításával. A repülés egy nem olyan messze esõ kis reptéren
történt, és az ottani toronyszemélyzetet hívtam fel, hogy mondják
el mit láttak. Tömören annyi volt a véleményük a srác
teljesítményérõl: "Minden alkalommal földet ért!".
Lassan kezd összeállni az útvonal a fejemben. Tegnap este, amikor
leültem a térkép mellé és elkezdtem azt jobban vizsgálni, az
jutott eszembe, hogy végülis mit jelent ennek a két fiatalnak ez
az út? Ez egy vízválasztó lesz mindkettõjük számára, akármilyen
kimenetele is lesz az egésznek, és valószínû mély nyomot fog
hagyni bennük. Abból indultam ki, hogy mi az, amit az ember meg
akar nézni a "világból", amikor jár benne? Mi az a tényezõ,
aminek megtekintése után az ember azt mondja, hogy: "Láttam már a
világot!". Természetesen a szép helyekre gondol ilyenkor az
ember. Yep, ezekbõl lesznek azok, akik szombaton kimennek a
fõtérre, és tiltakoznak az éhezõ gyerekekért Afrikában, vagy a
háború ellen, majd pedig amikor befejezték, akkor hazamennek,
elõvesznek egy doboz sört a hûtõbõl, megrendelik a pizzát
telefonon, és leülnek a TV elé híreket nézni, és rázzák a
fejüket, hogy micsoda igazságtalan ez a világ. Na én viszont
magamból indultam ki. Mi az, amit látnia kell az embernek ahhoz,
hogy felfogja mi a világ? Én vagyok a hülye, tudom, de számomra
ez akkor is a rombolás, pusztítás és az igazságtalanság égetõ
melege. Úgyhogy direkt nem fogom elkerülni azokat a helyeket,
ahol lázongások vannak, ahol üldözik az embereket. Felelõtlen
vagyok? Nem én találtam ki, hogy a két gyerek velem jöjjön! Én
már csak ráteszek egy lapáttal a "jó ügy" érdekében. Azonkívül
vigyázok majd rájuk úgyis, ha meg nem jön össze, akkor tényleg
megkapták a leckéjüket.

5. nap (2002.12.18)

Ma nagyjából semmi sem történt. Reggel, amikor az útvonalat
készítettem, jött Sara és itt boldogított vagy egy órán
keresztül. Végül kibökte, hogy igazából azért jött, hogy szóljon,
készen van a felszerelésük, és menjek el megnézni a "végleges"
verziót. Végülis voltak kivetnivalók abban, amit
összekészítettek. Véleményük szerint a papucs egy fontos eszköz,
amire mindenképpen szükségük lesz, és ugyanez volt a véleményük a
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zacskóslevesekrõl. Egy apróságot felejtettek csak el: a lábast
amibe a levest lehet megcsinálni. Azonkívül eléggé ilyen
apróságok voltak, amik kifogásolhatók a felszerelésükön. Ami a
srác pilótafelszerelését illette, már kicsit katasztrófálisabb
volt. Teljesen abban a hitben volt, hogy elég lesz neki egy 1:2
000 000-os térkép az útra. Olyan apróságok, mint VFR
reptérkártya, meg ilyenek nem is igazán foglalkoztatták a
fantáziáját. Közöltem vele, hogy ha VFR-t akar repülni, akkor az
a 2 000 000-os térkép mindenre jó, csak arra nem, hogy az után
repüljön. Mivel nem tudtam minden térképet beszerezni itt
Delhiben, amire szüksége lesz az út folyamán, ezért egy jó részét
úgy fénymásoltuk. Tudom-tudom....a minõség olyan is lett.
Majd a délután folyamán, gyakorlati dolgokon mentem keresztül
Jakobbal, és próbáltam lelkileg felkészíteni arra, hogy mi is
várhat rá az út folyamán, és ha bármi történik, akkor csak saját
magára számíthat, mert senki nem lesz ott mellette, aki átvenné a
kormányt, és letenné helyette a gépet. Szerintem ezen a dolgon
eddig nem is gondolkodott el, mivel határozottan "megrázta" a
gondolat, és amiket mondtam neki. Továbbá próbáltam felébreszteni
benne azt az érzést, hogy a húga is ott lesz vele, és nem csak
saját magára, sõt saját magára kell legutoljára gondolnia, ha
valami gond van. A testvéri szeretet fellángolásának voltam
tanuja, mivel ez a dolog abszolút nem érdekelte õt, és szerinte a
húgat valahol félúton kell kidobni, és lehetõleg víz felett.
Megmondtam neki, hogy ilyennel meg csak ne is vicceljen! Érezze
át azt a szerepet, hogy a gépen õ lesz a parancsnok, és mint
parancsnok minden fedélzeten levõ személyért õ a felelõs! Nem én,
vagy az apja, hanem õ saját maga! Tudom, hogy elég "nehéz"
átérezni a parancsnoki szerepet egy ilyen kis gépen, elvégre
nincs meg az az elválasztott környezet, mint egy nagy gépen. Az
ember elképzelése, ha arra gondol, hogy a "gép parancsnoka", hogy
egy illetõ, aki ott ül elõl és irányítja a gépet, elválasztva az
utasoktól "bezárva" az õ kis saját világába. Egy kis gépben a
pilóta egy térbe van "összezárva" az utasokkal, és ezért kicsit
nehéz azonosulni a "parancsnok" szereppel. Ez is egy dolog, amit
meg kell tanulnia az embernek. Igazából ez gond is tud lenni (nem
is kicsi), ha két pilótaengedéllyel rendelkezõ ül egy kis gép
fülkéjében, és az egyik repül, a másik meg az "utas". Konkrétan
kapásból 3 esetet lehetne felsorolni, ahol ebbõl baleset lett,
amikor a géppel történt valami, vagy olyan helyzetbe kerültek, és
nem volt "tisztázott", hogy ki is a parancsnok a gépen. A
legutóbbi eset eléggé jól végzõdött, mivel a gép laposan siklott
bele az erdõbe, és senkinek sem lett semmi baja leszámítva a
gépet.
Úgy számolom, hogy pénteken nekiindulhatunk az útnak, ha minden
jól alakul.
Jó lenne sietni haza, mert nem tudom, hogy a kutyám hogyan bírja
a gyûrõdést. Barátom ma reggel scannelte be a képeket, melyek az
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indulásom elõtt készültek, úgyhogy ezennel had mutassam be a 6
hónapos labradomat, aki Siggi névre hallgat:

