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Elészo

A Miiszaki Kinyvkiadé 1977-ben jelenterte meg ,,Vitorlazo repiildgépek™
cimii kinyvemet, amelyben a vitorldzé repiilégéper nmint mérndki alkotdst
kivdntam bemutatni, és azt, hogy miként teszi lehetbévé a harom fé tényezo:
a légkort energidk természetének ismerete, a repiilogép ezek kihasznalasara
célszerit kialakitdsa, valamint a repiilbgép vezetdjének szakismeretei és kész-
sége a légkorben rejlo energidk hasznositdsat.

Mar a ,Vitorlazoé repiilbgépek” irasa kizben felotiott a magyar vitorldazo
repiilégépek ismertetésének gondolata, azonban a kinyv célja és terjedelme
akkor ezt nem tette lehetévé. A gondolat csaknem tizéves szunnyaddsa és a
rendelkezésemre allo adatok kiegészitésére forditott munkduval toltétt 1do6 utan
most ismét a Miiszaki Konyvkiadé vallalkozott az eléz6 konyvem folytatdsa-
nak is tekintheté ,Magyar vitorldzo repiilégépek” kiaddsdra. E kinyvvel
célom annak megorokitése, hogy a magyar tervezdk és vitorlazdgép-épitok
hogyan vették ki résziiket a vitorldzorepiilés meghonositasabol és tovdbbfej-
lesztésébdl Magyarorszdgon. Mint el626 kinyvemben, most is igyekeztem az
egymdsrahatasokat és dsszefiiggéseket feltarni és egy-egy repiildgéptipus szak-
mai ismertetésén kiviil létrejottének torténetével és koriilményervel is megis-
mertetni az olvasot.

A ,Magyar vitorlazé repiilégépek” hdrom részre oszlik. Az elsé fé rész
attekintést ad a magyarorszdgi vitorlazorepiilogép-tervezés és -épités torténe-
térdl, azonban keriiltem az iizemtiorténeti kérdéseket és inkabb a fejlodési
iranyvonalakat kivdntam bemutatni. A konyv masodik, f6 része az 1933 és
1983 kizott tervezett valamennyi magyar vitorldzo repiilégép tipusismerteté-
sét tartalmazza megjelenésiik idérendi sorrendjében. Ezt azonban helyenként
a logika sorrendje tori meg, amikor a fejlédés nyomon kivethetdsége érdekében
egy-egy tipuscsalad tagjait, megjelenésiik idoérendjének figyelmen kiviil hagya-
sdval, a prototipus megjelenésének idejéhez kiotve, sszefiiggben ismertetek.
Egy-egy tipus vagy tipuscsalad ismertetése létrejottének kiriilményeivel kez-
dédik. A teljesség igénye nélkiil csak néhdny fontosabb és a tipusra jellemzd
repiilést all modomban megemliteni. (A repiilételjesitmények ismertetése a
repiilés torténészének feladata.) Az ismertetés minden esetben kiterjed a gép
révid dltaldnos leirdsdra, s ennél bovebben aerodinamikai és szerkezeti kiala-
kitasara. Ertelmetlen lett volna azonban az ismétlédé megolddsokat vjra és
ujra felsorolni. Ehelyett azt a médszert valasztottam, hogy minden tipusndl
a vele kapcsolatban elséként megjelent vagy a tipusra kiilonosen jellemz6
megolddsokat és kialakitdsokat ismertetem. (A kézirat elkésziilte utan deriilt
ki, hogy ezzel a médszerrel a vitorldzd repiildgép szerkezete fejlodésének
dttekintésére is alkalmas a konyv.) A szoveget dbrdk egészitik ki. Ezeket az
eredeti mithelyrajzok, valamint korabeli fényképek felhasznadlasdval készitet-
tem, ezért targyukat hitelesen dbrazoljak. A harmadik rész a magyar vitorld-
20 repiildgépek értékelését adja, megkisérelve az dsszehasonlitdst a korabeli



legjobb kiilfoldiekkel. A kényvet a magyar vitorldzé repii!é’gépek részletes
adatait osszefoglalé tablazatok egészitik ki.

A kézirat elkészitését megeldzé gyiijiémunka sordn, a magyar repiiléirodal-
mat és a folydiratokat ot évtizedre dttekintve, jutottam arra a felfedezésre,
hogy ezekben nemcsak a repiildgép-tervezék keriiltek rendkiviil ritkin a
nyilvdnossdg elé, de egy-egy érdekesebb vagy rekordrepiilés leirasakor magu-
kat a repiilégépeket is csak néha nevezték meg. A gyiyiémunka igy nem volt
konnyii. Segitségemre volt azonban a Rubik Erné vezette tervezdirodaban
eltoltotr 1obb mint egy, a vitorldzorepiilésben pedig négy évtized, amikor is a
magyar vitorldzorepiilés 57 évébél negyvenet tolthettem a magyar vitorldzé
repiilogépek kozort.

Sajnos az évek folyaman a repiildgépek tiulnyomé része a kiselejtezés, a
megsemmuisités dldozata lett. Ismereteim kiegészitésében nagy segitségemre volt
a Kizlekedési Muzeum repiilési gyiijteménye, amely lehetéségért e helyen is
kioszonetet mondok Veress Istvannak, a miuzeum féigazgatdéjanak. Fontos
segitséget kaptam Gyulai Sandor muzeolégustol, aki-a muzeum rajztérdban
vald eligazoddsomban volt segitségemre. Igen nagy segitséget nyvjtottak mun-
kamhoz azok a vitorlazorepiilégép-tervezbk, akik visszaemlékezéseikkel, ter-
vezlt elveik ismertetésével és vazlataik, feljegyzéseik rendelkezésemre bocsd-
tdsaval készségesen és hathatdsan tamogattak. Rubik Ernének, Kemény San-
dornak, Nagy Hugonak, Pap Martonnak, Mezé Gyorgynek, Cserkuti dnos-
nak és dr. Kesselydk Mihdalynak mondok ezért halds koszonetet. Kiszinete-
met fejezem ki azoknak a repiilé-szakembereknek is, akik adatokkal, vissza-
emlékezéseikkel, és a birtokukban levd szakmai emlékek atengedésével tamo-
gattak munkdmat. Féként Molndr Arpddnak, Tardos Bélanak, dr. Szomold-
nyt Kdrolynak, E. Nagy Lajosnak, P. Nagy Fézsefnek, Forray Ydnosnak, és
Kunar Gyorgynek tartozom ezért halaval. Megkiszinom Winkler Laszlonak
a Gyuri, a Kocsag és a Vandor fényképeinek rendelkezésemre bocsdtdsdt,
amelyek alapjdan e gépek dltaldnos elrendezését rekonstrudlhattam.

A forrasokat mindeniitt jelzem.

Végezetiil, de nem utolsésorban, kiszinetet mondok kinyvem lektordnak,
dr. Gedeon Jozsefnek értékes észrevételeiért és tandcsaiért, amelyekkel hozzd-
Jarult ahhoz, hogy a kinyv szakmai pontossiga sem szenved csorbdt, tovdbba
a Miiszaki Konyvkiadonak a megjelentetésért, Nagyné Baka Gabriella szak-
szerkesztonek és Bagi Miklés miiszaki szerkesztének gondos és faradsigos
munkdjukért.

Koveskal, 1986. auguszius Jereb Géabor



I. rész
A magyar vitorlazo repiilogép
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Az elsé vitorlazo repiilogépek
Magyarorszagon

A vitorlazorepiilés gondolata Magyarorszagon
elészor 1921-ben, a Jozsef Nador Miiegyetem
sportrepiild egyesiiletének megalakulasakor
allt kozel a megvalosulashoz. Két, motor nélkii-
li gép épitését hatdroztak el. Az egyik nyitott,
acélcsdvazas torzs(i, magasszarnyu szerkezet
volt, tervezdje Lampich Arpad. A masikat
Rotter Lajos 13,80 m terjedtségii, vaszonnal
boritott szarnnyal és ugyancsak acélcséracsos
torzzsel tervezte [1]. A gépek épitését a vart
anyagi tAmogatas elmaradasa miatt nem fejez-
ték be, s ezutan a motor nélkili repiilégépek
terén a Miegyetemi Sportrepiilé Egyesiilet

nem hallatott magardl csaknem masfél évtize-
dig.

Az elsé magyar vitorlazo repiildgép terv
1922-b6l maradt fenn. A Kereskedelmi Mi-
nisztérium Légikdzlekedési Szakosztalya mo-
tor nélkiili repiilégép tervezésére kiirt palyaza-
tara Rotter Lajos és Agotay Istvan nyujtotta
be az 1. abran lathato tervet [2].

Fellemzdi: kétfotartos, szabadonhordo, enyhe ,,si-
ralytorésii”, harom részbol Osszeszerelhetd szarny,
amelynek hatranyilazott kiilsé részei a csQrokor-
ményzashoz a botkormannyal mikddtetett huzalos

T

1. abra. Az elsd magyar vitorlazo repiillégeép terv [2].
(Rotter L.—Agotay 1. 1922.)
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2. dbra. Rotter motor nélkiili repiilégépterve 1927-bél [2]

mechanizmus segitségével elcsavarhatok voltak.
A rétegeslemez boritasa torzs aljat megerdsitett, ru-
gozatlan csuszotalpként képezték ki. A magassagi
kormany vezérsik nélkiili, an. balansz rendszer(
volt. A szarny — toben erdsen felvastagitott — szelvé-
nye a szimmetriasiktol 1 m-re d= 22,87, relativ vas-
tagsagl. Terjedtsége 17 m. A torzs hossza 6,86 m.
Szarnyfeliilet 27 m?, oldalviszony 9,5. A benyujtott
szamitasok szerint az iires gép tomege 140 kg, repii-
16t6mege 216 kg, igy feliileti terhelése 8 kg/m?. Lég-
jobb sikloszamat 50 km/h siklosebességgel 16,4-re,
legkisebb meriilosebességét 45 km/h siklosebesség-
gel 0,78 m/s-ra tervezték. A legkisebb siklosebesség
42 km/h volt a szamitasok szerint.

A szakemberek kételkedve alltak a gép 17
méteres terjedtsége elott, s azt legalabbis kivi-
telezhetetlennek tartottak. A nagy szarnyter-
jedtség létjogosultsagat aztan a kiilfoldon né-
hany éven beliil megvalosult, hasonld méretii
gépek igazoltak. A gép épitéséhez a vaci Hir-
mann faarugyar kezdett, de mivel a kilatasba
helyezett anyagi tamogatasbol nem lett semmi,
a munka félbeszakadt, s a félkész gép hosszas
hanyodas utan megsemmisiilt.

Rotter szakmai hagyatékaban [2] még egy
vitorlazo repiildgép terve talalhatdé meg 1927.
december 29-i keltezéssel (2. abra).

& Fontosabb adarok. Szarnyterjedtség 12,4 m,
szarnyfeliilet 16,5 m?. A balansz magassagi kormany

12

feliilete 1,76 m?, a fliggdleges vezérsiké 0,64 m?, az
oldalkormanyé 0,53 m?, a cslir6kormanyé pedig
1,19 m?. Az iires gép tervezeu témege 110 kg, leg-
jobb sikldszama 16, legkisebb meriildsebessége 0,78
m/s, legkisebb siklosebessége 42 km/h.

Sajnos ez a gép sem keésziilt el, és a vitorlazo-
repiilés Magyarorszagon nem magyar tervezé-
sl vitorlazo repiilogépekkel indult meg.

A vitorlazorepiilés meghonositasat célul ki-
tizd, elsd magyar, motor nélkiili repiildegye-
siilet (MOVERO) 1928 majusiaban a németor-
szagi Segelflugzeugbau—Rhon vallalattol ren-
delt meg 2 db Zigling tipusu, alapfokn iskola-
gépet €s a majdan gyakorlottabb repiilokre
szamitva 1 db Hol’s der Teufel tipusu gyakor-
logépet (3. abra). Ezek juliusban meg is érkez-
tek, és veliik még a nyar folyaman tanfolyam
indult a Budaors feletti dombokon. A résztve-
vOk nemcsak a motor nélkili reptilégépek ve-
zetésének elemeit sajatitottak el, hanem javita-
suk és épitésiik alapfogasait is. Az egymas utan
kovetkezd tanfolyamokon a késébbi tobbszo-
ros rekorder Molnar Arpad is részt vett, aki a
gépeket Gelencser Jozseffel egylitt javitgatta.
(Néhany év mulva Molnar vezetésével épitik
majd meg az elsoként elkésziilt magyar terve-
zesQ vitorlazo repiiloégépet.) Munkajukra nagy
sziikség volt, mert az elsé évben végrehajtott
224 felszallasbol 28 ért véget toréssel [3].



Az orszag kiilonboz0 részein egymas utan
megalakulé motor nélkiili repiildegyesiiletek
legfobb gondja a gépbeszerzés volt. A német
gépek azonban dragak voltak (Zogling: 675,
Hol’s der Teufel: 925, Falke gyakorlogép:
1675, Professor tipusu teljesitménygeép: 2575
marka) [4]. A Magyar Aero Szovetség (MAeSz)
egyik vezetOségi tagja az 1928. november havi
kozgyulésen felvetette, hogy Magyarorszagon
is lehetne motor nélkiili repiilogépet épiteni.
Ugy vélte, hogy koltségei — kiilféldi rajzok
alapjan — nem rughatnak 700...800 pengdnél
tobbre. A csekély anyagiakkal rendelkezo
egyestiletek éltek is ezzel a lehetOséggel, és a
mar ismert német tervezési gépeket azoknal az
egyesiileteknél rendelték meg, amelyek épité-
stikre alkalmas miihellyel rendelkeztek.

A Lingel-féle faarugyar a dologban iizletet
latott. 1929 januarjaban vallalta, hogy a So-
mogy megyei Automobil Club Repiil6 Oszta-
lya (SACAERO) részéere 600 pengoeért elkészit
egy Zoglinget, s a késObbiekben Osszesen még
tiz ilyen gépet épitett.

1930 éprilisaban a MAYV Testvériség S. E.
is megkezdte a MAV istvantelki (ma: Landler
Jend) fomuhelyében a motor nelkili gépek
épitését. A gyongydsi vitorlazoérepiildo-egyesii-
let (a MOVE Matravidéki Motor Nélkiili Re-
piildo Osztalya) 1931. februari megalakulasakor
pedig a Molnar Arpad iranyitotta miihelyben
mar csaknem keészen allt az elso ket Zogling, és

3. abra. A Zigling (a) és a Hol’s der Teufel (b)

az év végeéig két Hol’s der Teufel épitését is
tervbe vették. 1930 tavaszan a kaposvari
SACAERO hallatott magarol. Sterz miivezetd
iranyitasaval elkészitették a német Hangwind
tervei alapjan a SAC 1 gyakorlé vitorlazogépet
(4. abra).

Az 1930. év fontos, a hazai gépépitésre 0sz-

4. gbra. A SAC 1 gyakorld vitorlazogép
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tonzé hatasu eseménye volt a Budadrson,
szeptember 20-30. koézott megrendezett elsd
orszagos siklo- és vitorlazorepiilo-verseny.
Témank szempontjabol figyelemre méltd a
versenykiiras kovetkezo kivanalma: ,,...a sajat
épitesii gépek a tobbiek elé helyeztetnek az
elbiralas tekintetében.”

Az anyagiak eloteremtése gyakran lekiizd-
hetetlen akadalyt jelentett. Igen érdekes a
MAeSz kalkulacioja ebbél az idobol.! Egyesti-
letenként harom-harom gép beszerzését java-
soltak, gépenként 1250, ill. 1500 pengdért.
A kalkulacié szerint az inditashoz sziikséges
gumikotel ara 300 P, a gepszallito kézikocsira
és a javitasokhoz legsziikségesebb szerszamok-
ra tovabbi 300 P, végiil a javitasianyag-sziik-
ségletre 400 P egészitette ki a koltségvetest.
Osszesen tehat 5000 pengd a gazdasagi dep-
ressziotol sujtott években! Bar a MAeSz jutta-
tott néhany egyesiiletnek anyagi tamogatast
(igy pl. a MOVERO 3500 pengét, a SACAERO
1500 pengdt, a MAV Testvériség S. E. pedig
500 pengdt kapott), a valasztmanyi tilés 1931.
Oszi dontése szerint ,,...a motor nélkiili repii-
l6egyesiileteket hivatalosan is értesiteni fogjak,
hogy lizemeiket a tovabbiakban csak olyan
mértékben folytassiak, amilyen mértékben azt
Onerejiikbol, vagyis a MAeSz tamogatasa nél-
kil tehetik.”? A gépallomany ekkor 12 Zigling,
egy Priifling, két Hangwind és harom Hol’s der
Teufel volt. Epités alatt egy Professor és két
Zoghng allott. A sz(ikOs anyagi koriilmények
ellenére a Légiigyi Hivatal 1932 nyaran harom
1j, német tervezésil, Professor tipusu teljesit-
meény-vitorlazogép épitését rendelte meg a
székesfehérvari  Allami  Repiilogépjavitd

Uzemnél. E gépekhez fontos esemény flizédik.
1933 nyaran Matyasfoldon veliik kezdték meg
a ,gépvontatasos repiilés” kikisérletezését.
A két vontatogép Udet, ill. BL tipusa volt. Az
elsd vontatopilotak: Banhidi Antal és Berecky
Laszlo, a motor nélkiili gépek vezetdi pedig
Bernard Matyas, Hefty Frigyes és Rotter La-
jos.

