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Risul – Vars
(Franciaország 1997. Március)
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A szezon második sítúrája volt 12 fős baráti társasággal, az akkor még piacon lévő egyik jó nevű utazási iroda szervezésében, ami aztán nemsokára eltűnt, vagy átalakult, mint ebben az időszakban szokásos volt. Ezen nem is csodálkoztunk, mert a szervezése már akkor is csapnivaló volt.  Mindenesetre többet nem találkoztunk velük utazásaink során. 

Kezdődött azzal, hogy az utazásra kijelölt 80 személyes Neoplan autóbusz utánfutó nélkül jelent meg az indulásnál, így a csomagokat és a felszereléseket nem tudták elhelyezni a csomagtérben. Az iroda megbízottat nem küldött ki az induláshoz, a gépkocsivezetők, pedig azt állították, hogy náluk nem rendelték meg az utánfutót. Hosszas vita után, csak személyenként 500.-Ft plusz összegért voltak hajlandóak intézkedni az utánfutó beszerzésére, amiért aztán még el kellett menni Mátyásföldre. Ezek után az eredeti indulási idő helyett 2 ½ órás késéssel tudtunk csak elindulni, az egyébként sem rövid útra  A problémák folytatódtak a Risul-i megérkezésünk után is, mert a befizetett 3 db 4 ágyas apartman helyett a partneriroda stúdiókat bocsájtott rendelkezésre, azzal, hogy ők erre szerződtek a magyar partnerrel. Mindezt csak tanulságként említem meg azok számára, akik utazási irodát szándékoznak igénybe venni, tehát ajánlatos jó előre, alaposan tájékozódni a részletek után..

Szerencsére az egyéb előzetes feltételek már zavarmentesek voltak. Az utazás, a Francia viszonylatokhoz képest megszokott volt. Az éjszaka 3-4 óránként meg-megálltunk, hol az akkor még létező határátkelések (Osztrák-Olasz-Francia), hol egészségügyi pihenők miatt. Az időjárás kedvező csendes napfényes volt, és az is maradt, a teljes 6 napos ott tartózkodásunk alatt.

Briansonban raktunk le utasokat. Míg azok kipakoltak napoztunk és kávéztunk a szemben lévő eszpresszó teraszán, amelynek mosdója alagsorban volt, aminek lejárati világítása, mozgásérzékelővel volt ellátva. Feri barátunk, lefelé menet, sötétbe került és az egyébként is napfénytől elvakult látása miatt, elvétette a lépcsőt, megcsúszott és fejjel a falnak esett alaposan felrepesztve homlokát, amit aztán Risulban az ügyeletes orvos, 2-3 öltéssel hozott rendbe, a hét folyamára. 
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Risul 1850 vadonatúj, tipikusan a sí-turizmus érdekében épített település, a Durance folyó völgyének meredek oldalában, a kiszolgálást elősegítő létesítményekkel együtt. Az 50-60 többemeletes épület nagyrészt szálloda, vagy apartman ház, földszintjén üzletekkel, vendéglőkkel, irodákkal, szórakozóhelyekkel, amik szükségesek a zavarmentes üzemeltetéshez. 

Sípályái össze vannak kötve a hegység túlsó oldalán lévő, ugyanolyan magasan lévő Vars településsel és bérletei közösek, mindkét oldalon érvényesek. A 175 km-es pályarendszerben 52 felvonó üzemel. 1 kabinos 13 tárcsás, húzós, 37 különféle nagyságú székes.

Lakóépületei egytől-egyig pályaszállás. Indulásnál maximum. 50, érkezésnél esetleg 5-10 m-el lehetett megközelíteni a legközelebbi felvonót, illetve hazatéréskor, lakóházunk bejáratát. A fűtött sí tároló gadrobok, lakóhelységekkel megegyező számozással, az épület földszintjén voltak elhelyezve, a bejárat közelében.
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Lakóépületünk a település szélén volt, így minden reggel a kaputól egy tárcsás Poma húzós lifthez csúsztunk le, melynek tetejéről már be tudtunk csúszni s település központjába.  Ezzel a mozgással mindjárt megoldódott a reggeli bemelegítés is. A központból három irányba lehetett feljutni. Jobbra egy székes, majd egy hosszú húzós lifttel 2361 m magas L’Homme de Pierre tetejére. Szemben szintén két lifttel  Peilefolle 2467m-es tetejére. Balra pedig ugyancsak lét lifttel a 2571 n magas Pte de Razis tetejére, ahonnan a Sallices-hágón keresztül lehet átjutni egy hosszú kényelmes kék pályán Vars-ba. De a Razis lift mellől jobbra üzemel egy iker-húzós lift is a Vallbelle-hágóba, ahonnan szintén be lehet csatlakozni az átmenő pályába.