6. nap (2002.12.19)

A mai nap folyamán semmi olyan dolog nem jött közbe, ami arra
kényszerítene, hogy feladjam a holnapi indulással kapcsolatos
tervemet. Az út elsõ felérõl készen van az útvonalterv, a
folytatást majd útközben csinálom meg, amikor már látom, hogyan
fogja bírni Jakob a gyûrõdést. Annyira benne van a mehetnék, hogy
egybõl az elsõ szakasznak egy igazi maraton lett kiválasztva, és
szerintem akkor leszállás után egy jó ideig nem lesz kedve
visszaülni a gépbe, de mivel kedvességem határtalan, a második
szakasz is egy maraton lesz, sõt a harmadik is. Jobb nekilendülni
amíg még a motiváció a csúcson van. Ha már 3-4 napja úton
leszünk, úgyis elfogy a lelkesedés, és akkor már daráló hangulata
lesz az embernek. Ma délelõtt Sara tûnt fel megint a szállodában,
jött átadni apjának a meghívását egy búcsúvacsorára. Az alkalmat
kihasználva azzal a felkiáltással, hogy szeretné látni az
útitervet, úgy széttúrta az összes térképemet, hogy azóta is csak
azt próbálom újra szortírozni. Szóval a mai napot inkább a saját
dolgaim áttekintésével töltöttem. A vacsora jó volt, igazi hazai
"karácsonyi asztal", jól elkészítve. Elõször azt hallgathattam
meg, hogy a család mivel töltötte az elmúlt egy évet, majd utána
eléggé röviden, de szóba került az út is. Nagyjából elmondtam,
hogy milyen szakaszokra lehet számítani, és repülési szempontból
milyen nehézségek várhatnak Jakobra. Majd a tulaj kezdett annak,
hogy elkezdjen olyan történetek után kérdezni, amiket másoktól
hallott velem kapcsolatban, és érdekelte, hogy hogyan is
történtek azok pontosan.
Jakob igazi próbája holnap lesz, viszont ha elindul, akkor
visszafordulás nem lesz!

7. nap (2002-12-20) Karachi, Pakisztán

Hát csak eljött az indulás napja! Reggelemet szokásosan a
tulajnál kezdtem, de ez alkalommal azért, hogy összeszedjem a
csapat másik 2/3-át, és taxinkat a reptér felé vezényeljem. A
hangulat magasabban volt, mint a tervezett utazómagasság, és
leginkább viccelõdéssel ment el az idõ. Amikor kiértünk a
reptérre 9-kor, Sara azzal kezdte az egészet, hogy mivel
kijelentettem neki, hogy nem az apját kérdezze, utazhat-e velem,
hanem engem, ezért nekem szegezte a kérdést velem jöhet-e.
Megjegyeztem neki, hogy ez már így jobban hangzott, és a
válaszom: NEM!
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A papírmunkát villámsebességgel elintéztem, és szereztem
felszállási idõt 10:15-10:30-ra magunknak. Szóval a gépeket
rendbetettük, és azokat a dolgokat, amik még nem voltak
bepakolva, gyorsan elhelyeztük a gépekbe. Az idõ szép volt, és
alig fújdogált valami szél, tehát minden adott volt egy jó kis
repülõúthoz. Úgy döntöttem, hogy a mai szakaszt végig Jakobbal
"kötelekben" repülöm, holnap késõbb indulok el, és egyszerre
érkezünk meg, holnapután pedig egyszerre indulunk, és akkor majd
a célreptéren találkozunk.
Úgyhogy egy eléggé szenvedõs út állt elõttem. 10:25-kor szakadtam
el a betontól, és egy több mint 600nm-es hosszú szakasz kezdetét
vette. A "céges frekin" tartottam a kapcsolatot Jakobbal, és
minden egész jól indult, bár szerintem egy ennyire max súlyos
gépet eddig nem repült, és reklamált is, hogy nehezebben ment
minden a géppel a felszállástól kezdve az emelkedésig. De végülis
felküszködte magát az utazómagasságig. Megnyugtattam, hogy az idõ
múlásával elmúlik ez a "lomhaság", mivel az üzemanyag fogyni fog
rendesen, és nekem óvatosan bánjon azzal a gázkarral, mert a
szakasz hossza igen csak a PA28-as hatótávolságán van, és ha jól
számoltam, akkor leszállás után nem sokkal lesz több a tankokban
a 45 perces tartaléknál. Az irányítóktól reduced separation-t
kértem, és így azért közel és összetartva eresztettek minket. Az
indiai-pakisztáni határt majdnem 2 órás repülés után 0711Z-kor
léptük át. Végülis nem volt nehéz dolgunk, mert az Indus folyó
már jó messzirõl látható volt, bár helyenként inkább ködbe
burkolózott, és így próbálta magát takarni szemünk elõl. Amikor
láttam, hogy az út addigi része eléggé tûrhetõen ment, kezdtem én
is kicsit megnyugodni, hogy a neheze már mögöttünk van, és most
már talán lesz esélye arra, hogy épségben megérkezzen a reptérig.
Úgyhogy én is beszálltam a humoros hangulatba, ami a másik gépben
uralkodott. Megjegyeztem Jakobnak, hogy úgy nézzen most magára,
hogy "IFR" repül, és nem pedig VFR. Ennek az oka, hogy
fordulópontunk az a vasútvonal volt, ami Kelet-Pakisztán
legfontosabb ütõere, és az ország északi részét köti össze a
délen található nagy kikötõkkel. Úgyhogy ezt a vasútvonalat
kísértük egy ideig. Szóval innen volt az "IFR" avagy "I Follow
Railroads". Az Indus folyó ragaszkodóan mutatta az utat nekünk
délnek, és egyszer még kereszteztük is azt. Végülis kicsit
belehúztam a végén, és mindenképpen elsõnek akartam megérkezni a
reptérre, és a földrõl nézni Jakob leszállását. Megkapta az
utolsó tanácsokat, mielõtt megszüntettük a kapcsolatot a COM2-n.
Megmondtam neki, hogy ha bármi gond van a géppel, vagy
bizonytalannak érzi saját magát, akkor egy másodpercig se
habozzon, és szóljon az irányítónak, és tudassa vele. Én is azon
a frekin leszek, és így én is megtudom, ha valami van. Karachi
nagy reptér és ezért abszolút nem volt semmi gond a leszállás is
simán ment a PA31-vel. Jakob 5 perccel utánam érkezett meg a
leszálláshoz, és egy kis turbulenciát leszámítva gond nélkül ment
neki a leszállás, bár a végén nagyon lecsapta a gépet a földre,
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ezen majd kicsit átmegyünk, hogy legközelebb ne történjen ilyen.
Parkolás után a hatóságot csak az útleveleink érdekelték, semmi
más. De probléma nélkül ment minden, és elkönyvelhettük, hogy a
kicsivel több, mint 5 órás út a hátunk mögött van, és Jakob is
keresztül esett a tûzkeresztségen. Elõbb még mindig azon
szitkozódott, hogy azért ezt a gépet nem arra találták ki, hogy
az ember hosszú ideig üljön benne. Én megmosolyogtam, és azt
tanácsoltam, hogy feküdjön le a földre egy fél órára, és ne
akarjon hirtelen felállni.