Lassan eljott az ideje az elsO magyar terveze-
st vitorlazogép létrehozasanak is. ElsO jele-
ként a MAeSz motor nélkiili repiil6-intézdobi-
zottsaganak 1932. februari tilésén szoba kertilt
egy nagy teljesitményl vitorlazo reptilogép
miuhelyrajzainak elkészitése.

A fennmaradt emlékek kozott igen érdekes és a
korra is jellemz0 az elsé magyar tervezés (jabb emli-
tése: Rotter Lajos a MAeSz 1933, januari valasztma-
nyi lilésén a motor nélkiili repiilés sziikkeblii tamo-
gatasat ostorozta. Szenvedélyes szavaira valaszolva
az intézdbizottsag elndke ramutatott, hogy a motor
nélkiili repiilés tamogatasara iranyulo torekvés ve-
zette akkor is ,,...amidén Rotter Lajos kiképzését
ingyen vallalta azzal a kikotéssel, hogy amennyiben
a kikepzés folyaman gépet tér, ugy kiteles egy sajat
tervezési, nagy teljesitményt vitorlazogép muhely-
rajzait ugyancsak dijmentesen rendelkezésre bocsa-
tani. Rotter Lajos 1930. aprilis 13-an csinalta az elso
térést, de a vallalt kitelezettséget még nem teljesitet-
te.” Rotter — indokolva késedelmét — kijelentette,
hogy azota nemcsak egy, hanem két gép rajzait is
elkészitette, és mindkettt készséggel bocsatja ren-
delkezésre.?

A jegyzOkonyv nem emliti, de feltehetd,
hogy az egyik terv a Karakdné volt. Az elsd
magyar tervezésl vitorlazdogép megvaldsulasa
azonban Rotterét néhany honappal megelézte.

Az elsé magyar tervezésii
vitorlazo repiilogépek

Magyar tervek szerint, kiilonb6z6d helyeken,
egyidejileg harom vitorlazd repiilégép is
épult. Az elsd 1933. junius 11-én emelkedett
eloszor a levegobe. Janka Zoltan tervezte, és a
gyongyosi vitorlazorepiilo egyesiilet mihelyé-
ben épitették meg. Nevét ennek megfeleloen
kapta: Gyongyds 33.

! Aviatika, 1931. febr. sz.
? Aviatika, 1931. dec. sz.
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Az ,elsOség” meghatarozasanak pusztan
torténeti érdekessége lehet. Tény azonban,
hogy Schwachulay Sandor, rakosmezei uttord
repiild mar 1932-ben elkezdte Szent Gydrgy,
vagy ahogyan a vitorlazorepiilok nevezték, a
Gyurt I eés II elnevezésti motor nélkili gépei-
nek épitesét. Ezeket 1933, junius végén a far-

3 A MAeSz 1933, jan. 31-i valasztmanyi tlésének jegyzd-
konyve. Aviatika, 1933, jan.—marc. 28-29. p.



kas-hegyi MOVERO-nak ajandékozta. Hogy
ezt megel6zden repiiltek-e, nem tudjuk.

A Gyongyios 33 elsdsege a Karakadn eldtt
- amely 1933. augusztus 4-én emelkedett el6-
szOr a levegbbe — kétségtelen. A Gyurik elsd

repilésének idopontja nem hatarozhatd meg
pontosan. A harom gép koziil azonban — repii-
l6eredményein tul is — a Karakdn gyakorolt
egyediil hatast a magyar vitorlazo repuildgépek
tovabbi fejlodésére.

Tervezok, vitorlazo repiilogépek,
épitok, mithelyek

A gépépitésben az 1930-as évek elsé felében
kétségtelentil a gyongyosiek jartak az élen. Az
1933-ban elkészilt Gydngyds 33-at 1934-ben a
Kocsag vizi vitorlazogép (szintén Janka terve-
zése), majd 1935-ben Janka és Rotter kozos
konstrukcioja, a Vdndor gyakorlo vitorlazogép
kovette. Ezek mellett — megrendelés esetén —
folytattak az idegen tervezést gépek épitését
is. Az 0 tevékenyseégiikhoz fliz6dik az elsd ma-
gyar vitorlazogép-export is: az Egyiptomi Re-
piild Klub részére szallitottak egy Segelzdglin-
get.*

A Miuegyetemi Sportrepiilé Egyesiiletben
az 1921. évi megalakulast kovetd kezdeti fel-
lobbanas utan a vitorlazorepiuilés mindeddig
hattérbe szorult. Tervezéi és épitd tevékenysé-
giik a motoros repiilégépekben mertilt ki, és
vitorlazorepiildik is mas egyesiileteknél keres-
tek repiilési lehetdséget. A kiilfoldi egyetemi
repiilécsoportok ekkor mar egymas utan hoz-
tak ki gépeiket, mégpedig elsdsorban teljesit-
meénygépeket. Az egyetemi hattér adott legin-
kabb lehetdséget a fejlodé repiiléstudomany
eredményeinek gyakorlatban val6 alkalmaza-
sara. Az MSrE azonban - gy tiinik — hosszt
ideig csak a motoros repiilés blvoletében élt.

Az MSrE vitorlazorepiilo-szakosztalyanak
megalakulasa Osszefliggésben all Rubik Ernd
nevevel, aki ekkor szigorlo gépészmérnokként
az egyesiileti mahelyt vezeté Banhidi Antal
helyettese volt. A vitorlazérepiiléssel 1929
Oszeén talalkozott el6szor, majd 1930 nyaran
repiilokiképzésre keriilt, azonban a motoros
repiilés nem elégitette ki, és 1934 tavaszan
tobb egyesiileti tarsaval egylitt vitorlazore-
plilo-szakosztaly alakitasat kezdeményezte.

4 Molnar Arpad kozlése

A szakosztaly tagjai kozott mar ez évben ott
talaljuk Benedek Karolyt, Jancsé Endrét, Je-
nik Gy6z6t, Marton Lajost, Pap Martont, Pet-
tinger (Pettendi) Janost, Racz Elemért, Steff
Tibort, Stifter Janost, Kenéz Endrét is. T6bb-
ségiik sorsa szorosan oOsszefonodott a magyar
vitorlazo repiilégépek késdbbi torténetével.

A vitorlazocsoport tagjai a repiilési lehetdsé-
gért cserében mihelymunkat végeztek.
A Muegyetem kozponti épiiletének alagsora-
ban levé muhelyben ekkor 12-15 8, koztiik
Bodenlos Gyula, Kangyal Janos, Kéri Lajos,
Meérei N., Ori Lajos, Scsinavszki Jozsef, Szap-
panos N., Szab6é Gyula és Toth (Foxi) Gyula
dolgozott.s

A MSrE-ben tervezett és megépiilt elsé vi-
torlazo repiilégép is Rubik nevéhez fiizddik, az
EMESE B motor nélkiili gyakorlogép a mi-
egyetemi repiilogépek soraban a huszadik
(M 20) volt. 1935 és 1944 kozott még tovabbi
tiz repilogéptipust terveztek, de ezek koziil
csak Szokolay és Jancso M 22-ese és az M 30
Fergeteg (Beniczky Lajos tervezése) volt motor
nélkiili. Az egyesiilet tagjai a vitorlazérepiilést
magas elméleti felkésziiltséggel tzték. Az is-
meretek tudomanyos elemzésén alapulé konst-
rukciojuk a vilagszinvonalon allt (M 22),
a Fergeteg esetében pedig azt meghalado, korat
megelozo elgondolas megvalositasarol volt
sz0. Ennek ellenére a mliegyetemi gépeket jel-
lemz6 valamiféle irdnyzatrél nem beszélhe-
tink, ezt mar a tipusok kis szama sem indokol-
ja. A magyar vitorlazorepiilés szempontjabél
sajnalatos, hogy e kezdeményezésen ti1l nem
ragadtak magukhoz meghatarozobb szerepet a
vitorlazé repiilégépek tervezése terén.

5 E. Nagy Lajos kizlése
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Nem igy azonban Rotter, aki 1936-ban
megismételte a Karakdnnal nyujtott tervezodi
és sportrepiildi teljesitményét. A MAeSz fel-
kérésére igen rovid idé alatt megtervezte a
talan legnagyobb hir(i magyar teljesitmény-
vitorlazogépet, a Nemerét. A berlini olimpiai
jatékok idején feltinést kelt6 repiilésével elsd
izben hivta fel a kiilfold figyelmét a magyar
vitorlazorepiilésre, és — ami témank szempont-
jabol még fontosabb — hatast gyakorolt szamos
kilfoldi teljesitménygeép kialakitasara is.

A magyarorszagi vitorlazorepiilés tovabbi
alakulasaban meghatarozo jelentdségl volt
Rubik Erné munkassaga. A Miegyetemi
Sportrepiilé Egyesiiletben eltoltétt néhany év
utan, a Magyar Aero SzOvetségnél betoltott
miuszaki ellenori feladatkorében az esztergomi
vitorlazorepiilo-egyesiilettel kialakult kapcso-
lata nemcsak kdvetkezd gépeinek, hanem a vi-
torlazo repiilégépek elsé magyar ipari bazisa-
nak létrejottét is eredményezte.

A Szittya teljesitmény-, majd a Vicsok isko-
lagép az egyesiilet Mitter Lajos vezette miihe-
lyében keésziilt. A terveket Rubik miiegyetemi
tanarsegédi elfoglaltsaga mellett, tarsadalmi
munkaban készitette. Megvalositasuk szinte
egyediil Mitterre maradt, mert akkoriban még
csak két-harom szerény gyakorlatu, lelkes fia-
tal serénykedett koriilotte. A Vicsék sikere az
egész orszagbdl érkez6 megrendeléseket ered-
menyezett, s ezeket csak az egyesiileti élet ko-
tetlenségeitdl mentes, 6nallo vallalkozasban
lehetett felelosséggel kielégiteni. Az Aero Ever
néven megalakulo kft.-ben Rubikon és Mitte-
ren kivill harom f6 kezdett a munkahoz. Az
1936-ban szinte a semmibdl alakult repiilo-
gép-épitd lizem azonban egy év mulva mar
szaz embernek adott kenyeret, és rovidesen az
egeész orszag igényeit kielégitd vitorlazorepii-
l6gép-gyarra fejlodott.

Az Aero Ever elsésorban Rubik konstruk-
cioit gyartotta. E gépek kialakitasanak tervezoi
elve az egyszerQ szerkezet, a konnyQ gyartha-
tosag, a kis tomeg és mindezek végcéljaként az
olcsosag volt. Mar a Vicsik és Tiicsok gépekkel
kapcsolatban széles kori szabvanyositast ve-
zettek be. Ez tette lehetove, hogy az Aero Ever
dolgozoi mindig el voltak latva munkaval. Ha
a kft. véletleniil megrendelés hianyaban volt,
az alkatrészek elOregyartasa adott a dolgozok-
nak kenyeret, a megrendelések befutasa utan
pedig lehetové tette a rovid hataridére valod
teljesitést. A Szittyat, a Tiicsok és a Viocsok
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gépet az ugyancsak sajat inditékbdl tervezett
R-08 Pilis gyakorlo vitorlazogép, majd ezt két,
tételesen koriilirt megrendelésre tervezett gép,
a ketiileses R—11 Cimbora és az R-12 Kevély
kovette.

1943-ig mintegy 500 uj gép késziilt el Esz-
tergomban. Az lizemben kivalo szakembergar-
da nott fel, kozottiilk Borlai Istvan, Marcali
Laszlo, Mayer Jozsef, Szabo Istvan, Sziics
Zoltan, Teigler Jozsef, Temesi Karoly, Sipka
Laszlo, Wolfinger Mihaly. Legtobbjiik egész
munkaséletiiket az Aero Evernél és utddainal
toltoteék.

A mindjobban névekvé gépigényt egyre in-
kabb a minden izében hazai kéz munkajat di-
csérO esztergomi gépek elégitették ki. A Rubik
tervezte gépek sikere ellenére azonban egyes
repiiléegyesiiletek még mindig a német gyart-
manyokat részesitették eldnyben, kiilondsen a
teljesitménygépek terén. Ezt részben a német
gépekkel kapcsolatos szakmai hirverés idézte
eld, részben az a kortilmeény, hogy Esztergom-
ban mindeddig nem késziilt a kilfoldiekkel
egyenértéki, sajat tervezésii teljesitménygép.
Miutan masutt nem épitettek sorozatban vi-
torlazogépet, az Aero Ever tiz darab M 22
mellett egy sorozat Olympia-Meisét és néhany
motoros gépet (pl. R-14 Pinty) is gyartott.
Elvegezte a sériilt, torott gépek javitasat, az
egyesiiletek javitomihelyeit szaktanaccsal és
félkész anyaggal latta el, sOt még az Egyiptomi
Repiilo Klubnak is szallitott gépépitéshez
sziikséges anyagot.

1942-1943-ra Esztergomban mar olyannyi-
ra tuljutottak a kezdeti nehézségeken, hogy
Rubik 0jbdl megrendelés nélkiil, sajat elgon-
dolasai szerint kezdhetett tervezésbe, és az
tizem létrehozta az R-17 Moka korlatlanul
mureptilhetd és az R—-22 Futar teljesitménygé-
pet.

Az 1938-ban alakult Nemzeti Repiil6 Alap
megrendelései jelentdsen hozzajarultak az Aero
Ever fejlodéséhez. Az alap repiildiskolainak
szilksége volt vitorlazo repililogépekre, és az
Aero Ever ezeket rovid hataridovel, j6 mind-
ségben szallitotta. A rendelésallomany pl.
1944-re 24 db Tiicsik, 24 db Vicsok, 48 db
R-08d ,,iskola-teljesitménygép”, 12 db Cimbo-
ra és 2 db Mdéka volt.

A gépigény még nagyobb is volt, mint amit az
Aero Ever ki tudott elégiteni, ezért a Magyar Aero
Szdvetség miiszaki bizottsaga 1944 januarjaban kije-



lentette: ,,A Szovetség elvbdl elutasitja azt a gondo-
latot, hogy a kiilfoldi gépek gyartasi jogat megvasa-
rolja. Elsdsorban a hazai gyartast kivanja tamogat-
ni.” A MAeSz kezébe vette a hazai gépek licencszer-
zbdésének ligyét, hogy ugymond: ,,...a tervezok és
a kis egyesiiletek érdekét egyarant szolgalja, ameny-
nyiben jobb eladasi lehetoséget, de ugyanakkor ga-
ranciat biztosit a gyartasi jog megszerzésenél. ..,
a SzOvetség keretébe tartozo minden egyesiilet él-
vezhesse az ebbdl eredd elonyoket.”® A licencszer-
zOdeéssel a gyartasi jog a MAeSz rtulajdonaba ment
at. Az adta az egyesiileteknek a terveket és a gyartasi
jogot tovabb. A tervezdk kotelesek voltak terveiket
Onkoltségi aron rendelkezésre bocsatani, tamogatni,
a konstrukcio esetleges modositasairol az egyesiile-
teket értesiteni. (Erdemes megjegyezni, hogy a li-
cencdijat tipusonként 2,5 gép araban, gépenként
pedig az egységar 4%, -aban hataroztak meg egysége-
sen, de ennek kifizetésére sohasem keriilt sor.)

Fontos szerepet toltétt be a Nemzeti Repiilod
Alap igényeinek kielégitésében, a gépallomany
tovabbfejlesztésében, a Molnar Arpéd altal
1942-ben Nagyvaradon alapitott Erdélyi Re-
piilégép Uzem. Mintegy szaz dolgozoval sza-
mos Tiicsok és Vicsok gépet, valamint Cimbo-
rat, Kevélyt és néhany M 22-t készitettek el.
A vitorlazogép-tipusok utanépitésével rajta ki-
viil még tobb lizem és mihely foglalkozott
(1944-ben pl.: BSzKRt Sport Egyesiilet,
Cserkészrepiilo-muhely, Gamma Sportrepiild
Egyesiilet, Ganz Cserkészrepiilok, MAV Ist-
vantelki Foémhely, MAVAG Ezermester
Cserkészrepiilok, MOM Sportrepiild Egyesii-
let, Siraly kft., Uhri Testvérek Rt.), de uj tipus
az Aero Everen kiviil csak az MSrE miihelyé-
ben késziilt (M 30 Fergeteg).

A habort természetesen az Aero Evert is
érintette. Kiilonféle repiildgép-alkatrészeken
kiviil 1943-ban katonai megrendelésre épiteni
kezdték a 15 személy befogadasara alkalmas,
R-21 jelzést szallito vitorlazogépet (5. abra).
A haboru végén késziiltségi foka mintegy
809, -o0s volt [6].

A felszabadulas a vitorlazogép-allomanyt és
a gyarto lizemeket, javitomihelyeket romosan,
részben megsemmisiilve talalta, de az Aero
Ever az Ujjaépités nehézségeit leklizdve csak-
hamar ismét teljes kapacitassal mikodott. Uj-
jaépitették az R-22 Futdrt, elkészitettek egy
kisebb sorozat R-07b Vicsok gépet, és 1949-re
mar az R-15 Koma és az R-16 Lepke is repiilt.