Az átmenő pálya végén érinti az út a Grete de Carrieres tetejéről levezető gyorsasági pályát, ahol női kategóriában tartottak világcsúcsot is. Az ilyen pályákat teljesen lekerítik, nehogy valaki odakerülhessen.

A pálya általában 1 km hosszú, tökéletes simára előkészített. A kezdeti un. gyorsító szakaszon szinte szabadeséssel kezdődik, majd a 400-os meredek szakaszon, 100 m-es távon történik meg a mérés, elektronikus módon. Utána a kifutás, lefékezés enyhe emelkedővel történik, hasonlóan, mint a sí-ugró sáncok esetében. Jellemző, hogy a pályabírák a meredek szakaszon hágóvasakkal közlekednek, mint a hegymászók.

A versenyzők speciális öltözékben és felszereléssel száguldanak le a pályán, a lehető legideálisabb „golyó” testtartásban. Ruhájuk alatt speciális alsóruhát hordanak, mely esetleges bukás alkalmával megvédi őket az égési sérülésektől. Sisakjuk, cipőjük szélcsatornában kikísérletezett legideálisabb aerodinamikai formájúak. Léceik szélesebbek, általában 200-210 cm hosszúak, csőrük kevésbé hajlik felfelé. Botjaik „z” alakura van hajlítva, így teljesen hozzásimul az összekuporodott testhez. Alsó lábszárukon függőleges stabilizáló lemezek vannak felszerelve a ruha alatt.
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A Vars-i pályán férfiaknak 248 km/ó, a nőknél 231,6 km/ó az idáig elért legnagyobb sebesség. Egyébként a világcsúcsot a szintén Francia, Arcs-i pályán érték el 2002-ben, 250,7 km/ó, illetve a nőknél 242 km/ó sebességgel.

Jelenlétünk idején is voltak edzések, de a gyorsító szakaszt nem használták, de így is 130-140 km/ó sebességet értek el.

A Vars-i oldalon hosszabb, de kissé lankásabb (kék) pályák vannak, mint a Risul-i oldalon. Ezen az oldalon van a rendszer egyetlen kabinos felvonója is és a kitűnő Mays gerincén lejövő csaknem 1000 m szintkülönbségű, több kilométeres piros pálya. Valamint itt van a rendszer legmagasabb pontja, a 2750 m magas Charrieres is. A pályák egy része szinte a forgalmas település központjába végződnek. 
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Ott tartózkodásunk negyedik napján egy másik súlyos sajnálatos baleset történt társaságunkban. A Vars-i oldalon tartózkodtunk és lefelé jövet egymást bevárva megálltunk az egyik lankás pályaszakasz szélén.

Barátom háttal állt közvetlen a pálya szélen, mikor egy gyakorlatlan hölgy kiszaladva a pályáról, vissza akart térni oda és hátulról barátom lábai közé csúszott, kilökve lábait. Barátom hanyatt esett és farral ráesett a lecsatolódott saját lécének kötésére, és mint később megállapították medencecsonttörést szenvedett. 

Először a pályamentőket hívtuk, akik aztán helikopteres mentést kértek és a Gap-i korházba szállították, ahonnan aztán mentőautóval szállították haza további gyógykezelésre.

Mindezt csak azért említem meg, mert szerencsére barátunknak volt biztosítása, így nem került közvetlen pénzünkbe a mentés kifizetése. Ajánlatos tudni, hogy az általános betegbiztosítás (E 111) nem érvényes a speciális hegyi mentésekre, csak a korházi alapellátásra. Ha nincs kiegészítő biztosítás, akkor a sípályákról történő speciális mentést kézpénzben kell kiegyenlíteni, ami helikopteres mentés esetén nem kis összeg. Ezért mindenkinek ajánlatos a napi 3-400.-Ft-os biztosítást megkötni, indulás előtt.

Összesítve és értékelve a Risul – Vars, más néven „A fehér erdő” pályarendszer viszonyait, részemről megállapítható, hogy ha területét figyelembe véve, nem is a legnagyobbak közé tartozik, de ellátása a Francia viszonyokhoz képest nagyon jó. Szállás lehetőségei ugyan nem vetekszenek az Osztrák és Olasz viszonyokhoz, amit ellenben kiegyenlít, a csaknem 100%-os pályaszállás és áraiban is alulmarad az előbbiekben említett országokhoz viszonyítva. A sokak által kifogásolt Francia egoizmust, sehol nem tapasztaltuk. A kiszolgáló helyeken mindenhól, gyorsan, mosolyogva fogadtak bennünket. A több mint két tucat Francia síterep ismeretében ezt a területet mindenkinek ajánlom, legalább egy hatnapos látogatásra.
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Budapest, 2004.    Perge Ferenc