8. nap (2002.12.21) Al Fujayrah, Egyesült Arab Emirátusok

Utunk második napja köszöntött ránk. A reggel meglehetõsen
vontatottan indult, és ez annak volt köszönhetõ, hogy a csapat
2/3 része hihetetlenségig rosszul aludt. Valahogy az az érzése
volt az embernek, hogy kiütött rajtuk a hirtelen és nem is kevés
változás. De hát még szinte el sem indultunk, úgyhogy lesz idejük
még megszokni ezt. Reggel Sara elsõ kérdése az volt, hogy ma
velem utazhat-e, és pontosan ugyan azt a választ kapta amit
tegnap. A mai program az volt, hogy Jakob nekiindul az útnak és
én kb 2 órával késõbb követem õt. Ez alkalommal normális
utazótempót fogok használni, mert a tegnapi azért kicsit gyilkos
érzés volt. Szóval keresztül mentünk az útvonalon Jakobbal, és
próbáltam megmagyarázni neki, hogy nem kell aggódnia, ha valahol
belekötnek a légiirányítók, vagy ha elirányítanak az útvonaltól.
Az út eléggé egyszerû, mivel 95%-ban a tengerpartot kell csak
követni, és minden megy simán. Ami aggasztott azon is
végigmentünk mégegyszer, és ez a leszállás volt. Próbáltam
megértetni vele, hogy próbáljon kicsit jobban odafigyelni, hogyan
száll le, és ne csak az legyen benne, hogy végre megérkezett, és
minél hamarabb a földön akar lenni. 10:20-kor indult el Jakob a
több mint 600nm-es útra. Nekem ugyan eddig még konkrétan nem
mondta, de célozgatott rá, hogy minek kell ilyen hosszú
szakaszokat csinálni. Naja, vannak országok ahol nem szívesen
töltök több idõt, mint szükséges, amikor egy csapat turista lóg a
nyakamon.
Ameddig tudtam, tartottam Jakobbal a kapcsolatot a "céges
frekin", de aztán lassan eljött az idõ arra, hogy én is
összepakoljak, és indulásnak adjam a fejem. Helyi idõ szerint
12:30-kor emelkedtem el a betontól, és megkezdtem a talán egyik
legkönnyebb szakaszt. Bár azért a különbség Jakob meg köztem az
volt, hogy én IFR repültem az utat. Végig a déli part mentén
repültem, és amikor beléptem Irán légterébe, akkor hallottam,
hogy Jakobnak gondjai voltak az úton. Amikor rákérdeztem az
elõttem haladó PA28-ra, akkor azt az infot adta, hogy idõnként
eltûnt a gép a radarról hosszabb-rövidebb idõre. Szóltam az
irányítónak, hogy a gép velem van, és ha minden jól megy,  akkor
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be tudom érni a gépet, mire arra kerül a sor, hogy õ elhagyná
Irán légterét, és majd kötelekbe alakulva vállalom a gépért a
felelõsséget. Úgyhogy ráadagolva ami kifért a repülõbõl
hajtottam, hogy minél hamarabb utolérjem Jakobot. Ez szerencsésen
megtörtént, még mielõtt el kellett volna fordulnia a partoktól,
és kereszteznie az öblöt. Megnyugtattam, hogy nincs semmi gond,
és csak repüljön úgy, ahogy mondom neki, és akkor még az
irányítók sem kötnek bele végérvényesen. Megszüntettem az IFR
repülésem, és én is mint VFR folytattam tovább. Az arab irányító
elõször húzta a száját a kombinációért, de aztán végülis nem volt
más választása, mint hagyni minket utunkon. Így érkeztünk meg Al
Fujayrah-ba. Leszálláskor Jakob megint bénázott mint a fene, és
ezzel úgyfent kivívta mérgemet. Mindenesetre parkolás és
hivatalos valamint adminisztrációs teendõink után az elsõ dolgom
az volt, hogy pontosan elmeséltettem Jakobbal, hogy mi és mikor
hogyan történt, hogy legyen valami képem arról, mi lehet a
háttere a dolgoknak. Az nem volt kérdés, hogy a transzponder áll
a dolgok hátterében, a kérdés az volt mindössze, hogy miért.
Jakob elmondása szerint semmi különlegeset nem csinált a géppel,
amikor az elsõ "eltûnés" történt. Kicsit belekukkantottam a
gépbe, hogy hátha csak valami érintkezési hiba vagy hasonló áll a
háttérben, de nem találtam semmi különöset. Végül rákapcsoltam a
transzpondert és megkérdeztem a tornyot, hogy "látják-e". A
válasz az volt, hogy minden további gond nélkül fogható a
transzponder jele. Végülis majd a folytatáskor kiderül, mi lesz
ebbõl. Nagy élménybeszámolót tartott Jakob a szakasz további
részérõl. Majd vacsora, és eléggé hamar ki akartak dõlni, de
azért nem állhattam meg, hogy ne vigyem be õket a városba egy
kicsit körbenézni.