& A Rubik Erné tulajdonaban levd jegyzékonyvbal

2 Magyar vitorlazo repildgépek

A korabbi egyesiileteket egységbe tomoritd
és a Magyar Aero Szivetség szerepét is betdl-
t0, 1948-ban alakult Orszagos Magyar Repiild
Egyesiilet (OMRE) a haborus események mi-
att megsemmisiilt M 30 Fergeteg kétiiléses tel-
jesitmény-vitorlazogép és mas korabbi tervek
megvalositasanak gondolatat felujitva, Samu
Béla vezetésével tervezdirodat hozott létre.
Tagjai Bohn Sandor, Cserkuti Janos, Dobosi
Andras, Honti Ern6, Horvath Laszld, Koz-
mon Gabor, Spiry Endre, Zappel Jozsef, Zse-
b6 Ferenc és Vértes Istvan voltak.

1949-ben az Aero Evert allamositottak, és
ekkor az OMRE a prototipusok tervezését sa-
jat tervezoirodajaban kozpontositotta. A koz-
ponti tervezodiroda vezetésével Rubik Ernot
biztak meg, és ekkor keriilt tagjai kozé Buro-
dics Imre, Goda Rudolf, Hajda Emil, Jereb
Gabor, Kokai Géza, Lothrigel Attila, Pap
Marton és Sajgd Gyo6z0. A kovetkezd néhany
év volt a magyar vitorlazorepuilogeép-tervezok
legtermékenyebb korszaka [7]. Ekkor késziil-
tek el Rubik R-156 Koma, R-16b Lepke,
R-17b Modka és R-228 Funius 18, valamint
Kemény Sandor K-02 és K-02b Szello gépé-
nek tervei, Zappel Jozsef pedig a Gélidr csorlo-
berendezést tervezte. A gépek elso példanyait
(a K-02 kivetelével), majd sorozatait is az Aero
Ever utoda, a Sportarutermeld Vallalat gyar-
totta.

Az OMRE az 1943-ban alapitott Siraly kft.-
bél 1949-ben sajat kozponti repiildgep-javito
miuhelyét is létrehozta Budatrson. Itt késziilt
el végre 1950-ben az M 30 Fergeteg prototipu-
sa, majd az OE-01 teljesitménygép és Nagy
Hugé Bene nevi keétiiléses kiképzogépe.
A miihely mellett mikodott a Repiil6ipari Ta-
nulo Iskola (RITI), ahol szamos késobbi ki-
valé mihelyszakembert képeztek ki.

1949 augusztusaban megalakult az OMRE
Gyori Waggongyari Csoport Repiilogépterve-
z6 és -Epitd Munkakozossége. Tagjai Balogh
Janos, Kovacs Ferenc, Kraffel Karoly, Kapu-
vari Jend, Pusztai Béla, Sonyi Gusztav, Sza-
kacs Karoly, Szénasi Laszlo, dr. Szomolanyi
Karoly, Wallinger Ferenc és Lazar Istvan vol-
tak. Célul a szocialista orszagok 1949, évi elso
nemzetkdzi versenyén (Zar, Lengyelorszag)
szerzett tapasztalatokbol kiindulva egy min-
den addiginal jobb teljesitményt vitorlazogép
tervezését és épitését tizték ki. Megallapitot-
tak, hogy a ,,munkakozdsseg” fogalma kizarja
az egyeni elsOségre valo torekvést, amator ala-
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5. dbra. Rubik R-21 jelQ 15 személyes szallitd vitorlazogépe (1943)

pon mukddnek egyiitt, és munkajuk minden
eredményét kozos szellemi tulajdonnak tekin-
tik.”

A vitorlazogép tervezésének iranyitasara
Lampich Arpadot nyerték meg, aki motoros-
repiilogép-konstrukcioi révén a magyar repii-
16gep-tervezdk ,,nagy Oregei” kozé tartozott.
Elsonek a Gyédr 1 csorlokotél-visszahuzo szer-
kezet késziilt el, majd a mindeddig legjobb
teljesitmény(i magyar vitorlazogép, a Gyér 2
kovetkezett. A segédmotoros Gyér 3 Motor-
Pilist mar Lampich nélkiil hoztak létre.

" Dr. Szomolanyi Karoly tulajdonaban levé alapito okirat
alapjan
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A munkakdzdsség — kisebb-nagyobb meg-
szakitasokkal — az 1960-as évek kozepéig mii-
kodott. Megsziinése a Gydr 2 sorozatgyartasa-
nak meghitsulasaval kapcsolatos.

1951 tavaszan az atszervezes folytan erdsen
lecsokkent létszamt kozponti tervezodirodat a
Magyar Repiild Szovetség (az OMRE ut6da)
Matyasfoldre koltozott Kozponti Javitdé M-
helyéhez csatolta. Vezetésével Zsebo Ferencet
biztak meg. Tagjai Jereb Gabor és Sajgdé Gyd-
z0 voltak. A Kézponti Javitd6 Miihelyre a ko-
vetkezokben fontos szerep vart. Allami forras-
bol és jelentds tarsadalmi munkaval 1951 okto-
berére Dunakeszin elkésziilt Gj telephelye,
ahol a tovabbiakban a repiiléklubok gépeinek



javitasan kiviil foként a Z-03 Ifjusdg ketiiléses
kiképzbdgép gyartasara késziiltek fel. Miutan a
replildgépek szerkezetéhez felhasznalhat6, mi-
ndsitett faanyag beszerzése egyre nagyobb ne-
hézségbe (itkozott, Vértes Istvan fomérndk,
Takacs Imre fotechnologus és Forray Janos
fomiivezetd iranyitasaval a fémtechnologia
mind szélesebb kor(i elsajatitasara torekedtek.
A régi, nagy tapasztalata faipari szakemberek
mellett egyre fontosabb szerephez jutottak a
lemezlakatosok, a hegesztok és a galvanizalok
stb. A sok kivalo szakember koziil Bator Lajos,
Bence Iréneusz, Falusi Istvan, Farkashazi Ka-
roly, Frecska Sandor, Lombos (Link) Vilmos,
Lovistyék Jozsef, Majdan Ferenc és Rudolf,
Radé Istvan és Jozsef, Sinka Karoly, Szabo
Imre, Z. Szabo Lajos, Szantd Jozsef, Szatmari
Imre, Varro Lajos és Wolf Gyula nevét emlit-
juk.

A dunakeszi lizem az [fjusdg két valtozata-
nak sorozatai mellett elkészitette a korlatlanul
miurepiilhetd Z-04 Békét, valamint a faépitést
A-08 Siraly teljesitménygépeket. Tobb szaz
dolgozojaval egyre teljesebben elégitette ki a
magyar vitorlazorepiilés sokoldalu igényeit, s
1955 marciusaban Alagi Kozponti Kisérleti
Uzem (AKKU) néven 6nall6 ipari iizemmé
valt.

Az AKKU-ben a vitorlazorepiilés igényei-
nek — elsdsorban [fjusdggal vald — kielégitésén
kiviil a konnyGfém épitési anyagok vitorlazo
repiildégépek szerkezetében valo alkalmazhato-
sagat kutattak. E munka legfontosabb eredmeé-
nye a Rubik-féle, szabadalmazott konnytfém
szarnyszerkezet és a sajatos, konnyafém szer-
kezetl vitorlazogép-csalad el6hirnokének te-
kinthetd R-23 Gébics gyakorlogép volt.

Az esztergomi Sportarutermeld Vallalat a
dunakeszi izem mukoddése idején is sorozat-
ban gyartotta a Komdt, a Szellot, a Vicsok
gépet és a Lepkét. Tervezoirodaja Schwartz
Matyas, majd Pap Marton és Mihaly Jozsef
vezetésével a sorozatgyartas terveit készitette,
de emellett modot talaltak az R-228 Funius 18
teljesitménygeép valtozatainak (Super Fu-
tar-B, —C, Standard Futdr) elkészitésére is.
A fémtechnologia sem volt idegen az esztergo-
mi lizemtol, s az j technika alkalmazasaval —
mar csaknem az R—23 Gébics épitésével parhu-
zamosan — hozzakezdtek a jol bevalt R—15 Ko-
ma szerkezetének fémre vald attervezeséhez
(R-15F).

Az esztergomi tizem (most mar a Pestvideéki

Gépgyar Esztergomi Gyaregysége, PGE)
utolso jelentds vitorlazo repiilogépe Rubik
R-26S8 Gdbéja volt (1963). A tervezd egész
munkassaga folyaman vallott felfogasa — a le-
het legkisebb tomegre, a szerkezet egyszera-
ségére és a gyartas olcsosagara torekveés — eb-
ben teljesedett ki. Még az R-25 Mokdny és
E-31 Esztergom valtozata, valamint az R-27
Kopé késziilt el, azonban ezek jelentdsége a
Gobéét nem érte el. Ugy tinik azonban, hogy
e kivalo gép varhato hosszu élettartama és mas
jo tulajdonsagai is hozzajarultak az ujabb és
Ujabb tipusok kihozasara iranyuld vallalkozoi
kedv, a vitorlazérepiilogép-ipar elsorvadasa-
hoz. Ugy vélték, hogy a magyar vitorlazorepii-
lést hossza idore ellattak kiképzogéppel. Az
utolsd esztergomi vitorlazogép-tipus az
EV.1.K Fecske fémépitési teljesitménygép
volt (1969).

Ezzel vazlatosan at is tekintettiik a magyar
vitorlazorepiilogep-tervezes és -gyartas elsé 50
évenek legfontosabb eseményeit. Nem tore-
kedtiink részletességre, foként azokrol a vitor-
lazd repiilogépekrol és muhelyekrol tettiink
emlitést, amelyek a magyar vitorlazo replilogé-
pek fejlodeséhez valamiképpen hozzajarultak.
Nem fejezhetjiik be azonban torténeti attekin-
téstinket a legujabb események megemlitése
nélkil. Az R-26S5 Goébé gyartasanak fonalat
1980-t0l a szombathelyi XII. AFIT wvallalat
vette fel 0jbol. Kesselyak Mihaly pedig, aki
repiilételjesitményei mellett az EV.1.K Fecske
révén valt tervezoként is ismertté, GjszerQ re-
pulogeép-kormanyzasi rendszert szabadalmaz-
tatott. Megvalésitasira a MEM Repiildgépes
Szolgalat adott lehetdséget, s e sorok irasakor
a KM 400 gép kisérleti repiilései folynak.

#*

A vitorlazorepiilés Magyarorszagon kilfoldi
minta alapjan honosodott meg. Féldrajzi hely-
zetlink és az 1930-as évek politikai viszonyai is
ezt a hatast erositettek. A kiilfoldi gépek utan-
épitésével megindult vitorlazogép-gyartasunk
azonban a magyar tervezok eredeti, 4j tipusai-
ban nem masolta szolgaian a mintat, jollehet
uttéro tervezoinknek gyakran kellett szembe-
nézniiik a kilfoldit elénybe helyezé elfogult-
saggal. Ehelyett olyan 6nallo, Gjszera elgondo-
lasokkal allottak eld, mint Rotter Nemeréje,
Rubik Viesok és Pilis gépe, Benicky Fergetege
stb.

Az 1930-as években a magyar vitorlazore-
ptilést a néhany kiemelkedo repiilogéptipus és
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néhany kiugro6 tehetségii repiilogép-vezeto tel-
jesitményei ellenére a kiilfoldtél valo elmara-
das jellemezte. A német gépeket altalaban is-
merték, néhany egyesiilet a nevesebbeket
megvasarolta vagy megépitette ( Grunau Baby,
Rhénadler, Olympia-Meise ). Némelyik kiilfol-
di vitorlazogép-tipus pedig valoban hianyt po-
tolt ( Kranich, G6 4).

A lengyel vitorlazogépekre mar 1933-ban, a
cserkész-vilagtalalkozo (jamboree) alkalmabol
felfigyeltek Magyarorszagon (Komar, SG 28),
szorosabb kapcsolatra azonban csak a felszaba-
dulas utan kertilt sor a magyar és a lengyel
vitorlazorepiilés kozott.

A haborus cselekmények kovetkeztében né-
hany szovjet vitorlazo repiildégép Magyaror-
szagra kertlt (G 9 gyakorlo-, Sz 10 kettiléses,
G Nr 7. teljesitménygép). Ezek koncepciojuk-
ban és szerkezeti kialakitasukban a nalunk
megszokottaktol eltértek. Talan ez is oka volt,
hogy bar néhany vitorlazorepiildnknek modja
volt e gépekkel a levegdben is megismerkedni,
a magyar vitorlazé replildogépek tervezésére
nem gyakoroltak észrevehetd hatast.

A magyar vitorlazoreplilés tortenetében
fontos mozzanat volt az 1949, évi zari nemzet-
kézi verseny, ahol a magyar vitorlazorepiilok
és vitorlazorepiilogép-tervezok el6szor talal-
kozhattak a habort utani kiilfoldi gépekkel [8].
A kovetkezmények igéretesek voltak. Az
OE-01 (1950) elrendezésén lehetetlen fel nem
ismerni a kozvetlen rokonsagot az 1970-es
években kiilfoldon bekoszontott  leghjabb
iranyzatokkal. A Gyér 2 (1951) sajat koraban
a vilag legjobb sikloszamu teljesitménygépei
kozé tartozott. A nyolc év viszontagsagai utan
1950-ben végre elkésziilt Fergeteg eredeti kon-
cepcidja évtizedekkel eldzte meg korat, de csak
késobb, kulfoldi gépekkel (pl. Kosava) jutott
sikerre.

Ezen legigéretesebb repiilogépeink kozos
sorsa volt, hogy mar a prototipus ,,gyermekbe-
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tegségei” eldontottek jovojiiket, és alkotoik el-
gondolasainak teljes kibontakozasat nem tette
lehetove kovetkezetes fejlesztdo munka.

A Budapesti Miszaki Egyetem (BME) Re-
piilégépek Tanszéke (Gyorgyfalvi Dezso) mar
1952-ben kidolgozta modszerét a vitorlazo re-
puilégépek teljesitményeinek repules kozbeni
muszeres mérésére [9]. (A modszert az 1950-es
évek végén Gedeon Jozsef fejlesztette tovabb.)
A felszabadulas utan épiilt szamos magyar ter-
vezésl vitorlazé repiildgép teljesitménymeére-
seit elvégezték, a tovabbfejlesztéshez sziikse-
ges elemzéshez a sebességi gorbe és a tényleges
felhajtoerd és ellenallas alakulasat jellemzo
adatok rendelkezésre alltak. Sajnos, ezek tudo-
manyos szinvonali felhasznalasara, az ameri-
kai RY 5-éhez vagy a lengyel SZD-8 Jaskot-
kdaéhoz hasonld tervezdi tovabbfejlesztésre
egyik teljesitménygépiink esetében sem volt
lehetdség. A koltségesség, a gyartoi es felhasz-
naloi hataridok, valamint a mliszakilag is ma-
gas szinvonalon képzett vitorlazo berepiilépi-
l6tak hianya ezt nem tette lehetove. Kivételt az
egyszeriibb eszkozokkel is elbiralhato tulaj-
donsagu kiképzogépek jelentettek. Nemcsak
arra lehetiink biiszkék, hogy vitorlazérepiilé-
siink az 1950-es évektdl kezdddoen a hazai
tervezést kiképzogépekre alapozva, szivos ko-
vetkezetességgel kifejlesztette a rendkiviil biz-
tonsagos kétkormanyos kiképzési rendszert,
hanem azokra a gépekre is, amelyek ezt leheto-
vé tették.

A kovetkezd fejezetekben — magyar terveze-
sii vitorlazo repiildégépeink részletes ismerteté-
se elott — felvazoljuk azokat a szempontokat,
amelyek a vitorlazorepiiléssel kolcsonhatasban
fejlodd, kilonféle feladatu vitorlazogepek ki-
alakitasara hatast gyakorolnak. Ezzel a vitorla-
zorepiilésben kevésbé jartas olvasé szamara
kivanunk alapot nyujtani ahhoz, hogy magyar
gépeink fejlodését a vitorlazorepiilés fejlédésé-
nek egészével egybevethesse.



A teljesitmény-vitorlazogépek
kialakitasanak f0bb szempontjar

A vitorlazoé repiilogep a levegoben rejlo termeé-
szeti energiakat hasznositja. Ezek a legkor tor-
vényei szerint a mindenkori id6jarasi helyzet-
tel adottak, a motor nélkiili repiilégép vezeto-
jének tehat meg kell keresnie azokat a helyeket,
ahol azok fellelhet6k. Ugy kell vezetnie gépét,
hogy az energidkat minél teljesebben hasznalja
ki. A hasznositas jO hatasfoka azonban nem
egyedii] a vezet0 lgyességetol, hanem a repli-
16gép erre alkalmas kialakitasatol is fiigg,
vagyis attol, hogy tervezdje hogyan egyeztette
a repiilogépek altalanos miszaki kialakitasa-
nak kovetelményeit a vitorlazorepiilés sajatos-
sagaival.

A fejlodés atjan — elmosodo hatarokkal —
harom korszak kiilonboztethetd meg:

1. A lejtorepiilés korszaka (a kezdetektdl kb.
az 1920-as évek vegéig).

2. A termikus vitorlazorepiilés korszaka (kb.
1929-1950).

3. A termikus, sebességi vitorlazorepiilés
korszaka (kb. 1950-tol).

1. A lejtérepiilés korszaka

A vitorlazorepiild a hegyvonulatok elétt
meghatarozott sebességl €s iranyu szel esetén
kialakuld lejtoszél emeldterét a lejtd elott ide-
oda repiilve, ,,nyolcasozva” hasznalja ki. Lej-
tévitorlazasra a kis siklosebességil és csekély me-
riildsebességii, motor nélkiili gépek alkalmasak.