9. nap 2002-12-22 Salalah, Omán

Na tessék, az utunk harmadik napja köszöntött ránk, és még
mindenki épségben van. Ezt akár még pozitívnak is lehetne
tekinteni. A reggel iszonyatos meleggel köszöntött ránk, és
többé-kevésbé azon voltam, hogy beszerzek egy hûtõt, és abba
költözök az indulásig. Mivel az ép ész azt diktálta, hogy dél
körülre még melegebb lesz, ezért úgy döntöttem, hogy 13 óránál
hamarabb nem indulunk el, hogy legalább a legmelegebb napszakban
legyünk a levegõben, és úgy vészeljük azt át, nem pedig addigra
érkezzünk meg és haldokoljunk Omán déli partjain. Sara a szokásos
kérdésével indította a napot, és a szokásos választ kapta rá.
Kitartó leányzó.
Szóval mai úticélunk a napfényes Salalah lesz, ami Omán déli
partjain található, és nagyjából abban van jelentõsége a
reptérnek, hogy ez egy "oázis" a kelet-nyugat közötti
forgalomnak. Sok gép itt áll meg, melyek az öböl vagy India felõl
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tartanak nyugatnak a kelet-afrikai partoknak. Mi pontosan ebbe a
kategóriába esünk bele, ezért mi is itt állunk meg, és pihenjük
ki magunkat ma éjszaka remélhetõleg.
Szóval a cél, hogy délig kibírjuk valahogy, és ez sikerült is.
Dél körül aztán nekiindult az elõkészülõdés és az egyeztetés. Az
útvonalon részletesen keresztülmentünk, és elmondtam Jakobnak,
hogy alternatívaként hol és hogyan tud eljutni. Nem egészséges
Omán belseje fölött kényszerleszállást csinálni, mert ha nincs
szerencséd, akkor nem biztos, hogy kibírod addig, amire a
mentõalakulatok érted mennek. Sivatag-sivatag és dûne-dûne ez az
ország összetevõje. Az éjszaka folyamán elég sok idõt töltöttem
azzal, hogy az útvonalat a lehetõ legrészletesebben számoljam ki
neki. Annyira sikerült "bombabiztossá" tennem a dolgot, hogy ide
már nagy idióta kell, hogy ne találjon el oda, ahová kell. Jó pár
VOR-hoz képest kiszámoltam a pozíciót a repülés különbözõ
részeinél, valamint azt, hogy amikor keresztez egy-egy utat,
akkor milyen irányt tartson és távolság szerint mennyi a
következõ keresztezés. Délelõtt ezt komplettáltam az idõjárás
ismeretében a különbözõ navpontok közötti idõvel is. Szóval
minden adott volt, hogy a GPS-t csak végszükségben használják, és
ahogy mondani szoktam nekik, azzal ne számoljanak 100%-ig, mert
bármikor tönkremehet vagy hasonló.
Tehát helyi idõ szerint 13:10-kor indultunk neki, és én szálltam
fel elsõnek. Bíztam abban, hogy mindent érthetõen magyaráztam el,
úgyhogy én nekiugrottam, és mindent a saját tempómban csináltam.
Elég hamar eltávolodtunk egymástól annyira, hogy már csak a
"céges frekin" lehetett tartani a kapcsolatot. Elõbb a
tengerpart, majd pedig a hegyek lettek útitársaim. A hegylánc
legmagasabb pontját, a Jabal ash Sham-ot, ami közel 3000m magas,
mint egy bólyát északról kerültem meg, és úgy fordultam
délnyugatnak. Majd a hegyek dombokká váltak, és a dombok dûnékké,
és ezzel jelezték, hogy a síkság és a homok lett az úr a tájon.
Ekkor szólt Jakob, hogy a transzponderével megint gondok vannak,
ugyanúgy mint tegnap. Nem volt semmi hangulatom ahhoz, hogy
visszaforduljak érte, úgyhogy megmondtam neki az útvonalat
kövesse, és tartsa pontosan számon a pozícióját, és akkor nem
lesz semmi gond. Szóval a transzponder miatt egy rövidke
szitkozódás után folytattam tovább a az utat saját tempómban. Az
ember eléggé könnyen elmélyed saját gondolataiban, és mindenféle
baromságok jutottak az eszembe menet közben. Bár azért
idõközönként rákérdeztem az irányítóra, hogy tud-e valamit a
PA28-ról. Végülis így érkeztem meg a célállomásra.  Az ország
déli része  a tengerpart közelében már eléggé elüt az ország
belsejétõl. Mindenesetre laza közel 3 órás repülés után
megérkeztem Salalah repterére, és az elsõ dolgom az volt, hogy
próbáljak infót szerezni Jakobékról. A toronyban sikerült azt
megtudnom, hogy a transzponder még mindig halott, de a géppel van
rádiókapcsolat, és úgy tûnik, hogy minden más rendben van, és jó
úton tartanak idefelé. Õk 2.5 órával utánam érkeztek meg, és
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kivételesen a leszállás is olyan volt, ami már elfogadható
szintû. Jakob a parkolás után mérgelõdve ugrott ki a gépbõl, és
azon panaszkodott, hogy megint meghalt a transzponder.
Lenyugtattam, hogy attól még nem lesz jobb a gép, ha most itt
velem kiabál. Amíg rájuk vártam eltöprengtem azon, hogy mitõl
lehetnek a dolgok. Végülis este kipróbáltam egy ötletet.
Kipróbáltam a transzpondert, és azt a visszajelzést kaptam az
irányítóktól, hogy mûködik. Fogtam magam és felszálltam, és
elkezdtem egy kis joy-flightot csinálni a tengerpart és a környék
körül. Szóltam az irányítónak, hogy azonnal jelezze ha megszûnik
a transzponder. 25 perc repülés után szólt, hogy akkor halt el a
jel. Visszafordultam a reptérre, leszálltam és leparkoltam a
gépet. Majd 1 óra múlva kimentem, és bekapcsoltam a
transzpondert.....csoda...mûködik. Így már nem volt kérdés, hogy
a hõ a mi ellenségünk! Felmelegszik a transzponder, és nem akar
továbbmûködni. Éjszaka közepén, amikor mindenki aludt, azzal
töltöttem az idõmet, hogy egy kis kézi ventillátort találjak
valahol a városban. Végül sikerült egy turistától megvennem az
övét, és teljes szerkesztési lázba borulva tértem vissza a
reptérre. A transzpondert kiszereltem a panelbõl, és a padlón
rögzítettem úgy, hogy a ventillátor ott volt rászerelve. Azt
gondoltam, hogy ha stimmel az elméletem, akkor a következõ
repülésnél nem lehet gond a transzponderrel, és akkor majd valami
stabilabb megoldást találok ki, amivel el lehet húzni hazáig. A
horizont már világosodni kezdett, amikor készen voltam mindennel.
Az ifjak aludtak végig mint a bunda, és a szerelésre sem ébredtek
fel.

10. nap (2002.12.23) Al Mukalla, Yemen

Szóval már világosodott, amikor befejeztem az elõkészületeket, és
arra gondolhattam, hogy valami pihenés félét én is bedobok. A
terv az volt, hogy addig alszom, amíg a többiek fel nem ébrednek.
Ez a terv meghiúsult. Aludtam 2 órát, és már 9 óra volt, amikor
felébredtem, de ezek még ugyanúgy aludtak, mint egész éjszaka. Na
ekkor kénytelen voltam életet verni beléjük, mivel nemsokára
indulást is terveztem. Jakobnak nem tetszett az ideiglenes
megoldás a transzponderrel, úgy vélte az "útban lesz neki". Arról
eddig nem tudtam, hogy a PA28-as a táncteremnek is használható,
de ezt az eshetõséget majd legközelebb számbaveszem, ha valami
ilyesmi történne. Végülis abszolút barátságosan leanyáztam, és
közöltem vele, hogy addig örüljön,  amíg egy ellenõrt ki nem
fogunk, mert akkor nem engedik be még csak Európába se, az
biztos. Sara a szokásos reggeli kérdésével esett nekem, és meg is
kapta a szokásos válaszát rá. Kezd látszani rajta, hogy pár napja
már elhagyta a "civilizációt". Smink már szinte elmarad róla,
ugyanúgy nem azzal tölti az idõt reggel, hogy kitalálja milyen
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ruhát vegyen fel, és azon gondolkozzon, hogy a nadrágja színéhez
melyik pólója illik jobban. A mai útvonal egy végletekig egyszerû
és rövid út volt. Mondhatjuk úgy, hogy 300 nm nyílegyenes
szakasz. Ami a poén, hogy ha nem terelgetnek minket, akkor a
célreptér pályairányán repülünk, és ezt már lehet "long final"-
nek nevezni. Indulásból 11 órára lett valóság, és én indultam
elsõnek, mivel ma is saját tempót diktáltam. Nem sokkal a reptér
elhagyása után már hegyek tûntek fel elõttem, melyek kitartó
útitársként szinte egész végig kísértek engem. Végülis méretesek
voltak, mert a legtöbb csúcs a térkép szerint 1000m körül van.
Folyamatosan 3 típusú táj volt a látómezõmben. Egyszer a tenger a
bal oldalon, alattam a csodaszép tengerpart az idõnként ameddig a
szem ellát homokos strandjaival, és végül jobb oldalon a hegyek
világa. Nem volt hosszú az út, és így nagyjából a nézegetésen
kívül nem sok extra jutott mára. Elég hamar eljutottam a
célreptérre, ahol 180 fokról fújt a szél 5-8kts sebességgel. Ez
kicsit aggodalomra adott okot Jakobra gondolva. Nem hinnem, hogy
otthon az oktatása folyamán volt-e lehetõsége ilyen tökéletes
oldalszélben leszállást gyakorolni. Az 5-8kts egy 60 fok oldalról
eléggé érezhetõ, és ha nem kezd el korrigálni idõben, akkor a
végén kezd el kapkodni, és a gyakorlatlanság azt eredményezi,
hogy nem startol át, hanem inkább letarolja a pályafényeket.
Láttam már ilyet történni, és akkor kb 10 másodpercig mulatságos
volt, de végül az ember mégiscsak megsajnálta azt a
szerencsétlent. Bebiztosítva a dolgot úgy parkoltam a gépet, hogy
jól láthassam a leszállást, és végig kapcsolatot tartottam a
"céges frekin" Jakobbal. Az elsõ megközelítésnél a
figyelmeztetésem ellenére sem számolt az oldalszéllel, és
tökéletesen pályairányra tette magát. Keményen eltolta jobbra a
szél a földközelben, és a pálya jobb felére szállt volna le azzal
a veszéllyel, hogy onnan tovább gurul a pályáról le. Úgyhogy
ebbõl egy átstartolás lett. A második megközelítésnél már szóltam
neki, hogy célozza be magát a pálya bal szélére, és végig
kereszt-kormánnyal jöjjön le. Majdnem pontosan a pálya közepére
tette le a gépet. A gépbõl egy szétizzadt és fáradt Jakob jött
ki, és meglátszott rajta, hogy igen csak nem akart õ a gépben
lenni az elmúlt fél órában. A ventillátoros kiegészítõ mûködött
egész úton, és a transzponder egyszer sem halt meg.