A kis siklésebesség elonye, hogy ezzel a gép
hosszabb ideig képes a lejté emeloterében tar-
tozkodni. A kihasznalhato szél erdsségének
azonban a biztonsagos mandverezés lehetosége
érdekében hatart szab az a legkisebb sebesség,
amellyel a gép még képes a talajhoz viszonyit-
va elorehaladni.

A kis siklosebességli, motor nélkiili gép
megvalositasanak lehetdségei:

a) Kis feliileti terhelés (ez foként konny(
szerkezettel vagy a szarny feliiletének novele-
sével érhetd el, de a szilardsagi kovetelmények
mindkét lehetdséget korlatozzak).

b) Nagy felhajtéerd-tényezd (ezt a lejtovitor-
lazas korszakaban az erOsen ivelt €s vastag
szarnyszelvények alkalmazasaval érték el).

A kis meriildsebesség kovetelménye — miutan
a motor nélkiili replilogép szarnyan a repiilés-
hez sziikséges felhajtoerd a kornyezd levego-
hoz képest allando siillyedés révén jon létre —
az emelOaramlat emelkeddsebességének minél
jobb kihasznalasara iranyul.

A kis meriildsebesség feltételei:

a) Kis feliileti terhelés.

b) Az aerodinamikai kialakitds josdga, az
ellenallashoz viszonyitva nagy felhajtoero.

A replilégép ellenallasa alak-, surlodast és
indukdlt ellenallasbol tevodik Ossze. Ezek nagy-
saga a repiilogép sebességének valtozasakor
nem egyforman alakul, jelentoségiik ezért a kis
és a nagy sebességek esetében nem egyforma.
A vitorlazoé repiilogépek teljesitményeinek ala-
kulésat jellemzo sebességi gorbén (6. abra) ezek
részaranyanak valtozasat is feltiintettiik. Lat-
hato, hogy a legkisebb meriildsebesség kornyeze-
tében az indukalt ellenallas hatasa van talsuly-
ban. Nagysaga adott felhajtoeré-tényezo ese-
tén a szarny oldalviszonyaval forditott arany-
ban all, ezért a kisebb siklosebességek tarto-
manyaban a meriilosebesség csokkentésének
hatasos utja az oldalviszony ndvelése.

Adott feliileti terhelés esetén az oldalviszony
a terjedtséggel novelhetd, de miutan a na-
gyobb terjedtségill szarnyon nagyobb igénybe-
vételek keletkeznek, ennek szilardsagi kovetel-
mények szabnak hatart. Tovabbi hatrany,
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6. dbra. A sebességi gorbe
1 az indukalt ellenallas részarinya; 2 az alakellenallas
részaranya; 3 az eredd sebességi gorbe
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hogy a szarnyszelvény legnagyobb vastagsaga
az alkalmazhaté szerkezet magassagat korla-
tozza. A vitorlazd repiilégép tervezojének te-
hat a legkedvezobb, kizéputas megoldast kell
megtalalnia.

A nagy terjedtségl gép kormanyozhatdsdaga,
fordulékonysdga a kisebb terjedtségliekével
szemben alul marad, de a lejtorepiilés korsza-
kaban ezt még nem tekintették komoly hat-
ranynak.

A lejtovitorlazast 1926-ig tekintjik kizarolagos-
nak, amikor M. Kegel (Wasserkuppe, Németorszag)
gépét egy zivatarfront felhdzete ,,felszivta”, s hat-
szélben végzett 50,2 km-es siklas utan ért foldet. Ez
arepiilés a figyelmet és a kutatas iranyat a zivatarfel-
hok emelbterére iranyitotta: ,,...a repiilégép a ziva-
tarfelhd eldtt nyolcasozva sodortatja magat a szél
iranyaban tovabb, ...legfontosabb a magassagnye-
rés. A megtehetd tavolsag attol fiigg, milyen sebes-
séggel és mekkora tavolsagot tesz meg a front...”
(10]

Hazankban az effajta lehetdség elsé kihasznalasa
Rotter Lajos nevéhez fliz6dik (Karakdn, 1934), leg-
utdbb pedig Raczkevi Béla 3500 m magassagig emel-
kedd, 315 km-es tavrepiilése adott ra példat (Cinke,
1961). Korabban az elsd magyar tavrepiilést is ziva-
tarfront-repiilésnek tartottak. Utobb kitlint, hogy a
front el6tt megerdsodott lejtészélben szerzett kiindu-
lasi magassagbol, hatszélben végzert repiilésrol volt
520 (Professzor, 36 km, 1934, jun. 16., Lakihegyi L.).

A korai, zivatarfront elotti tavrepiiléseket
még a lejtdvitorlazas gépeivel végezték. A zi-
vatarfelhé belsejében és alatt talalt turbulencia
a geépek szilardsagi problémaira s a kedvezdt-
len kormanyzasi tulajdonsagokra iranyitotta a
figyelmet [10].

Amikor Magyarorszagra a vitorlazorepiilés
1929-ben elérkezett, a ,,lejtotdl valo elszaka-
das” kiilfoldon mar megkezdodott (1929: 100,
majd 150 km, R. Kronfeld). Kronfeld 1930.
évi kijelentése: ,,Bizonyos, hogy a jovo tavre-
piilése a meteorologiai vitorlazorepiiléssel fo-
lyik majd...” [10], a termikus tavrepiilések
korszakat jeldlte meg.

Magyarorszagon még az 1940-es évek koze-
pén is a lejtdszél volt a vitorlazérepiilés legfon-
tosabb energiaforrasa. Csak az 1950-es évek
elején tolodott at a tevékenység a sik vidékre,
s terjedt el altalanossagban a termikrepiilés. Ez
a korilmény abban az idoben magyar vitorla-
zogépeink tulajdonsagaira elhatarozd hatast
gyakorolt.
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2. A termikus vitorlazorepiilés korszaka

A felmelegedett, kornyezeténél konnyebbé
valt s ezért felemelkedd levegbtomeg, a , ter-
mik” atmérdje ritkan nagyobb 100...200 m-
nél, és emelkeddsebessége rendszerint a kdze-
pe felé névekvd eloszlasu. A vitorlazo repiils-
gépnek munél kisebb sugari kiron kell benne
wspiraloznia” (kordznie), hogy emelkeddsebes-
ségét min¢l jobban hasznosithassa. A gépnek
kordzeésben is stabilnak kell lennie, hogy a tur-
bulenciabdl szdrmazé széllokéseket lehetdleg
helyesbitd kormanymozdulatok nélkiil, dGnma-
gatol ellenstlyozza, de azért kiilonosebb
ligyesség nélkiil és a kormanyon kifejtendd kis
erovel legyen vezethetd. Fontos, hogy kény-
nyen és gyorsan lehessen forduldba vinni, s a
termik emelkedosebességének valtozasait a kor
szukitésével vagy tagitasaval érzékenyen ko-
vesse, szlikség esetén pedig a korozés iranya
gyorsan legyen megvaltoztathato.

Lassuk, milyen kiévetelményeket tdmaszt a
termikrepiilés a gép teljesitményeivel szemben?

A repiilégép a kormozgas torvényei miatt
forduloban (korozésben) a kor sugara és a pa-
lya menti sebesség altal meghatarozott ke-
resztdoléssel halad. A motor nélkiili repiilégép
esetében a siklo- (palya menti) és a meriilésebes-
ség a kor sugardval, valamint a keresztddlési
szoggel szoros Osszefiiggésben dll (7. abra).
A meriilosebesség 0° dolésszogl, egyenes sik-
lasban a legkisebb, korozé repiilésben — az
emlitett paraméterekkel Gsszefliggésben valto-
zoan — ennél nagyobb. Az éghajlattodl és az
iddjarasi helyzettol fiiggd erdsségli és atmérdjii

Fordulosugar, R, m
Optimalis gorbe v, km/h
J-'ﬂ .
E
£
o
@
[1)]
0]
b
&
pe.
i
@
=

7. abra. A meriilosebesség valtozasa kdrozésben
kiilonféle sebességekkel és dolésszogekkel



termikek hasznositasihoz elméletileg minden
esetben meghatarozhato az az optimalis fordu-
lésugdr és dblésszdg (hazai korilményeink ko-
zott: 30...45%), amellyel a gép emelkeddsebes-
sége a legnagyobb.

A termikben felemelkedett gép a legkisebb
merlilosebességgel marad a leghosszabb ideig
a levegOben, de a vitorlazorepiild ezzel nem
elégszik meg. Szamara az a fontos, hogy a gép
a termikben jol emelkedjen, a termikek kozotti
siklasokban pedig a lehets legkisebb magassa-
got veszitse. A termikek kozotti tavolsagot te-
hat a legjobb sikloszdmmal teszi meg. A gépnek
ezért a kovetkezo kovetelményeket kell kielégi-
tenie:

a) Az éghajlati koriillmények kozotti opti-
malis dblésszoggel meriildsebessége a lehetd leg-
kisebb,

b) akis fordulosugar érdekében az optimalis
dolésszoghodz tartozo siklosebessége kicsi,

c) a legjobb sikloszama nagy legyen.

A ket elso feltetel teljesitésének lehetoségeit
a lejtorepiiles geépeivel kapcsolatban targyal-
tuk. A 6. abra azt mutatta, hogy a legjobb
sikloszamhoz tartozo sebességek tartomanya-
ban is az indukalt ellenallas nagysaga a megha-
tarozd. A legjobb sikloszam ezért az oldalvi-
szony novelésével javithato a legkézenfekvob-
ben. Az ezzel jaro, korabban emlitett hatra-
nyok mellett azonban a gép fordulékonysagat
forduloba vitelkor a szerkezet tomegéb0l szar-
mazo nagyobb tehetetlenségi erék és az orsozo
mozgas kozben létrejovo, a terjedtséggel ara-
nyos nagysagu aerodinamikai porgéscsillapitds
rontja. E hatranyos tulajdonsagok a szarny
alaprajzi alakjanak célszer(i megvalasztasaval
és a hatékony cstirokormanyokkal javithatok,
de az 1930-as évek elején a nagy és a kis ter-
jedtségil gépek hivei kozotti, késdbb, az 1950-
es évektdl a vitorlazogépek terjedtség szerinti
két (15 m-nél kisebb, ill. nagyobb) csoportba
sorolasahoz vezetd vitak [11] kiindulopontjat
képezte.

A rekordok egyre nottek (1935: Condor, 504 km,
R. Qeltzschner. 1939: Ror Front, 749 km, O. Klepi-
kova), és a mind nagyobb tavok megtétele egyre
hosszabb idét igényelt. W. Hirth a kiilonféle eredetii
legkori energiak (lejtoszél, termik, légkori-hullam-
mozgas) egymas utani kihasznalasaval tervezett
tébbnapos tavrepiilést [12]. A biztonsagot veszé-
lyeztetd kifaradas elkeriilésére a hossza tavrepiilése-
ket keétilléeses géppel terveziek végezni, amelyben a
repiilogépvezetdk felvaltva pihenhetnek. (Ez az el-
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8. dbra. Sebességi girbe
kisebb (a) és nagyobb (b) feliileti terheléssel

gondolas az M 30 Fergeteg alapeszméjében is helyt
kapott.)

Altalaban W. Hirthnek tulajdonitjak a gondola-
tot, hogy a tavrepiilés lehetOségei a feliileti terhelés
novelésével tagithatok. Ennek ellentmond az a tény,
hogy O. K. Antonov Ret Front sorozatanak mar elsd
példanyai (OKA-19, ill. RF 3) addig szokatlanul
nagy, 17,7 kg,l'm2 fellileti terheléssel késziiltek [22].

A nagy feliileti terhelés a sebességi gorbét a
nagyobb siklosebességek iranyaban tolja el.
A legjobb sikloszam értéke ezzel nem valtozik,
de a hozzd tartozo siklosebesség nagyobb lesz
(8 abra b), ez végeredményben azt eredménye-
zi, hogy a gép a rendelkezesre allé id6 alatt
nagyobb tavolsagot hagyvhat maga mogott.
A nagyobb feliileti terhelés azonban noéveli a
meriilosebességet és a fordulosugarat, s ezért
az ilyen gépek kevesbé alkalmasak a termikek
kihasznalasara. E nehézség kikiiszobolésére
W. Hirth alkalmazott elészér Moazagotl
(1934) gépén 50 l-es wvizballasztot, amellyel
feliileti terhelése 15,5 kg/m? volt. Ha a vizet a
tartalybol repiilés kozben leeresztették, a felii-
leti terhelés 13,5 kg/m?-re csékkent. Az ilyen
gep teljesitményei kétféle sebességi gorbe sze-
rint alakulnak, s ez végeredményben a bal-
lasztviz nélkiili legkisebbtdl a ballaszttal meg-
novelt feliileti terheléssel elérhet6 nagyobb se-
bességekig terjeszti ki a gép gazdasagos hasz-
nalhatosagat.

Bar az 1940-es évekre a teljesitménygépek
feltileti terhelése vizballaszt alkalmazasa nél-
kiil is 18...22 kg/m'-re nétt, a sebességi repii-
lés korszaka még nem érkezett el. A legjobb
sikloszam novelése érdekében minden felesle-
ges ellenallast igyekeztek csokkenteni. Ennek
kiilsé jelei: a wvezetdiilés teljes beburkoldsa
(1929: Wien, 1930: Fafnir, 1933: Karakdn), a
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szarny altal befolyasolt dramldsba jol illeszkeds
torzsalak, tovabba a szarny-torzs atmenet
gondos kialakitasa az interferencia-ellendllds
csokkentése érdekében (1934: Fafnir 11, 1936:
Nemere, 1937: Rether). Mindemellett a repiilési
tulajdonsagok javitasara forditottak nagy gon-
dot. A lejtovitorlazas koraban a leszallas még
a legnagyobb gépekkel sem okozott gondot,
mert Kicsi leszallosebességtik és a nagy szélse-
besség megkonnyitette ezt a miveletet. Tavre-
puléskor azonban ismeretlen, gyakran igen kis
teriiletre kell leszallni, ott, ahol az emel6aram-
latok éppen elfogynak. Az ilyen leszallas meg-
konnyitésére eloszér H. Jacobs alkalmazott a
szarnyfeliilet alatt és felett merdlegesen felnyi-
16 féklapokat (Rhonsperber, 1935). Ezek az
aramlast megzavarva a mertilosebesség nove-
féklapokat fejlesztettek ki. Feladatuk a leszdi-
lds eldsegitésén kiviil a vitorlazogép zuhané vég-
sebességének szilardsagilag elviselhetd nagysa-
gura korlatozasa. (Magyarorszagon leginkabb
a tevesen DFS-féklapnak nevezett, de valoja-
ban Hiitter-féle, ill. Goppingen rendszerfit al-
kalmaztak.)

3. A termikus, sebességi vitorlazorepiilés
korszaka

Rotter Lajos 1936-ban Berlin—Kiel 1itvona-
lon végzett emlékezetes tavrepiilése folyaman
»delfinezd™ repiilési technikat alkalmazott (1.
59. oldalt). Az akkori atlag-vitorlazogépek e
technika elterjedését még nem tették lehetdveé,
s a tavrepuléseket még ezutan is sokaig a leg-
jobb siklészamhoz tartozo sebességgel végez-

ték. A sebességi vitorlazorepiilés korszaka,.

amelynek lényege az el6re meghatarozott ut-
vonalon és tavolsagon elért nagy drlagsebesség,
a masodik vilaghaborut kovetd években ko-
szontott be és napjaink vitorlazoérepiilésének
egyik fo jellemzdje.

Milyen kovetelményeket tamaszt a nagy dt-
lagsebesség igénye a vitorldzdégéppel szemben?
A kérdés megvalaszolasahoz induljunk ki a 9.
abrabol, amelyen a termikus tavrepiilés egy
elemi — az emeld aramlatban korozéssel vald
emelkedésbdl (AB) és az ezt kovetd siklasbol
(BC) allo - szakaszat latjuk. A leggyorsabb

emelkedOképesség megvalOsitasanak lehetdsé-

gei az eldz6kbdl mar ismertek. Uj feltételeket
a siklasi szakasz tamaszt. Ha ugyanis a C pont
a B-tdl a vitorlazogéppel elérhetd tavolsagban
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9. dbra. A termikus tavrepiilés egy elemi szakasza

van, akkor sebességi gorbéjén optimdlis siklése-
besség hatarozhato meg, amellyel a BC szakasz
a leggyorsabban tehet6é meg. A vitorlazo repii-
16gép sebességi gorbeéjének tulajdonsagaibol
bebizonyithato, hogy ez a sebesség mindig na-
gyobb a legjobb siklészdmhoz tartozonal, és az
adott koriilmények kozott a legnagyobb atlag-
sebességet eredményezi. A nagy atlagsebesség
elérésének tehat az a feltétele, hogy a vitorlazo-
gEp jo emelkedd képességii és nagy sebességekkel
15 7o sikloszdmii legyen. E kovetelmények kielé-
gitésének egyik lehetséges modja a vizballaszt
alkalmazasa. Mas lehetOség az aerodinamikai
kialakitas tovabbi javitasa ivelolap vagy ujfaj-
ta, nagy felhajtoero—ellenallas aranya szarny-
szelvények alkalmazasaval.