11. nap (2002.12.24) Assab, Eritrea

Hát bekövetkezett az, amitõl az indulás óta tartottam, és
reménykedtem, hogy semmiképpen nem fog megtörténni! De ne
rohanjunk ennyire a dolgok elébe! Szóval ott tartottunk, hogy
volt egy nyugodt esténk, és reggel kipihenve kelt fel mindenki.
Karácsony van, úgyhogy az volt betervezve, hogy miután
megérkeztünk Eritreába, akkor tartunk egy kis karácsonyi
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falatozást. Egy közepes hosszúságú szakasz volt elõttünk, majdnem
450nm. Ma is elsõnek indultam, és indulástól észrevehetõ volt a
meleg levegõ átkozott hatása, amikor a gép szinte nyögött, hogy
feljebb jusson a forró közegben. Eléggé sima út volt minden gond
nélkül, és hamarosan pára és felhõk vették át a hatalmat a
levegõben. Amikor a csatorna bejáratához (vagy kijárat, ki melyik
oldalról nézi) értem, már olyan párás volt a levegõ, hogy a tõlem
szinte kõhajításnyira levõ afrikai partokat alig láttam.
Megérkezés után az elsõ az volt, hogy érdeklõdtem a PA28 után, és
megnyugtatással tudtam meg, hogy minden rendben, csak a
látótávolsággal volt problémája Jakobnak, és ezért kellett kicsit
letérnie a tervezett útvonalról. Mire a gép reptérközelben volt,
én már elintéztem minden adminisztrációs dolgot, és a
parkolóhelyrõl figyeltem a beérkezõ gépet. Az idõjárás kegyes
volt, és szinte totális szélcsend uralkodott abban az idõben. Már
messzirõl lehetett látni, hogy Jakob kicsit magasabban van, mint
kellene lennie, és ahogy közeledett a pályához, zavaró volt, hogy
nem törekszik arra, hogy korrigáljon. Komolyan zavart a dolog, és
idegesített az a tudat, hogy neki még nincs akkora tapasztalata,
hogy most ott ordibálna a fülébe az az ezernyi vészharang, hogy
valami nem stimmel. A gép jött, és az az érzése volt az embernek,
hogy szintelve repül, és nem pedig ereszkedve. Már a pálya felett
volt, amikor valószínûleg rájött, hogy valami mégse úgy van,
ahogyan kellene, és ekkor egy félelmetes zuhanórepülésbe kezdett.
Az nagyon jól hallatszott, hogy a zuhanórepülés elõtt és alatt
nem vett vissza a gázból, és a gép leszálláshoz mérten félelmetes
sebességgel menetelt lefelé. A gépet kiszintelte /kilebegtette/
ugyan, de ez már nem sokat segített azon a tényen, hogy az
orrfutó fogott földet elsõnek, és ezzel a sebességgel, amivel õ
repült, valamint a gép még mindig lefelé akart menni, éppen elég
volt ahhoz, hogy túlterhelje annyira a futót, hogy az megadja
magát a teremtõnek. Kész volt a katasztrófa, és a balesetet
tényként lehetett kezelni. A két fõfutóra már nem került akkora
terhelés, és azok jobban is bírják a gyûrõdést, szóval a gép
orrával a betont súrolva csúszott tovább. A propeller azonnal
hajlott, és a motor is leállt. Szívcsavaró látvány volt azt a
gépet így látni, amit több mint egy évvel ezelõtt hosszú utat
megtéve vittem el Svédországból a távoli Indiába. Nem volt már
mit tenni, és a mentõk hamar kijutottak a pályához. A gépet
levontatták a pályáról, és Jakob meg Sara sérülés nélkül, de
keményen sokkolva szálltak ki a gépbõl. Nem tudom ki volt jobban
megrázva a két testvér közül, de egyiknek se lehetett egyszerû,
az látszott rajtuk. A karácsonyi vacsorából nem lesz semmi már. A
hivatalos papírokat kitöltöttük, és még nem sikerült kitalálni,
hogyan legyen megcsináltatva a gép. Az biztos, hogy ez már nem
jön velem tovább, mert ez nem csak egy olyan dolog, amit
megcsinálnak 1-2 óra alatt, azután minden olyan, mintha semmi se
történt volna. Jakobnak megmondtam, hogy õ itt marad Eritreában
és felügyel a gépre. Ha itthagynánk a gépet, akkor nem biztos,
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hogy lenne miért visszajönni a jövõben, szóval õ marad és
felügyel. Sara részére ez az ország messze nem biztonságos,
szóval õneki azt mondtam, hogy elviszem haza. Ezt õ kitörõ
ujjongással fogadta, bár amikor leesett neki az, hogy ez azt
jelenti, hogy neki újra repülni kell, akkor kicsit visszavett a
pozitív hozzáállásból.
Mindenesetre ezúton is szeretnék mindenkinek boldog karácsonyt
kívánni!

12. nap (2002.12.25) Assab, Eritrea

Egy új nap virradt ránk, és a reggeli napban eléggé szépen
megvillant a törött PA28-as. Kíméletes voltam Jakobbal a baleset
óta, elvégre fel kellett dolgoznia a dolgot magában, de reggel
kõkeményen rámentem, hogy mondja el, mi történt (bár ezt
tökéletesen jól lehetett látni), és miért nem reagált a dolgokra.
Igazi magyarázatot nem tudott adni, és ennek az oka valószínû,
hogy õ maga sem volt tisztában azzal, mi is történt és miért.
Azután elkezdett mindenféle vizuális csalatkozásokra hivatkozni.
Errõl gyorsan le kellett állítanom, mert ha tényleg az lett volna
a hiba, akkor alacsonyabban kellett volna bejönnie, és nem pedig
majdnem olyan magasan, mintha át akarna repülni a pálya felett.
Természetesen jött a mûszerhibától kezdve a géphibáig minden.
Megnyugtattam, hogy már túl régóta repülök ahhoz, hogy ilyen
maszlagot megegyek, úgyhogy ezeket a baromságokat spórolja
másnak, és ne nekem akarja elõadni, mert én csak megsértõdök,
amiért engem hülyének néz.
Azután eljött a délután, és úgy döntöttem, hogy itt az idõ a
"városnézésre". Vettem egy autót (ahova mentünk oda nem bérelnek
autót) és azzal indultunk neki a "túrának". A cél az innen nem
olyan vészesen messze fekvõ front volt. Hiába a békemegállapodás
Eritrea és Etiópia között, attól függetlenül napi szinten vannak
még összecsapások, és Etiópia mindent elkövet, hogy tengerpartja
legyen. Hát ide vittem el az ifjakat "tanulmányi útra".
Természetesen az elsõ megjegyzés az volt: "Nem is tudtam, hogy
itt harcok folynak". Naja, nem újdonság. Egy ember mondta nekem
egyszer: "Az idén 150 fegyveres konfliktus dúl a világban. Hányat
tudsz belõlük felsorolni?".
Végülis 2 óra a front közelében épp elég volt, hogy lehetõleg a
maxig letörjem az ifjak világnézetét, úgyhogy visszatértünk a
reptérre, még idõben ahhoz, hogy ne sötétben kelljen
bolyonganunk.
Ekkor jött az, hogy közöltem, miszerint én holnap továbbmegyek
egy átdolgozott útvonal szerint, és mivel véleményem alapján ez
az ország nem megfelelõ arra, hogy Sara itt maradjon egyedül
Jakobbal, ezért ha akar velem tarthat (feltétel az volt, hogy nem
fogja hallatni a hangját, hogy mikor érkezünk meg a következõ
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reptérre, mint ahogy jópárszor idáig csinálta, ahogy hallottam).
Feltétel elfogadva, és átpakoltuk a cuccait. Jakob megkapott
mindent tõlem, amire nekem már nem lesz szükségem, elvégre ki
tudja mikorra kap "felmentést" az apjától. Még nem mondtam el
Saranak az örömhírt, de egy nekifutásra megyünk haza. Sajnos egy
tankolással nem lehet ezt megoldani, de két megszakítással haza
tudunk jutni innen, ami összetéve kb 12-15 repült órára jön ki.
Be kellene szerezni egy ejtõernyõt arra az esetre, ha menetközben
gondolná meg magát.