A szarny kilépbééle mentén - rendszerint a
terjedtség 50%,-aban — huzodo iveldlap lefelé
kitéritésekor a szelvény iveltségét és vele a
felhajtoero-tényezd nagysagat noveli. A vitor-
lazogép ennek kdvetkeztében kisebb sebességgel,
kisebb sugari koron képes repiilni. Felfelé valo
kitéritésekor a szelvény iveltsége csokken, ko-
vetkezésképpen ket termik kozotti optimalis
siklosebesség nagyobb lehet. Az ivel6lap alkal-
mazasaval jaro elony tehat a sebességi gorbé-
nek mind a kisebb, mind pedig a nagyobb siklose-
bességek felé torténd kiterjesztése (10. abra). Az
id6k folyaman alkalmazott kiilonféle megolda-
su iveldlapok koziil a hagyomanyos szarny-
szelvényekkel féként a feltletet is ndveld, de
ezert bonyolult szerkezet(i, Fowler-féle bizo-
nyult eredményesnek (1938: AFH 4; 1950:
L—~107 Lunak; 1954: Breguet 901 stb.) [13],
[14].

A szdrnyszelvények (11. abra) célszer(i meg-
valasztasanak a teljesitményekre gyakorolt ha-
tasat eddig csak kozvetve, a felhajtoerd és el-
lenallas kedvez6 alakulasanak kovetelményén
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10. ébra. Az iveldlap kitérésének hatasa
a sebességi gorbe alakulasara

keresztiil érintettiik. A sebességi repiilés kiva-
nalmai a szarnyszelvények tovabbfejlesztésére
iranyitottak a figyelmet.

A 6. abran lathato, hogy a nagy atlagsebes-
séghez sziikséges nagy siklosebességekkel az
indukalt ellenallas veszit jelentdségébol, és ek-
kor a nyomasi- és surlodasiellenallas-osszetevd
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11. abra. A vitorlazo6 repiilégépekhez alkalmazott
néhany fontosabb szarnyszelvény

fontossaga no. A levegdben mozgd testek sur-
lodasi ellenallasanak nagysiga szoros Ossze-
fliggésben all a kozegben a test koriil kialakulod
hatarréteg jellegével. A laminéris hatarréteg-
ben kisebb surlédasi ellenallas ébred, mint a
turbulensben. A korabbi, ,,hagyomanyos” (pl.
gottingai) szarnyszelvények legnagyobb vas-
tagsaga altalaban a huirhossz 309, -a koriil he-
lyezkedett el. A surlodasi ellenallas nagysagat
az ilyen szelvények koriil a hatdrréteg turbulens
Jjellege szabja meg. Az Gjabb szarnyszelvények
legnagyobb vastagsaga a hurhossz 409, -aba
vagy meg hatrabb Keriil, ezért koriilottik a
hatarréteg hossza szakaszon lamindris jellegii.
Surlodasi ellenallasuk emiatt kisebb a hagyo-
manyos szarnyszelvényekénél, s ezért a profil-
ellenallas csekély. A lamindris szelvényeknek ez
a tulajdonsiga azonban altalaban csak kis al-
lasszogtartomanyban tarthat6 fenn (12. ibra).
A laminaris hatarréteg kialakulasaban igen
fontos szerepe van a kdérvonal alakhiiségének és
a feliilet hullammentességének is.

Els6 izben a D-30 Cirrus gépen (1938: R. Scho-
merus, H. Alt, H. Puffert) kisérleteztek laminaris
szarnyszelvény alkalmazasaval, de a vitorlazo repii-
16gépek fejlodésére az R¥ 5 gép (R. Johnson, 1950:
851 km vilagrekord) gyakorolta e téren a legnagyobb
hatast. NACA 63,-615 jelii szelvénnyel épiilt szar-
nyat olyan szokatlanul kis beallitasi szoggel szerelték

Felhajtoerd-tenyezd, cy

I Emm—————,

12. dbra. Hagyomanyos (1) és laminaris (2)
szarnyszelvény felhajtoerd—ellenallas viszonyainak
alakulasa
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13. dbra. Az RY 5 tervszert tovabbfejlesztése [20]
I elsd valtozat (a kérvonalbol kiugro kabintetd);
2 a szarny hullamossagat csékkentették, a rések egy részét
leragasztottak; 3 a korvonalba simulo kabinteto;
4 valamennyi rés leragasztva; 5 a be- és a kilép6él
hullaimossaganak cstkkentése (60 mm hosszon 0,25 mm);
6 a szarnyorr-rész hullamossaganak tovabbi csokkentése

a torzsre, amellyel annak legkisebb ellenallast bizto-
sitd hossztengelye éppen 130 km/h siklosebességgel
volt parhuzamos az aramlas iranyaval. Ez ugyan
kedvezotlenebb fel- és leszallasi tulajdonsagokhoz,
de nagyobb siklosebességekkel kisebb ellenallashoz,
végeredményben jobb sikloszamokhoz vezetett.
Az RY 5 példaja (13. abra) mutatott ra a teljesit-
mények novelésében a — kisérleteken és probarepii-
léseken, kisebb-nagyobb modositasokon alapuld —
tervszerii fejlesztés jelentéségére [20]. Ezen az uton
kovetdi koziil foként az SZD-8 Faskolka (1950: T.
Kostia) és az SZD-24 Foka (1960: W. Okarmus, P.
Mynarski) gépeket emlitjiik.

A vitorlazogépeket mindeddig faszerkezet-
tel, vaszonbevonattal készitették. Mar korab-
ban is probalkoztak mas épitési anyagok fel-
hasznalasaval, de e kisérletek célja rendszerint
nem az aerodinamikai kialakitas finomitasa
volt. A feliiletek alakhtiségének és simasaganak
kovetelményei azonban 10j szerkezeti megolda-
sok és épitési anyagok alkalmazasanak sziksé-
gességét vetette fel. Ahol a vitorlazogép-
épitésben az egyedi épités volt altalanos, a
konnyiifém épitési anyag a gyartashoz sziiksé-
ges késziilékek kis darabszam mellett koltséges
volta miatt nem johetett szamitasba. Ahol vi-
szont erre alkalmas gyartasi technologia mar
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kialakult, fém épitési anyagokkal is jelentds
eredményeket értek el (1954: Meteor, B. ].
Cijan; 1960: A-15, O. K. Antonov, tovabba
az amerikai E. Schweitzer gépei stb.). A fa-
bol késziilt szarny feliileteinek teljes rétegesle-
mez boritasa és gondos megmunkalasa a ha-
gyomanyos szelvényl szarnyak (pl. R-22S
LHuizes” Funius 18) esetében sikerrel jarhatott,
de a laminaris szelvényliek esetében nem volt
kielégitd. A szarny repiilés kozbeni deformdcidi
is a feliiletek hullamosodasat okozzak, mégpe-
dig éppen a nagy sebességekkel, amikor a kis
ellenallas a mertilosebesség alakulasa szem-
pontjabol igen fontos. Ezen a nehézségen csak
a kelld6 merevségl szerkezet segit, a valoban
sikeres, laminaris szelvény( gépek szarnyat
ezért kezdetben foként vastag héjszerkezettel
készitették.

A vastag héjszerkezet rovid uton vezetett a
miianyagok alkalmazasahoz. Kezdetben fedo-
rétegek kozotti téltdoanyagkent jelent meg. Az
FS 24 Phonix (Naegele és Eppler) volt az elso,
teljesen miianyagbol késziilt vitorlazo reptilo-
gép, amely a vitorlazogép-épitésben a korszert
miianyag-technologia alapjait megteremtette
[16]. A minden addiginal nagyobb lehetosége-
ket biztositdo milanyagok alkalmazasa nemcsak
felvetette az aerodinamikai kialakitas tovabbi
finomitasanak sziikségességét, de lehetove is
tette azt. A vitorlazo repiildégépek teljesitmeé-
nyeinek és repiilési tulajdonsagainak tovabb-
fejlesztéséhez Eppler és Wortmann munkassa-
ga[17],[18], [19] jarult nagy mértékben hozza.
Szarnyszelvény-csaladjaik megalkotasa — amellyel
a valtoztathato ivelés és a felliletnovelés lehe-
tésége is kifinomult formaban tért vissza — a
sebességi vitorlazorepiilésben is 1) korszakot
nyitott. A szalerdsitési mlanyag szerkezetek
igen hatranyos tulajdonsaga azonban a fellépd
igénybevételekhez viszonyitva tulsagosan
nagy deformacidjuk. Ez nemcsak aeroelasztikai
(rezgési) problémakat vethet fel, de emiatt
nagy sebességeknél az aerodinamikailag meg-
kivant kérvonalak eltorzulhatnak és a feliiletek
hullamosodhatnak. Az ilyen anyagbol késziilt
vitorlazogépek sebességi korlatait ez a tulaj-
donsag mintegy 250 km/h-ban maximalja.
A probléma megoldasara az olasz Caproni
gyar a vegyes épitésii Calif gépet készitette.
Legujabban Kesselyak KM 400 konnytufém-
és mulanyagépitési gépe képezheti a magyar
tervezok hozzajarulasat a vitorlazo repiildgeép
egyetemes fejlodésehez.



A vitorlazorepiilo-kiképzés géper

A motoros repiilésben az attord idoktol elte-
kintve — amikor az els6 reptilok még kezdetle-
ges, sajat készitésq, egyliléses gépeiken 6nma-
guktdl tanultak meg repiilni — az an. kétkor-
manyos kiképzés terjedt el. Ebben a kiképzési
rendszerben az oktaté a keétiiléses gépben
egylitt repil névendékével, és a mindkettejik
altal kezelhetd kormanyrendszer lehetévé te-
szi, hogy a vezetésbe beleavatkozva kijavitsa a
novendék altal elkovetett hibakat.

Az elso vitorlazorepiilok — a motoros repiilés
példajan — egyiiléses gépeik vezetésének fogasait
szintén maguktol tanultak meg. Ezt a mod-
szert azonban a vitorlazorepiilésben — a moto-
ros repiiléstodl eltérden — hossza ideig altalano-
san alkalmaztak. Oka abban kereshetd, hogy a
vitorlazorepiilés csak mintegy harom évtized-
del a kezdeti idok utan szakadt el véglegesen
a lejtérél. Miutan helyszine a sik vidék folé
tolodott at, a kiképzési rendszerben is tortént
valtozas, de eleinte még tovabb hatott a lejtd
menti kiképzési modszer megszokottsaga, és a
sikon csorléinditassal is egykormanyos kikép-
zést folytattak. A gépek kialakitasaban mind-
eddig tobb szerep jutott a kiképzési rendszer
kovetelményeinek, mint a vitorlazorepiilés al-
talanos fejlédésének. Alapvetd valtozast e té-
ren az 1950-es évek hoztak — kiilféldon és Ma-
gyarorszagon egyarant —, amikor a vitorlazore-
puilésben is attértek a kériiléses kiképzigépek
alkalmazasaval a kétkormanyos kiképzési
rendszerre.

1. A lejt6é menti kiképzés

A repuilés elemeit a lejto mentén a vitorlazono-
vendekek oktatod jelenlétében és tanacsainak
figyelembevételével, de alapjaban véve mégis-
csak Onmaguktol, egyiiléses, egykormanyos
alapfoku iskolagépeiken sajatitottak el.

A gumikoteles inditasi mod és a lejtd mere-
dekségének és magassaganak a novendék elo-
rehaladasatol fliggd, célszeri megvalaszthato-
saga kézenfekvove tette a kiképzés apro 1épé-
sekkel valé menetét. A gép kezdetben csak
nehany lépést cstszott a foldon, és a ndvendék
a kormanyok érzékelését, kezelését ekdzben
lassan, fokozatosan szokta meg. Ezutan né-
hany masodperces ,,ugrasok” kovetkeztek, és

mintegy 30 ilyen ,felszallas” utan jutott el a
novendék a 30...40 m magas dombrél egyenes
siklassal végrehajtott, 30 s idétartamu A vizs-
gahoz. Ezutan egyre hosszabb, végil 1...2
perces idotartaml repiilések soran sajatitotta
el a gép forduloban valod vezetésének modjat,
s jutott el a B vizsgaig. A legmagasabb domb
tetejérdl, a kiindulasi magassag felett legalabb
S perces lejtovitorlazas a C vizsgat jelentette.

A vitorlazorepiilé a C vizsga utin tovabbra
is sajat karan okulva ismerkedett meg a lejt6re-
pilés fogasaival vagy a harmincas évek koze-
pétdl a termikus emelbaramlatok korozéssel
torténd kihasznalasanak tudomanyaval. Csak a
magyarorszagi vitorlazorepiilés kezdetei utan
egy évtizeddel, amikor az Aero Everben mar
clkésziltek az elsé kétiiléses vitorlazogépek
(R-11 Cimbora), jutott némely haladottabb
névendéknek a szerencse, hogy oktatdjaval
20...30 perces ,,bemutatd” repiilésen csiszol-
hatta tudomanyat.

A lejtd menti kiképzéshez természetesen
rendkiviil jéindulatu repiilégépekre volt sziik-
seg. A Zogling, a Hol’s der Teufel és tarsaik
igen stabilak, a kormanyzasra lustan reagalok
voltak. Erre volt ugyanis sziikség, hogy a ben-
ne Ulo ndévendék hibas mozdulatait még idejé-
ben korrigalhassa, vagy a rossz kormanymoz-
dulatokat ne kovesse azonnal végzetes kovet-
kezmény. Feliileti terhelésiik kicsi volt annak
érdekében, hogy a gumikotél-inditassal vi-
szonylag konnyuszerrel levegdbe emelkedje-
nek, de meriilosebességiik ugyanakkor nagy
(1 m/s vagy efelett) volt, hogy a mar levegdbe
emelkedett iskolagép a ndvendéket, tévelygd
beavatkozasai ellenére is, mielobb visszahozza
a foldre. A gépnek olyan szilardnak kellett
lennie, hogy a novendék ,bakugrasainak”
igénybevételeit elviselje.

Az alapfoku kiképzOgépek vezetés: tulajdon-
sdgar csak a harmincas évek masodik felében
kozelitettek a kivanatoshoz, amikor a német
tervezésii gépekkel szemben egyre nagyobb
teret hoditottak az Aero Ever gépei.

Fontos kdvetelmény volt ebben az idében az
alapfoku kiképzogépek konnyli szét- és dssze-
szerelhetdsége, és sériilések esetén konnyen ja-
vithatésdga. A kiképzogépbdl sok kellett
(1935-ben 78 magyar motor nélkiili reptilégép
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koziil 53 db, 1938-ban 105-bdl 55 db, 1940-
ben 179-b6l 86 db volt alapfoka), ezért az
olesosag alapvetd koévetelmény volt.

A lejté menti kiképzési rendszerben a lom-
ha, nagy meriilosebességt alapfoka kiképzo-
gépek és a nagy terjedtségi, érzékeny korma-
nyu teljesitménygépek kozott sziikség volt egy
atmeneti kategoriara. A magyarorszagi vitorla-
zorepiilés kezdeti éveiben a Hol’s der Teufel, a
Hangwind és a Falke toltotte be ezt a feladatot.
Ezekhez késObb a lényegesen jobb teljesitmé-
nyl, de kormanyzasi tulajdonsagaikban még
nem fejlettebb Grunau Baby és a Wolf csatla-
kozott. 1937-ben megjelent az R-07 Vicsok,
majd az R-08 Pilis, és valt az atmenetet ket
lépcsdben megvalosito egységes tipussa.

2. A sikvidéki kiképzés

Magyarorszagon a csérlévontatdsos inditast az
1935-ben Csermely Karoly alapitotta godolloi
Tkarus repiiloiskolan kisérletezték ki. Ezzel a
sik vidéken is lehetévé valt a motor nélkili
repiilés oktatasa. Modszere eleinte csak az in-
ditas modjaban kiilonbozott a lejtdé mentitdl.
Az elso ,.felszallasok™ a csorlovontatasban is a
kormanyok érzékeléséhez hozzaszoktatd csu-
szasok voltak, és a lejtd menti kiképzésben
megszokott ,,ugrasok™ és néhany masodperces
siklasok itt is hozza tartoztak az alapfoku ki-
képzés elsd lépéseihez. Az egyiiléses gépeben
30 m magasra felvontatott novendék A vizsgat,
majd ezutan 150...200 m magas csorlésbol
B vizsgat tett. A magascsirlés lehetoséget nyuj-
tott a ,,spiralozas”, vagyis a termikus felaram-
lasok korozéssel valo kihasznalasanak elsajati-
tasara is.

A csorlovontatas i kovetelményeket tamasz-
tott a géppel szemben. Mig a lejtd mentén a
hegy magassaga szabta meg az inditas legna-
gyobb magassagat, sik vidéken a csorlokotél
hossza és a repiilogép emelkedési tulajdonsa-
gai hataroztak meg a szabad repiilés kiindulasi
magassagat. A rendelkezésre allo kotélhossz le-
hetd legjobb kihasznalasa érdekében csorlés-
ben a lehetd legnagyobb emelkedbsebességre van
sziilkség. A repiilogéppel szemben tamasztott
kovetelmeények ebbol a szempontbol hasonlo-
ak a kis mertilosebesség kovetelményeihez,
vagyis a nagy felhajtoero—ellenallas arany ked-
vezO ebbdl a szempontbol is. A csekély feliileti
terhelés is elonyos, de ennek szilardsagi szem-
pontok szabnak alsé hatart. Csorlovontatas
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kozben ugyanis a gép — miutan a nagy allasszo-
gh emelkedes kozben a szellokeések €s a rajta
fliggd kotél tdmege €s vonoereje is terheli — az
egyszera siklorepiilésnél nagyobb igénybevé-
teleknek van kitéve.