13-14. nap (2002.12.26-27) Lidköping, Svédország

Hát eljött az út utolsó szakasza. Bár ezt nem lehet "szakasznak"
hívni, mivel igazából 3 szakasz van elõttünk, de ezt egy
nekifutásra csináljuk meg. Reggel még újra átmentem olyan
dolgokon Jakobbal, amire érdemes ha odafigyel, és felkészül
azalatt az idõ alatt, amíg egyedül marad Eritreában. Majd Sara
ujjongott azon, hogy velem repülhet. Ugyan nem akartam elvenni a
kedvét azzal, hogy megmondom neki, mennyit is fogunk repülni, de
azért szóltam neki, hogy jobb ha felkészül lelkileg mindenre. Az
indulást Eritreából délelõttre terveztem, és 10-kor el is hagytuk
a repteret. Egy eléggé érdekes út állt elõttünk, ahol is a
Szuezi-csatornát követtük egész végig. Folyamatosan a keleti
parthoz közelebb repültünk, de végig tartottuk magunkat a víz
felett. Nem volt olyan vészesen hosszú az út, ami teljesen
eseménytelenül telt el. Az egyetlen zavaró körülmény az Sara
állandó beszéde volt. Mire Egyiptomba értünk, már tudtam róla
mindent, egészen a születésétõl tegnapig. Profi a leányzó, mert
erre az epikus elbeszélésre volt 4,5 órája, és összejött neki
teljesíteni a feladatot. Végülis 4 óra 50 perc repülés után
érkeztünk meg Kairóba. Ekkor Sara annak örült, hogy lesz idõ
megnézni a várost stb. Villámgyorsan elvettem a kedvét azzal,
hogy mi csak tankolni szálltunk le, és amint lehet húzzuk is
tovább innen e bõrünket. Részben letört, amiért nem láthatja a
várost, de örült is annak, hogy hamarosan újra civilizációba
kerülhet, és végre otthon az ágyában aludhat majd.
Na itt következett egy olyan dolog, amire azt kell mondanom
õszintén, hogy még engem is meglepett, és még soha sem volt
ilyenben részem! Mindennel készen voltunk, és úton voltunk ki a
géphez. Normál esetben az ember kimegy a pilóta kapun, ahol
elintézik az útlevelet és a vámvizsgálatot. Itt is így volt azzal
a különbséggel, hogy nem akarták átengedni Sarat, mondván õ nem
pilóta, és nem is tartozik a gép személyzetéhez. Azt mondták,
hogy menjen át a sima utasbejárón, és majd busszal kiviszik a
géphez. Volt egy érzés bennem, ami azt sugallta, hogy menjek el
vele a kapuig inkább, mintsem magára hagyjam. Az utaskapunál,
teljes egyszerûen azért nem akarták átengedni, mert nem volt
jegye a gépre. Mi???? Jegy??? Minek jegy egy magángépre, amin
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összesen ketten utaznak a pilóta és az ismerõse, aki veletart?
Életemben nem állítottam ki jegyet olyannak, aki velem tartott
egy repülésre. De itt kijelentették, hogy õk jegy nélkül nem
engedhetnek át senkit sem, ez a biztonsági szabály. OK, megértem
õket, és igazuk is van. A nõ rendes volt, és elment utánanézni
mit lehetne csinálni. Úgy voltam, hogy ha minden kötél szakad, és
semmi se mûködne, akkor kínomban kitöltök egy ideiglenes tanuló
pilótaengedélyt (ott azonnal úgysem tudják ellenõrizni, hogy
érvényes-e), és azzal már Sara is átjöhet a pilótakapun. Végülis
átengedték az utaskijárón úgy, hogy írnom kellett egy
nyilatkozatot, miszerint vállalom érte a felelõsséget. Szépen
megkésve 19-kor tudtunk újra levegõben lenni, úton hazafelé.
Felszállás után a jó öreg Földközi-tenger nézett velünk szembe,
és egy ideig õ terült el alattunk. Pontosan egészen
Görögországig. A görög szigetvilágból nem sokmindent láttunk a
fényeken kívül a sötét miatt. Nagyjából ez mondható el az út
további részére, mivel ez éjszakára esett. Athén fényei egész jól
néztek ki, de azután eljött a Balkán, és nagyjából ezzel a
lendülettel halt el a fények sûrûsége is. Egy kis nosztalgiázás
tört rám, és pár érdekes történetet meséltem el Saranak azokból
az idõkbõl, amikor még ezen a környéken rendetlenkedtem a
levegõben. Szarajevóba 23 órára értünk, és igazán eseménytelen 1
órát töltöttunk ott. Élet alig volt a váróban, ahol
kinyújtóztattuk végtagjainkat. Saran már az utolsó órákban nagyon
látszott a fáradtság, és megmondtam neki, hogy ha velem akart
repülni már olyan régóta, akkor erre is fel kellett volna
készülve lennie. Amúgy még "Welcome to my world!".
Szóval éjfél múlt, amikor elindultunk Szarajevóból, és nyugati
kerülõvel mentünk el Magyarország mellett. Kicsit szar érzés
volt, de hát túltettem magam a dolgon. Azután teljes
erõbedobással irány észak, és mihamarabb otthon lenni!
Németországban már kezdett bizseregni a tenyerem, és amikor a
Balti-tengert szeltük át, akkor már egybõl ismerõs volt szinte
minden kicsi fénypont a földön. Akár kívülrõl tudtam volna
sorolni a városokat a fényeik alapján. Meglátszik, ha az ember
legtöbbet éjszaka repüli ezeken a tájakon. Amikor Göteborg
kontrollra váltottunk, akkor már kérdezte az irányító, hogy merre
kóvályogtam az utóbbi idõben, hogy nem hallott a megszokott
idõkben. Amikor megmondtam neki honnan jövök, akkor jót nevetett
és felhívta a figyelmem, hogy hiába karácsony a repülés közben
akkor sem szabad alkoholizálni. A szokásos rövidített útvonalat
kaptam ESGL-re, és ott a jól megszokott "fall-in süllyedéssel"
lett rövidítve az idõ. A reptéren a torony nem volt nyitva, mint
kiderült, az elõzetes lejelentés ellenére azért nem nyitottak ki,
mert szégyenletesnek tartották volna, ha nem találok oda és
szállok le így is. Majdnem fél hat volt mire megérkeztünk, és
Sara az utolsó 1 óra kivételével az út elsõ felét végig aludta
már. Látszott rajta a megkönnyebbülés, hogy újra itthon lehet.
Úgyhogy zéró várakozás után a gépet a hangárba parkoltam, és azt
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mondtam, hogy majd délután visszamegyek, és kipakolom meg rendbe
teszem. Szóval az autót kivittem a hangárból, és egyenesen
hazavittem õt. Majd én is hazamentem, és egy nagy kád fürdõvízbe
fojtottam fáradtságomat.
Térképeket ehhez a szakaszhoz kicsit késõbb.