A jo emelkeddképesség kovetelménye ked-
vezden hat a meriilésebességre is, és ez azzal
az elénnyel jar, hogy a haladottabb novendé-
kek magascsorlésbol hosszabb idot tolthetnek
egy-egy felszallas soran a levegdben.

A csorlovontatasos kiképzés a kormdnyozha-
tosaggal szemben is 1) kovetelmeényeket ta-
masztott. Mig a lejtdé mentén a gép nagy stabi-
litasa és a kormanykitéritésekre valo lassu rea-
galasa volt az elony0s, a csorlovontatas érzéke-
nyebb és hatékonyabb kormanyokat kivant.
Mindezen kovetelményeknek a Zoglingnél 1é-
nyegesen jobban megfelelt az R—-07 Vicsok és
a Tiicsok.

A kiképzési rendszer tovabbfejlesztése
szempontjabdl Tasnadi tett 1939-ben fontos
megallapitasokat. Megallapitotta, hogy a gu-
mikoteles inditasu, lejtd menti kiképzés el-
avult. A nyitott vitorlazogép-tipust csorlévon-
tatasos kiképzésben teljesen ki lehet kiiszobol-
ni. Utalt arra, hogy kiilfoldon, egyes helyeken
kétkormanyos kiképzest folytatnak csorlésbol
a motoros reptilés mintajara. Miutan a termi-
kus felaramlasok kihasznalasaval a C vizsga
teljesitése nem konny(, és a novendékek a sik
vidéken mar ennek megszerzése elott is ele-
gendd replilogép-vezetési gyakorlatra tehet-
nek szert, B vizsga utan replilégép-vontatasos
kiképzeésiik is megkezdhetd. Ennek érdekében
azonban ,,...szlikség van egy keétiiléses gepre,
egymas mogotti tilésekkel olyan megoldasban,
hogy a novendéknek minden szempontbol az
az érzése, mintha egyiilésest repiilne. Alkal-
mazasa a repiilési hibak kijavitasat vagy repii-
lési mozzanatok bemutatasat teszi lehetove.
Legnagyobb fontossaga abban rejlik, hogy sik-
foldi kiképzésnél motoros vontatast lehet ok-
tatni vele B-vizsgasoknak” [23]. Ezek a gondo-
latok vezettek az R-11 Cimbora ketiiléses gép
megalkotasahoz.

3. A kétkormanyos kiképzés

A motor nélkiili repiilés kétkormanyos géppel
valo oktatasanak gondolata mar az 1920-as
években felmeriilt. A Rhon—Rossitten Tarsa-
sdg (Németorszag) kisérletezett a lejté mentén
kezdo repililonovendékek kétiiléses géppel valo



oktatasaval, azonban megallapitottak, hogy ez
— a korabeli kezdetleges gépek gyenge teljesit-
meényei miatt — csak erds szélben lehetséges,
ezért egyelore megoldhatatlan. A gondolat ez-
zel — ngy tinik — hosszu ideig feledésbe me-
riilt, és Magyarorszagra csak annak a hire ju-
tott el, hogy kiilfoldon a haladottabb novende-
kek repiilési készségét keétiiléses, kétkorma-
nyos vitorlazogeéppel (1934: Grunau 8; 1935:
Kranich; 1937. G 4 stb.) ellenodrzik. A felsza-
badulas utan megismert néhany szovjet, motor
nélkiili kétiiléses replilogéptipus kialakitasabol
(US-5, Sz—10) azonban arra kovetkeztethe-
tiink, hogy a Szovjetunioban az 1930-as évek
masodik felében legalabbis kisérleteztek a két-
kormanyos kiképzéssel [24].

Magyarorszagon az elsé kétiiléses, motor
nelkiili repilogep 1940-ben jelent meg s vele
egyutt a kétkormanyos kiképzés gondolata is
felvetddott. Elonyei ismertek voltak, de ki kel-
lett alakitani a modszert és meg kellett hata-
rozni az alkalmazando gépekkel szemben ta-
masztando kovetelményeket [25].

A felszabadulas utan egységes szervezeti ke-
retek kozott tovabbfejlédd vitorlazorepiilés
koriilményei tették lehetéve a sikvidéki, csor-
l6vontatasos kiképzésre valo altalanos attérest.
A kétkormanyos géppel szemben tamasztando
kovetelmények egyszeriinek tlntek.

1. Csorlésben emelkedjen jol, hogy a lekap-
csolas utan lehetéleg nagy kiindulasi magas-
sagbol, minél hosszabb idd dlljon rendelkezésre
a gép vezetést fogasainak bemutatdsdara, gyakor-
lasara.

2. Repiilési tulajdonsagai legyenek kedvezo-
ek és hasonloak a kétkormanyos gép utani,
egyediil repiilésre alkalmazottéhoz.

3. Repilés kozben az oktatd és novendéke
kozott kozvetlen kapcesolat legyen fenntarthato.

Az OMRE egyik vitorlazorepiilo-iskolajan
1948-ban megkezdodtek az 0j kikepzési rend-
szer probai. A novendék Cimbora gépen 30
felszallast végzett oktatoval, majd ezt elsd
egyediil repiilésként 30 méter magassagu csor-
lésbol, Vicsokkel végrehajtott A vizsga kovet-
te. Ezutan magascsorlésbol kovetkezett negy-
ot felszallas egyediil, majd az 6t B-vizsga-fel-
adat. Megallapitottak, hogy a kétkormanyos
kiképzés gyors, gazdasdgos, és az egykorma-
nyosnal wveszélytelenebb. A novendék kétkor-
manyos gépben konnyebben legyozi gatlasait,
mint az egykormanyos kiképzés soran. Az ok-
tatoval vald kozvetlen kapcsolattartas miatt

konnyen sajatitja el a kormanyok harmonikus
hasznalatat, s a repiilésben valo elérehaladasa
kozvetleniil figyelemmel kovethetd. Nagy elo-
nye még e kiképzeési rendszernek, hogy alkal-
mazasaval valamennyi repuloklub szamara
egyseges modszer alakithato ki [26]. Az elo-
nyok mellett gondot okozott, hogy a novendék
elsd egyediil repiiléseit nem a megszokott két-
kormanyos géppel végzi, s felmeriilt 0jbol a —
mar a lejtd menti kiképzeés idejében is kisérto —
igény a dugdéhuzébiztos alapfoku gépre.

Az egységes modszer szerinti kiképzés az
OMRE 1948. évi repiilogép-tervezési palyaza-
tan elsé dijat nyert, egymas melletti tilésq,
R-15 Komaval kezdddott el. Uzembe allitasuk
utan a géptorések szama jelentdsen csokkent
[27]. A késObbi évek folyaman vitorlazorepii-
16k ezreit képezték ki Komdval, eredménye-
sen. Az egymas mogotti uléselrendezés hivei-
nek kezdeményezésére azonban a Magyar Re-
puld Szovetség 1950. oktober 12-15. kozott
ankeétot rendezett a vitorlazo repiilogépek ido-
szerl kérdéseinek, koztiik a kétkormanyos ki-
képzdgép idealis kialakitasanak megvitatasara.
Az ankéton nem hangzott el egyik oldalrol sem
a tovabbi vitdk megszintetésére alkalmas,
meggy0z0 érv, sot a segédmotoros géppel valo
kiképzés gondolata is felmeriilt. Veégiil is az
egymas mogotti  tiléselrendezésii  kikepzOgep
megvalositasara hoztak hatarozatot.

Italanos volt az a vélemeény, hogy tulsago-
san sok géptipus van hasznalatban. A kétkor-
manyos kiképzés lehetoveé, sot szlikségessé te-
szi a tipusok szamanak csokkentéset és a hasz-
nalatba kertil0 tipusok tulajdonsagainak Gssze-
hangolasat. A vélemények szerint a kovetkezo
géptipusok alkalmazasa indokolt:

a) kétiiléses kiképzdgép, amely egyiiléses
gyakorlo repiilésekre is alkalmas,

b) egyiiléses, a Pilisnél jobb teljesitmény,

¢) teljesitménygép, amely komolyabb ered-
menyek elérésére alkalmas,

d) miirepiildgép, amelynek a kiképzés rend-
szerében val6 alkalmazasa hozzajarul a vitorla-
zoreplilok gepvezetési készségének tovabbi fo-
kozasahoz.

A kétkormanyos kiképzés egyik érzékeny
pontja az elsé egyediil repiilés és az egyliléses
gepre valo atképzes. Jollehet, a motoros repi-
lésben sok évtizedes tapasztalattal rendelkez-
tek mar abban, hogy a novendék ugyanazzal a
géppel végzi elsd, majd késdbbi egyediili fel-
szallasait, amellyel alapkiképzését megkezdte,
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az 1954-ben kihozott Z-03 Ifjusdg erre nem
volt alkalmas.

Uj tapasztalat volt viszont, hogy a kétkor-
manyos kiképzeésre valo attérés kovetkeztében
a gepek felszallasszama rendkiviil megnott.
(Az Osszes felszallasok 459 -at a kétkormanyos
kiképzogépek hajtottak végre.) A vitorlazo re-
plildégépek korabban sohasem voltak ilyen in-
tenziv igénybevételnek kitéve, s ez az 0j kikép-
zési rendszerrel egylitt jard jelenség hivta fel
a figyelmet a gépek anyagdanak kifaradasara.
gyakorol jelentds hatast a kétkormanyos gépek
¢lettartamara, de a leszdlldsok szdama dontd
fontossagu. Miutan a repulogép-vezetés leg-
kényesebb szakasza a leszallas, a biztonsagos
repulogépvezetdk kiképzésére torekvo folya-
matban a fel-, ill. leszallasok szama nem csok-
kenthetd. A lehetséges megoldas a vitorlazo-
gép leszallasakor a tomegerdkbiol ébredd igény-
bevételek nagysagdanak csokkentése. A kifaradasi

¢lettartam tehat a kiképzogép folder érési sebes-
ségének és tomegének csokkentésével novelhetd
meg eredményesen.

A kiképzorepiilésben sziikséges fel- és le-
szallasok nagy szama és a kiképzégépnek a
kifaradasi élettartam szempontjabol sziikség-
szertien kis tomege az alkalmazhato inditasi
modok koziil — egyéb szempontokat is figye-
lembe véve — a kétkormanyos kiképzési rend-
szerben a csorlévontatast teszi leggazdasago-
sabba.

Az 1960-as évek végén az R-26S8 (Gobé valtotta le
elédeit. Altalanos elrendezése az oktatd és a ndven-
dék szamara talan valamennyi hasonlo feladata gép
koziil a legkedvezobb oktatasi koriilményeket nyuajt-
ja, és biztonsagos repiilési tulajdonsagaival alkal-
masnak bizonyult arra, hogy a vitorlazorepiilo-
novendék alapfoki kiképzését kivetden az eziistko-
szorus teljesitményjelvény megszerzéséig bezarolag,
valamennyi repiilési feladatot egyazon tipusi géppel
végezze.

A légralkalmassagi elbirasok fejlodése

A repiilogépek kialakitasara hatast gyakorlo
szamos tényezd kozott fontos helyet foglalnak
el a repiilés biztonsagat szolgald légialkalmas-
sdgi eldirasok.

Magyarorszagon — feltehetden az elso vilag-
habora idején jelentds albertfalvai és aszodi
repiilégépgyartas orokségeképpen — mar a vi-
torlazorepiilést megel6zd idékben rendelet
szabalyozta a légijarmivek légialkalmassaga-
nak megallapitasaval kapcsolatos eljdrdst.®
A replilés biztonsagat fokozo épitési elbirdsok
létrehozasat a Magyar Aero Szovetség szaktu-
domanyi bizottsaganak 1926 majusaban Gssze-
hivott értekezletén szorgalmaztak. Az ott 1ét-
rehozott munkabizottsag (tagjai k6zott ott volt
Melczer Tibor miegyetemi tanar, Oravetz
Béla, Rotter Lajos és Lampich Arpad repiild-
géptervezO is) mar egy honappal késobb elo-
terjesztette javaslatat, amelyben a kor korul-
meényeit jellemezve megallapitottak azt is,
hogy ,,...az aviatika azért van olyan sulyos
helyzetben, mert nem tortént meg Magyaror-
szagon a meérnokség bevonasa...”

846.402/1923 K. M. sz. rendelet
* Rotter Lajos szakmai hagyatéka. Kozl. Maz.
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Egy rendelkezés'® a Leégiigyi Hivatal hatas-
korében rogziti a légijarmuvek légialkalmassa-
ganak rendjét, az azonban mar 1929-ben fel-
kérte a Magyar Aero Szovetséget a siklo és
vitorlazo replilogépek ellendrzésére. A rovide-
sen megjelent szabalyok [28] értelmében az 6n-
allo (eredeti) tervek alapjan késziilt gépek aero-
dinamikai és szilardsdgi kialakitdsdt a MAeSz
miuszaki bizottsaga (elnoke Melczer Tibor
egyetemi tandr, tagjai Jalsovicky Sandor, Rot-
ter Lajos, Szentkiralyi Akos, Papay Ignac,
Stadler Sandor, Weninger Laszld) vizsgalta
felil. Az épités ellendrzésér, tovabba a gépek
iddszakos feliilvizsgdlatrar felkért szakértok (fo-
ként Banhidi Antal, Rubik Erné, Janka Zoltan
és Rotter Lajos) lattak el. Bevalt, vagyis mar
korabban is épitett tipus esetében az ellenorzés
csak a méretazonossagra, tovabba a muszaki
kivitel és a beépitett anyagok megfeleloségére
terjedt ki. Az alkalmassdgi bizonyitvdnyt
a MAeSz ellendreinek feliilvizsgalata alapjan
a Légligyi Hivatal adta ki. A tervezdk, épitdk
és ellendrok munkajat egyarant megkonnyitet-

10 66.000/1929 K. M. sz. rendelet



te, hogy a motorosrepiilogép-gyartasbol ekkor
mar rendelkezésre alltak az RA (Repild
Anyag) épitési anyagok elbirasai.

Egy 1932-ben hozott intézkedés elrendelte
a motor nélkili repililogépek nyilvantartasba
vetelét. Lajstromozdsi jeliiket a gydridst szam-
mal azonosan hatarozta meg. A4 beti a siklogé-
peket (pl. Zigling), B a gvakorlogépeket (Hol’s
der Teufel, Hangwind stb.),C pedig a teljesit-
ménygépeket (Professor, Gyingyds 33, Kara-
kdn stb.) jelentette. A kotdjel utani két elso
szamjegy a geptulajdonos egyesiiletnek az ala-
kulas idérendjében meghatarozott sorszamat,
a két utolso szamjegy pedig azt jelezte, hogy az
illet6 egyesiiletnek az adott tipusbol hanyadik
gépérdl van szo. A B—0301 épitési szam, ill.
lajstromjel tehat azt jelentette, hogy a gyakor-
logép (B) a MAV S. E. (03) tulajdona, s az
adott tipusbol az egyesiilet elsd gépe (01).
A HA nemzeti jelbdl és négy arab szambol
allé — ma is hasznalatos — lajstromjelet 1939-
ben vezették be az oldalkormanyra felfestendd
nemzeti szinekkel egyiitt.

A magyar repiilés fejlodése szempontjabol
fontos lépés volt a MAeSz altal 1933. novem-
ber 17-én megrendezett Aviatikai Kongresz-
szus. Ez alkalommal dr. Anderlik Elod mi-
egvetemi tanar, Banhidi Antal és Rotter Lajos
eloterjesztést tett a kormany részére, amely a
magyar repiiléssel kapcsolatos tudomanyos és
kisérleti tevékenység elomozditasat, valamint
az aviatikai ipar fejlesztését szorgalmazta. Fel-
kérték a kormanyt egy aerodinamikai laboraté-
rium mielobbi létesitésére, amely nélkiil a to-
vabbfejlodés elképzelhetetlen, tovabba intéz-
kedjen a mar korabban tervezett ,,aerotanszék”
felallitasarol a Muegyetemen. Az aviatikal
ipar fejlesztésére is kértek intézkedést, hogy a
repiilogépek irant megnyilvanulo kereslet
.. .-foként magyar munkaval legyen kielégit-
hetd”. A felterjesztés egy tovabbi pontja koz-
ponti, motor neélkiili repiilotelep és javitoma-
hely létesitését kérte a MAeSz szamara.

A magyar repilés fejlesztésének alapvetd
felteteleit Osszefoglalo felterjesztésnek azon-
ban egyeldre nem volt foganatja. Az anyagiak
hianyan és a hatdésagok meg nem értésén a
legnagyobb erofeszités sem volt képes keresz-
tiiltérni. A hatésagok nemtorédomsége miatt
lassan mar a meglevd vitorlazogépek is ka-
tasztrofalis allapotba jutottak.!

1 Ezermester—Repiilés-Haladas. 1935, jan. sz.

Az 1930-as évek elso felében kiilféldon mar
megjelentek a vitorlazo repiilogépek szilardsdagt
eléirasai [29], [30]. Magyarorszagra az 1934,
évi német BVS eldiras [31] jutott el. A vitorla-
z0 replilogépeken alkalmazhato anyagok kéve-
telményei, technologiai elOirasok és a repilo-
gép kialakitasara vonatkozo szabalyok mellett
a szilardsagi méretezésben mindossze két rer-
helési csoportor kiilonboztetett meg. 1. csoport:
felvétel n=6 toro terhelési tobbessel, csliroki-
térités és zuhanoreplilés esete. 2. csoport: fel-
vétel n=28 tord terhelési tobbessel, s az el6zo-
kon kivil haton felvétel n=4 t6rd terhelési
tobbessel. (Az eldiras érdekessége, hogy biz-
tonsagi tényez0 alkalmazasa helyett a tord6 ter-
helési tobbest hatarozza meg.)

A Légiigyi Hivatal (LUH) 1939-ben adta ki
ujabb, ,,Ideiglenes utasitas a motor nélkiili gé-
pek épitésére, épitési ellendrzésére, lizemi ki-
probalasara és utolagos feliilvizsgélatara” c.
szabalyzatat.!?

Lényeges valtozas volt, hogy az ellenorzés és
feliilvizsgalat feladatat a M AeSz hataskorebol
a LUH magahoz vonta. Epitési eldirasként
tovabbra is a BVS-t alkalmaztak.

Itt emlitjiik meg, hogy 1942-1944. kozott a
vitorlazo repiilogépek tipusvizsgdlataban a fel-
katonai Repiild Kisérleti Intézet is szerephez
jutott.

A BVS Gjabb, tovabbfejlesztett kiadasai mar
négy terhelési csoportot kiilonboztettek meg,
bevezették a biztonsdgi tényezdt, s a korabbi-
aknal sokoldalubban hataroztik meg a légi és
foldi terhelési esetek meéretezési kovetelmeé-
nyeit.

A magyar repiilés fejlodési lehetOsége szem-
pontjabol is rendkiviil nagy jelentdsegli volt,
hogy 1937-ben végre dr. Abody (Anderlik)
El6d egyetemi tanar vezetésével a Miegyete-
men megalakult az Aerodinamika Tanszék, és
megépiilt a két szélcsatorna. A tanszék munka-
tarsainak bekapcsolddasa a vitorlazd repiilés
tudomanyos kérdéseinek muivelésebe a felsza-
badulas utan, az onallo Repiilogépek Tanszék
megalakulasaval valt teljessé. Munkatarsai a
Sportarutermeld Vallalat, az OMRE, majd az
MRSZ, ill. MHSZ felkérésére az uj tipusu
vitorlazogépek tipusvizsgalataban mukodtek
kozre. A BME Repiilogépek Tanszéke kiilo-
nosen fontos tudomanyos tevékenységet foly-
tatott a repiil0gép-szerkezetek szildrdsdgi és

12 A [égiigyi Hivatal 159.650/1e.V.~1939 sz. rendelkezése

31



kifdradast tulajdonsagainak kisérletekkel vald
meghatarozasa terén. E munkakat Racz Ele-
mér tanszékvezetd egyetemi tanar iranyitasa-
val a tanszék munkatarsai, foként Eory Huba,
Hathazi Daniel, Gedeon Jozsef és Steiger Ist-
van végezték. Racz Elemér, Samu Béla, Gru-
ber Jozsef, Blaho Miklos, Petur Alajos egyete-
mi tankonyvei [32], [33], [34], [35], [36] pedig
a repiilogépek tervezésének tudomanyos alap-
jait tartalmazo magyar nyelva szakirodalmat
teremtették meg.

A BVS egymas utan kovetkezo kiadasai Ma-
gyarorszagon 1959-ig voltak érvényben, ami-
kor a Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium
Légligyi Foigazgatosaga a BME Repiilogepek
Tanszékeével egylittmikodve létrehozta a ma-
gyar szilardsdgi eléirasokat (VSZE 1959, [37]).
Az eldiras a vitorlazo repililogépeket igénybevé-
teliik szerint négy osztalyba sorolta:

1. Kis igénybevétel — nyugodt idGben, 4 m/s
széllokesig alapfoku kiképzésre hasznalhato
gépek.

2. Kozepes igénybevétel — altalanos haszna-
latra, legalabb +10 m/s széllokésre mérete-
zendo gépek. A repiilogép-vontatasra valo mé-
retezés kotelezd. Egyszeri murepiilés (buk-
fenc, bukoforduld, dugohuzo) engedélyezhetd.

3. Nagy igénybevétel — mirepiilésre és ha-
sonld, nagy terheléssel jard feladatra szolgalo
gépek, Viharfelhoben valé repiilésre valo al-
kalmassag esetén + 30 m/s széllokésre mérete-
zendok.

K. Kiilonleges igénybeuvételi csoport — ide azo-
kat a gépeket kell sorolni, amelyek az el6zd
csoportok valamelyikébe szerkezeti kialakita-
suk vagy kiilonleges felhasznalasi céljuk miatt
nem sorolhatok.

A vitorlazo repiilogépek rendeltetés szerinti
osztalyai:

Iskolagép — kezdd novendékek kiképzésére
(1. igénybevételi csoport).

Gyakorlogép — a kezd6fok utani tovabbkép-
zésre, ill. gyakorlatban tartasra hasznalatos.
Legalabb a 2. igénybevételi csoport kovetel-
ményei szerint meéretezendd. Repiilogép-
vontatasra valo méretezés kotelezo, a felhore-
piilés engedélyezése ajanlatos.

Teljesitménygép — legalabb a 2. igénybevételi
csoport szerint kell méretezni.

Miirepiildgép — elsdsorban mirepiilésre szol-
gal, a 3. vagy a K igénybevételi csoport kove-
telményei szerint kell méretezni.

Kiilonleges vagy kisérleti gép — a szokasostol
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14. dbra. Vitorlazé repiildgépek legfontosabb
terhelési esetei a VSZE 1959 szerint [37]
A felvétel nagy allasszoggel; B felvétel kis allasszoggel;
C zuhanorepiilés; D felvétel haton, kis allassziggel;
E felvétel haton, nagy llasszoggel

eltéréen is méretezhetd a hatdsag beleegyezé-
sével.

Az elOiras igen szigoru iizemeltetési kovetel-
ményeket tartalmazott. Az egyszert felhore-
piilhetdség kovetelményként eldirta, hogy a
gepet legalabb a 2. igénybeveételi csoportra kell
méretezni. Nyitott zuhanoféklappal tartos zu-
hanasban az eloirt sebességet semmiképpen
sem lépheti tul, és a féklapot eddig a sebességig
mukddtetni kell tudni. A szokasos mozdula-
tokkal dugohuzoba kell tudni vinni és abbol
ugyanigy biztonsagosan kivenni. A viharfel-
hében valo repiilés eldiranyzasa esetén az elo-
iras — az el6zOkon tulmenden — a +30 m/s
széllokésre valo méretezést és a villamcsapas
ellen vald védelmet is megkivanta.

A VSZE 1959 a repiilogép szerkezetének me-
revségével kapcsolatos kovetelményeket is tar-
talmazott. A BVS-sel kapcsolatban mar meg-
szokott modon kiilonféle terhelési esetekben
hatarozta meg a repiilés egyes fazisaiban felle-
pO, mértékado terhelések meghatarozasanak
paramétereit és minimalis kovetelményeit. Az
eldiras részletes ismertetése helyett az igény-
bevételi csoportok alapterhelési eseteinek ko-
vetelményeit a 14. abra jellemazi.



A KPM Légligyi Foigazgatosaga a VSZE
1959-cel Osszefiiggésben szabalyozta az uj ti-
pusu és a sorozatban gyartott reptilogépek re-
pilési tulajdonsagainak és szilardsaganak el-
lenorzését célzd berepiilések kivetelményeit és
modszereit is [38]. Az 1960-as évektol kezdo-
dden a vitorlazorepiilés miiszaki-tudomanyos
nemzetkdzi szervezetében (OSTIV) torekveés

nyilvanult meg az orszagok eltér6 tartalmu
légialkalmassagi kovetelményeinek egységesi-
tésére. Eredményeként létrehoztak a vitorlazd
replilogépek OSTIV légialkalmassagi kivetel-
ményeit [39]. A legutobbi tervezési magyar
vitorlazé repiilogépekkel kapcsolatban a
VSZE 1959 mellett ezt is figyelembe vették.

Tervezést palyazatok

Az 1922-bol fennmaradt elsd6 magyar vitorla-
zorepiilogép-tervet a Kereskedelmi Miniszté-
rium Leégikozlekedési Szakosztalya altal kiirt
palyazatra nyudjtotta be Rotter Lajos és Agotay
Istvan (1. az 1. abrat). A kovetkez0 palyazati
felhivas masfél evtizedig varatott magara, de
azt kovetden tobb izben is a tervezési palyaza-
tok szabtak meg a magyar vitorlazo repiiloge-
pek fejlodésének iranyat.

A kilfoldi eredet(i vitorlazo-repiilogepek-
nek a magyar vitorlazorepiilésbol valo kiszori-
tasa és helyettiik magyar tervezésii és épitésii
gépek létrehozdsanak eldsegitése volt a célja a
Miegyetemi Sportrepiilé Egyesiilet 1938, évi
palyazatanak. A gyakorlo és teljesitményvitor-
lazogép-kategoriaban az elsd dijat Bollmann
Béla B.I jeligéjt palyazata nyerte. A masodik
és a harmadik dijat nem adtak ki. Rubik Erndé
a Kassa és a Mdtra jeligéju palyazat tervezdje
kiilon jutalmat kapott. A palyazat, amelynek
dokumentumai az idok folyaman elkallodtak,
veégiil nem érte el kitGzott céljat, mert a be-
nyudjtott tervek egyikét sem valositottak meg.

Az 1938. év a vitorlazoé repiilogépek egyete-
mes fejlodése szempontjabdl is hozott fontos
esemeényt. A nemzetkozi vitorlazorepiils-
korokben mar régen tervezték a vitorlazorepii-
lésnek az olimpiai sportok kozé valo felvéteté-
sét (ezzel kapcsolatos a legnagyobb hirnévre
szert tett magyar vitorlazogép, a Nemere létre-
jotte), s ezt a gondolatot most ismét feleleveni-
tettek. Miutan alapvetd sportkiovetelmeény,
hogy a résztvevok azonos feltételekkel és lehe-
toséggel alljanak rajthoz, az FAI egységes gépti-
pus létrehozasat hatarozta el. Megvalositasara
az orszagok palyazhattak. Az 1938. junius 24-
én Bernben megtartott lilésen az egységes
olimpiai tipus muszaki kovetelményeit is meg-

3 Magyar vitorldzo repiilégépek

hataroztak [40]. Az el6irt minoségli anyagok-
bol készitett 14,5...16,00 m kozotti terjedtségi
gépnek meghatarozott repiilési tulajdonsagok-
kal, és zuhanoféklappal kellett rendelkeznie.
Az eldiras — akkoriban meg szokatlanul nagy -
sulyt helyezett a szilard szerkezet kialakitasara.
A legfontosabb méretezési kovetelmények a
kovetkezok voltak:

1. Felrantas nagy adllasszoggel legalabb
170 km/h siklosebességbdl, ¢y max=1,5 felhaj-
toerd-tényezovel. Eldirt terhelési tobbes n=S5.

2. Felvétel haton nagy dllasszoggel, ¢y min=
= — 0,4 felhajtéerd-tényezovel. Eldirt terhelé-
si tobbes n=2,75.

3. Zuhands féklap nélkiil 220 km/h sebesség-
gel. A szarny légerdk hatasara létrejovo elcsa-
varodasa ekozben legfeljebb 4° lehet.

4. A gepet 100 km/h siklosebességgel =10
m/s sebesség fiiggdleges széllikésre is méretez-
ni kell.

5. A mértékado toréterhelést 285 km/h siklo-
sebességgel kell elballitani.

6. Az eléirt biztonsdgi tényezs minden terhe-
lési esetre nézve j=2.

Az orszagok repiil0szovetségei altal beneve-
zett gépek koziil 1939 februarjaban a sezzei
repiilotéren (Roma) nemzetkozi bizottsag va-
lasztotta ki az egységes olimpiai vitorldzigép-
tipust. A bizottsag elnoke W. Georgii, tagjai
B. S. Shenstone (angol), Carlier (francia), Van
der Maas (holland), Stepniewsky (lengyel),
H. Kensche (német) és Simone (olasz) voltak.
Az Osszehasonlitd repiiléseket E. Nessler
(francia), Szukiewicz (lengyel), Rotter L. (ma-
gyar), O. Briautigam (német), Montelli (olasz)
es Schreiber (svajci) mérnok-pilotak végezték.
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Ot gépet neveztek be: Orlik (lengyel, terve-
z0 A. Kocjan), AL3 és Pelicano (olasz, tervezd
Venturini és Petrelli, ill. C. Silva), Meise és
Merle (német, tervezd H. Jacobs, ill.
K. Schmidt). A biralatok soran az eloirt felté-
telek teljesitését foldon és levegdben egyarant
ellenorizték. ,,Négy évvel ezelott [ezekhez] ha-
sonld szilairdsagii gép még elképzelhetetlen
volt” — irja Rotter beszamolojaban'3®. A szoros
kiizdelembdl a Meise keriilt ki gyoztesként
(ezért Olympia—Meise) az Orlik elott, A sezzei
eredmény ezzel olyan repiilogép-tervezesi
iranyzatot jelolt ki, amely nem csak a Meisét
allitotta példaképiil szamos vitorlazé repiilo-
gép tervezdje elé, hanem egyuttal a teljesit-
ménygépek kategorizalasanak alapjait is meg-
vetette, s alapjat képezte az FAI késobbi don-
tésének, amellyel a 15 méter terjedtség, stan-
dard osztalyt létrehozta.

A kovetkez0O, magyar tervezési palyazatot a
MAeSz 1943-ban irta ki négy kategoriaban:
1. Lejto menti iskolazasra alkalmas, egyszeme-
lyes motor nélkiili iskolagép. 2. Egyszemélyes
murepilé vitorlazogép. 3. Egyszemélyes,
nagyteljesitményt vitorlazogép. 4. Motoros
vontatogép. A palyazat eredménytelen ma-
radt.

A kovetkezd, mar a felszabadulas utani pa-
lyazatok kozos jellemzoje, hogy a benyujtott
tervek elbiralasa utan a kivalasztott tipusokat
meg is épitették.

Az OMRE 1948-ban kiirt repiillogép-terve-
zési palyazatanak kategoriai és nyertesei:

1. Alapfokii, egyiiléses iskolagép csorld rend-
szeri kiképzésre. Az elsé dijat Rubik Ernd

13 Rotter L.: Az olimpiai egységes vitorlazogéptipus kiva-
lasztasa Sezzében. M. Sz. 1930 sz. 29-34. p.
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15. dbra. Palyazati terv részlete
\J (Jereb G.=Toldi ].: Békegalamb, 1950)

Lepke gépe, a masodik dijat Kemény Sandor
Sells jeligéji palyamiive nyerte. Lampich Ar-
pad Szitakiors, Pap Marton 1848 és Nagy Hu-
g6-Bansagi Tibor Bene jeligéji palyazata ju-
talmat kapott.

2. Alapfoku, kétkormanyos, egymds melletti
tiléselrendezésii kiképzbgép, csorloinditasra. Az
elso dijat Rubik Erndé Koma gépe, a masodik
dijat Nagy Hugod Nddi jeligéjii palyamive
nyerte.

A Magyar Repiild Szovetség 1950. évi repii-
16gép-tervezési palyazatara 29 palyamiivet
nyujtottak be. Fontos jelenség volt, hogy a
»Szakma veteranjai” mellett két-harom fos
munkakozosségekben fiatalok is indultak.
mellett a kétiiléses kiképzogép tiléseinek legked-
vezdbb elhelyezése foglalkoztatta (15. abra).

Kategoriak és dijnyertesek:

1. Egymds mogotti tiléselrendezésii, kétiiléses,
alapfokii kiképzdgép csorlo- és repulogép-von-
tatasos inditasra. Az elsd dijat Zsebd Ferenc
Ifjusdg, a masodik dijat Rubik Erné Pajtds, a
harmadik dijat pedig Pap Marton és Mezo
Gyorgy Dézsa jeligéjt palyamGve nyerte.

2. Egviiléses, a kétkormanyos géppel végzett
alapkiképzést kovetd egyediil reptilésekre al-
kalmas gép. Az elso dijat Rubik Erné Hajrd,
a masodik dijat Pap Marton és Mez6 Gyorgy
Tancsics, Burodics Imre Eldre jeligéjli terve
pedig a harmadik dijat nyerte. (Ezt a palyaza-
tot kovetGen a dijnyertes gépek koziil csak az
Ifjusagot épitették meg, és a kovetkezd évek-
ben két valtozatban keriilt sorozatgyartasra.)