Epilógus

Eltelt pár nap a hazaérkezés óta, és eddig nem akadt lelkierõm,
hogy leüljek a számítógép elé, és ”befejezzem” az utazás
történetét. Most eljött az idõ, elvégre sokáig nem szabad húzni a
dolgot.
Mint mindennek, ennek az útnak is lett egy vége, és milyen vége,
az mar egy teljesen más kérdés. Véleményem szerint egy szerencsés
és gyors vége lett. Jakob túlélte élete elsõ repülõbalesetét, és
még csak a gép sem lett totálkáros, mint ahogy attól tartani
lehetett az elsõ naptól kezdve. Gyors azért, mert végre
megszabadultam a fékezõerõtõl, és saját tempómban fejezhettem be
az utat.
Végülis minden jól alakult. Jakob nemsokára hazajön, a gépet
eladják ott helyben, és olyan állapotban amilyenben van. Nem az
én dolgom, úgyhogy errõl nem is mondok véleményt inkább, mert
abból csak sértõdés lenne. A tulaj örült a hazaérkezett lányának,
valószínû érte jobban aggódott, mint a fiáért.
Egy másik tanulsága a dolognak, hogy fejetlenül nem szabad
nekiindulni a dolgoknak. Ha elõre szóltak volna, hogy mire kell
számítani, hogy jön egy abszolút tapasztalatlan srác is velem,
akkor máshogy álltam volna hozzá a dolgokhoz. Valószínû még
itthon megkeresem és többet repülök vele. Attól függetlenül
elõször az ellenállásomat kellett volna akkor is meggyõzni, de
valószínû ugyanúgy mint most, akkor is belementem volna a
dolgokba.
A balesetet egy az egyben pilótahibának lehet betudni. A gépnek
nem volt semmi baja az adott idõben, és semmi olyan egyéb
befolyásoló tényezõ nem volt, ami a bekövetkezett esetet
elõidézhette volna. Az, hogy mi járt Jakob fejében mar egy
nehezebb kérdés. Az egész megközelítés alatt ezernyi
vészcsengõnek kellett volna csilingelnie a fejében, hogy valami
nem olyan, mint amilyennek lennie kellene. A pályát sem úgy látja
ahogyan kell! A srác abszolút és tiszta VFR pilóta. Amikor valaki
megtanul repülni, akkor a fejében vizuálisan egy ”kép”
raktározódik el. Ez a kép a tökéletes megközelítés képe, amikor
minden olyan, amilyennek lennie kell. Az embernek a fejében ez a
kép megmarad, és tudatalattian ezt próbálja elérni, amikor
legközelebb leszálláshoz fordul. Ha ez megvan, akkor minden
stimmel, és egy kiváló finalt tud megcsinálni, és jó esélye van
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rá, hogy megfelelõ leszállást hajtson végre. Pontosan ez a ”kép”
szokta becsapni a gyakorlatlanokat, amikor pl egy olyan pályára
szállnak le, ami keskenyebb mint a ”megszokott ideális kép a
fejben”, és ilyenkor az ember, hogy úgy lássa a pályát mint
ahogyan szeretne, alacsonyabbra teszi a gépet. De meg ez sem
fogható Jakob esetére, mert õ még így is magasabban jött be!
Másik, hogy miért úgy csinálta a zuhanórepülést, ahogyan
csinálta? Miért nem fogta és keresztezi a kormányt, és szárnyon
siklik? Ez egy PA28-as! Olyan a siklótulajdonsága, mint a
kalapácsnak! Jelentõs sebességnövekedés nélkül, gondtalanul
ledolgozhatta volna a magasságkülönbséget. De ez mind olyan
dolog, amit meg lehet csinálni, de minek? Legegyszerûbb az lett
volna, ha belátja tévedését és átstartol. Bár ez a legnagyobb
gond a magánpilóták között, hogy ritkán vagy késõn látják be,
hogy egy átstart jobb lett volna, és már elõttük is az
elkerülhetetlen baleset. Sajnálatos dolog és a gyakorlat hiánya.
Annak idején amikor oktattam, mindig kihangsúlyoztam az
átstartolás hatékony hatását. Nem szégyen átstartolni! Nagyobb
szégyen összetörni egy repülõt!
Ez már mind történelem, és megtörténtekhez tartozik. Az ami a
feladatom volt, a PA31-et hazajuttatni, azt megtettem, és így
ezzel utamat sikeresen befejezettnek tekintem.
Telefonomon megszámlálhatatlan nem fogadott hívás volt, és a
hangpostafiók is tele volt üzenetekkel, hogy mikor melyik vezetõt
hívjam fel a cégnél. Azóta megkeresett a cég fõnöke, és
megbeszéltük a dolgokat. Nekem egyetlen kikötésem volt, hogy újra
visszamenjek a céghez: „Nem indítanak ellenem fegyelmi eljárást,
ha egyszer képen vágom az új személyzeti fõnököt!“
Feltétel elfogadva, holnap kezdek újra.

Útvonal

Delhi (India) Karachi (Pakistan) 634nm 05:10
Karachi (Pakistan) Fujayrah (Arab em.) 620nm 02:40

Fujayrah (Arab em.) Salalah (Oman) 590nm 02:40
Salalah (Oman) Al Mukalla (Yemen) 315nm 01:15

Al Mukalla (Yemen) Assab (Eritrea) 445nm 02:00
Assab (Eritrea) Cairo (Egypt)
Cairo (Egypt) Sarajevo (Bosnia)

Sarajevo (Bosnia) Lidköping (Sweden)