A Pestvideki Geépgyar (PG) 1965-ben stan-
dardkategoriaju, elore gyartott elemekbol,
amator koriilmények kozott, ,.epitdszekrény-
szerlien” megépithetd, kozepes teljesitményi,
egyiiléses gép, valamint korlatozatlan terjedt-



ségll teljesitménygép tervezésére irt ki palya-
zatot. Mindossze ot palyazat érkezett be, ezért
a dijaknak csak egy részét adtak ki. Dijat nyert
Bané Imre-Kovacs Gyula-Simo Willy BKS
jeligéja és a PG Esztergomi Gyaregysegének
tervezocsoportja (Banoé Imre, Bende Lajos,
Kesselyak Mihaly, Kerekes Pal, Magyar Ba-
lint, Major Ferenc, Papp Gyorgy, Simé Willy,

3=

Teknyds Lajos) altal benyujtott EV-1X jel-
igéja, végiil Kesselyak Mihaly KM 200 Szeged
jeligéj palyamive. Igen érdekes volt Gedeon
Jozsef és Elterné Gombkoté Edit Kécsag jel-
igéju terve, ahol a gép torzsét az ellenallas
csokkentése érdekében egy Karman Tédortol
szarmaz0d modszer felhasznalasaval alakitot-
tak ki.
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Magvyar vitorlazo repiilégépek







Gyongyos 33

egyiiléses
teljesitmény-vitorldazogép

Tervezte: Fanka Zoltan.
Epiilt ¢ MOVE Matravidéki Repiilé Osztalydanak miihelyében, Gyongydson.

Az elsdként levegbbe emelkedett magyar tervezési
vitorlazo repiildgép létrejotte szorosan Osszefligg a
gyongyosi vitorlazorepiilés kezdeteivel. Az 1931
februarjaban megalakult egyesiiletben — amely Far-
kas-hegy mellett az Gttor6 vitorlazorepiilok fellegva-
ra volt — szerencsésen talalkozott 6ssze Janka Zoltan
miiszaki vezetd alkotasvagya, az egyesiilet tagjainak
lelkesedése és vallalkozokedve, valamint a Molnar
Arpad vezette mithely vitorlazo repiilégépek épité-
sében szerzett gyakorlata.

Az egyesiiletek miihelyeiben ebben az idében a
német tervek alapjan épitett gépekrodl altalanos volt
a vélemény, hogy szerkezetiik tulsagosan bonyolult
és elkészitésiik koltséges. Janka tehat a hazai leheto-
ségeknek és kovetelményeknek jobban megfeleld
gép tervezését kezdte el. Az 1j, magyar tervezésl
gép épitésének koltségeit Gydngyds varos tarsadal-
ma gy{jtés utjan teremtette eld. Epitésében Molnéar

pad iranyitasaval az egyestileti tagok, kiilonosen
Rabel Jozsef, Szabé Gyula és Nemecz Pal vettek
részt [41].

Az 0j gép tervezésekor Janka eldtt nem egy min-
den korabbival vetekedd, nagyteljesitményi gép
megalkotasa lebegett, hanem az egyesiileti miihe-
lyekben lehetdleg olcson eldallithatod tipusé, amely
azért a Professorral is felveszi a versenyt.

A Professornak a Gyongyos 33-ra gyakorolt hatasa
letagadhatatlan, ezért sziikségesnek latszik rovid is-
mertetése. A korabeli motor nélkiili gépeket a lejtd
menti repiilés kivanalmainak megfelelden alakitot-
tak ki. A legfébb szempont a minél kisebb szélsebes-
ségek kihasznalasa érdekében a csekély meriildse-
besség volt. Feliileti terhelésiik mindGssze 10...12
kg/m? volt. Az 1928-ban tervezett Professor volt az
elsd nagyobb terjedtségii, mar teljesitményeivel is
kiemelkedd gép. Hirnevét az elsé 100 km-nél na-
gyobb tavrepiilés (R. Kronfeld, 1929) adta. A 16,1
m terjedtségl szarny V duccal merevitett, kétrészes,
egyfotartos. A torzs hatszog keresztmetszetii. Siklo-
szama 21,5 volt.

Természetesnek tiinik, hogy Janka — miutan az
akkori politikai viszonyok kozott Magyarorszagon a
német vitorlazogépeken kiviil mas kiilfoldi példakat
nem ismertek — az elsd magyar vitorlazogép terveze-

sekor az egyik legjobbnak ismert kiilféldi gép egyes
megoldasait is alkalmazta.

A matrafiiredi mulatd tagas tanctermében épiilt
gép 1933. junius 4-én késziilt el, és a Gydngyds 33
nevet kapta. Gyartasi szama és lajstromjele egyarant
C—-0501 volt. Els6 repiilésére junius 11-én kertilt sor.
A tervezd ,felavatd ugrasa” utan Molnar Arpéd
mintegy 3 m/s sebességh szélben a Pipis-hegy 50 m
magas, enyhe déli lejtésti oldalarol tobb forduloval
tarkitott, haromperces siklorepiilést hajtott végre.
A géphez Gyongyoson nagy reményeket fliztek: ,,A
szakemberek. ..azt varjak, hogy 1500 méteres ma-
gassagig jutnak fel vele.” (Osszehasonlitasul emlit-
jik, hogy ekkor a magassagi vilagrekord 2600 m
volt). A nagy varakozast Molnar junius 25-i repiilese
igazolta. 6...10 m/s sebességli D-DNy-i szélben
végzett S Ora 43 perces vitorlazorepiilése soran a
kiindulasi pont felett elért 1140 m magassagaval 0j
magyar rekordot allitott fel. Junius 27-én aztan a
Sar-hegy nyugati lejtdje eldtt 6...10 m/s sebességii
szélben 10 ora 7 percig — az utolsé orat joforman
szélcsondben — vitorlazva Molnar a Gydngyds 33
nevéhez flizte a magyar idotartamrekordot is.

A Gydngyds 33 utan két honappal elkésziilt Rotter
Lajos Karakdnja is, amely a rekordokat tovabb fo-
kozta. Molnar 1934, junius 30-an a Gydngyds 33-mal
Gyongyos—Tiszadorogma utvonalon végzett 64 km-
es tavrepiilése ezért mar nem szamitott rekordnak,
»csak” a 49, nemzetkdzi sorszamu (Magyarorszagon
a masodik) ezlistkoszorus teljesitményjelvény meg-
szerzeését jelentette.

A Gyongyds 33 egyetlen példanyban késziilt. Kis
feliileti terhelése és jo oldalviszonyu szarnya vilagvi-
szonylatban is az egyik legkisebb meriildsebességi
géppé tette. A magyar vitorlazo repiilogepek fejlode-
sére azonban a vele elért teljesitmények ellenére sem
gyakorolt hatast. Ennek oka a vele csaknem egyide-
jaleg elkésziilt Karakan sikereiben és kialakitasanak
1j vonasaiban kereshetd. Janka és a gyongydsiek
tervezték ugyan még egy nagyobb terjedtségl valto-
zat elkészitését, de megépitésére nem keriilt sor.
A Gydngyds 33-at a repiilésbol valo kivonasa utan az
egyesiilet tagjai kegyelettel Orizgerték az egykori fa-
hangar tetdszerkezetének gerendai kozott, majd a

39



|

-

4

’ i

S

e

L

D

AI BI Cl

16. dbra. A Gyidngyds 33 altalanos elrendezése (1933)
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Kézlekedési Miizeumba keriilt. Jelenleg a mizeum
allando repiilési kiallitasan, a Pet6fi csarnokban lat-
hato.

O Altalanos elrendezés (16. abra). A Gyin-
gyds 33 kiilalakja és szerkezete a korabeli nagy-
teljesitményl vitorlazogépek elrendezését ko-
veti. A szarnyfeliilet jol megvalasztott méretei,
a torzs (az 1930-as évek elején) példaszeriinek
mondhato aerodinamikai kialakitasa, és altala-
ban a karos ellenallasok csokkentésere iranyu-
16 torekvés, kedvezd tulajdonsagokat eredme-
nyezett. A szerkezet egyszersége az olcso elo-
allitas lehetoségét, szilardsaga pedig komoly
erdprobakra valé alkalmassagat bizonyitotta.

A szarny két részbdl késziilt, amelyek a
torzzsel egybeépitett szarnycsonkhoz csatla-
koznak. Alaprajzuk kozépen téglalap alakd,
amely a merevitddiucok bekotésétdl a szarny-
végek felé erdsen ,kihegyesedd”, téglalap
alaprajzu kiilso részekbe megy at.

A tdrzs csucsara allitott hatszog keresztmet-
szetll. A vezetdiilés a torzseldrészben, a szarny
belépdéle elott foglal helyet. A vezetdiilés elot-
ti rész tetején kiemelkedd gerinc huzodik. Ceél-
ja aerodinamikai: kérvonalai a vezet6 fejének
kozvetitésével aramvonalasan kapcsolédnak a
torzs vezetdfiillke mogotti megemelt részéhez.
Ezenkiviil szélvédoként és miiszertartoként is
szolgal.

A leszallaskor ébredé erOhatasokat a torzs
fokerete alatt elhelyezett, gumigytriivel rugé-
zott, hatso végén hossziranyban elmozdithato-
an beépitett, korisfa csuszotalp rugalmas de-
formacioja enyhiti.

A fliggdleges és a vizszintes farokfeliiletek
belépdéle egyenes, kilépoele elliptikus.

A\ Fontosabb  adatok. Szarnyterjedtség
18,55 m. Oldalviszony 17,8. Szarnyfeliilet
19,30 m2. Torzshossz 7,37 m. Az lires gep
tomege 179 kg, repiilétomege 250 kg. Feliileti
terhelés 12,95 kg/m?. Legjobb sikloszama kb.
55 km/h siklésebességgel 20 felett volt. Legki-
sebb meriilosebesség kb. 0,6 m/s.

A Gyéngyis 33 gumikotél-inditasra, csorlo-
és repiilogép-vontatasra volt alkalmas.

O Aerodinamikai kialakitds. A Gyongyos 33
szarnyszelvényérdl nem maradt fenn irott
adat. A Kozlekedési Muzeumban 0rzott gép-
rol felvett méretek alapjan rekonstrudlt szel-
vény a GO 549-nek felel meg. A szarnykozép
htrhossza A= 1,5 m, a végeken Ay, =0,3 m.
A nagymeéreti cstirdk hossza 6,0 m, kozepes

hurhosszuk  #,=0,23 m, 0Osszfeliletiik
A.=2,76 m?. A cslirbelrendezés érdekessege,
hogy belsd végérdl hirhossza a szarny helyi
hurhosszanak 279%,-arol a végekig 18,5%-ra
csokken. Mai ismereteink szerint ez a megol-
das az orsozonyomaték létrehozasa szempont-
jabol nem nevezhetd kedvezdnek.

A Gyingyés 33 idejében a vitorlazé repild-
gépek felsdszarnyas elrendezése altalanosan
elterjedt. Kiilondsen a nagy terjedtségl gépe-
ken volt elényds, mert igy ezeket kevésbe fe-
nyegette az a veszély, hogy fel- és leszallas
kozben a szarnyvég elakad a talajban. Az el-
rendezés aerodinamikai elénye az ilyen gépek
kedvezdbb keresztstabilitasi tulajdonsagaiban
rejlik, a szarny és a torzs kozotti atmenetnél
kialakulé interferencia-ellenallas alakulasa
szempontjabél azonban altalaban kedvezotlen.
Ezen kivant segiteni a Gydngyds 33 tervezoje,
amikor a szarnycsonkot a torzs megemelt, kes-
keny részéhez csatlakoztatta. Az interferencia-
ellenallas tovabbi csokkentését szolgalja az at-
menet nagy sugaru lekerekitése is (1. a 16.
abran).

A Gyéngyds 33 tjszerii megoldasa volt a
vezetdfiillke aramvonalazasa. A Professzor ve-
zetdjének teste a torzsbdl kiemelkedett, ezért
felhében, esdben szabadon érték az iddjaras
viszontagsagai. Ez a megoldas az ellenallas ala-
kulasanak sem kedvezett. Janka megoldasa
Lippisch 1930-ban épiilt Fafnir gépének kiala-
kitasa felé kozelit (17. abra), azonban a vezeto-
fiilkét a jo kilatasi lehetdségek érdekében csak
félig zartta képezte ki. A torzsorr tetején huzo-
dé gerinc, amelynek mintegy arnyékaban he-
lyezkedik el a vezetd feje, atmenettel emelke-
dik a szarny belépééléig (1. a 16. dbran a B
korvonalat). Igy a felilrdl nyitott vezetofulke

o
Torzskeresztmetszet

17. ébra. Lippisch 1930-ban épiilt Fafnir gépe
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az aramvonalak folytonossagat kevésbé zavarta
meg.

Az 1930-as évek elején a vitorlazo repiildgé-
peken el6szeretettel alkalmaztak a vezérsik
nélkili, balansz magassagi kormdnyt. Elénye
foként a gyartas egyszerliségében és abban rej-
lett, hogy forgastengelyének célszer( elhelye-
zésével a kormanyerok aerodinamikai kiegyen-
litettségének foka alakithato volt. A késdbbiek
soran azonban, felhorepiilések kozben kelle-
metleniil jelentkezett érzékenysége.

A Gyongyds 33 vizszintes farokfeliiletének
terjedtsége 3,70 m, legnagyobb hiirhossza 0,78 m.
A 0,8 m legnagyobb hurhosszu oldalkormany
aerodinamikailag szintén kiegyenlitett. Elotte
igen kicsiny feliilet(i vezérsik helyezkedett el.
A kormanyfeliiletek elliptikus korvonala a leg-
kisebb indukalt ellenallas érdekében hatott.

& Szerkezeti kialakitds. A faépitésii és va-
szonbevonatu gép szarnya egyfotartos, a ko-
zéprészen a hurhossz 72,59% -aban, a kiils6 ré-
szeken pedig a cslirdk eldtt végighuzodo se-
geédtartoval. A terjedtség iranyaban csokkend
keresztmetszeti feliileti, dobozos szerkezetii
fotarto vorosfenyd 6vekkel és rétegeslemez ge-
rinccel épiilt. Az egyszert szarnybordak kettds
lecezéssel és kozottiik rétegeslemez gerinccel,
az erositett bordak nagyobb keresztmetszet(i
lécekkel és mindkét oldalon rétegeslemez ge-
rinccel, egyes bordak pedig dobozos szerkezet-
tel, zart kivitelben késziiltek. A bordaosztas a
terjedtség mentén végig 200 mm, a rétegesle-
mez torzids orrboritds belsejében azonban
bordakoézonként egy-egy 5 X 5 mm léckereszt-
metszet(, egy oldalon lemezelt segédborda he-
lyezkedik el.

A csrokormanyok bordaosztisa a szarnyé-
nal ritkabb, a kormanyzasbol ébredd nyomaté-
kokat diagonalmerevitok osztjak el. Két-két
rétegeslemezzel boritott kérisfa kormanyemel-
tytivel mozgathatok.

Igen érdekes a szirnydicok szerkezete.
A szokasostol eltérden nem profilozott acélcsé-
bol, hanem tireges és aramvonalazott kereszt-
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metszetl vorosfeny6bol késziiltek. Kereszt-
metszetik a szilardsagtanilag kedvezd kialaki-
tas és a kis tdomeg érdekében a rudak kozepe
felé novekvo volt.

A torzs réteges nyirlemezzel boritott, voros-
feny6 hossztarté lécekbdl késziilt racsos szer-
kezet. A megfelelo keresztmetszetet és a szi-
lardsagot torzskeretek és a hossztartok bizto-
sitjak. A tOrzshoz épitett szarnycsonk 600 mm
széles és a szarnybekotéshez sziikséges Ossze-
koto vasalasok a tartocsonkokra vannak felsze-
relve. A fotartotd vasalasai ezekhez két-két,
szarnyas anyaval biztositott, menetes csap-
szeggel rogzithetok.

A vezérsik nélkiili magassagi kormany fotar-
toja acélesé. Tengelye a torzsben van csap-
agyazva.

A kormanyok mozgatasa huzalos, azonban a
torzs fOkerete mogott a kormanytengelyrél
tolorud huzodik a szarnycsonkban elhelyezke-
do6, cstrokitérést differencialé szogemelbhoz.
Ennek két végpontjatdl egy-egy rovid tolorad
nyulik a szarnytében elhelyezett szogemeld-
kig. Menetes csapszeggel vannak osszekotve.
A szarnyban elhelyezkedd szogemeloktdl a
mozgatas huzallal halad tovabb a cstirdkig.

Mint Janka irja: ,,A gép eredetileg az elbira-
sos hatszoros biztonsagra lett tervezve [a mér-
tekado terhelést feltehetéen az ismeretlen
nagysagu siklosebességbdl valo felrantas eseté-
bodl szamitotta — a Szerz6 megj.]. A fontosabb
szerkezeti részek méreteinek felfelé vald kere-
kitésével azonban a biztonsagi tényezd majd-
nem nyolcszorosra emelkedett. Jelentds biz-
tonsagnoveld értéket ad az a korilmény is,
hogy a szamitasba vehet6 400 kg/cm? nyomo-
szilardsagu vordsfenyd helyett a ténylegesen
beépitett faanyag a probanal 620...780 kg/mm?-
nél szakadt. Altalaban a gép tekintélyes stlya
is jelzi azt a talzott Ovatossagot, amelyet a
tervezo ugy a szerkesztésnél, mint a gép meg-
épitésénél alkalmazott, de amivel a gépnek
gyakorlatban beigazolt, kival6 repiilétulajdon-
sagat nem csokkentette érezhetd modon.” [42]



Gyurt I és 11

egytiléses
motor nélkiili repiilogép

Tervezte és épitette:
Schwachulay Sandor.

Schwachulay Sandor a magyar repiilés igen érdekes
alakja. Repiilokisérleteit mar a rakosmezei repiilo-
élet megindulasa eldtt elkezdte. A merevszarnyu
repiilégépek utan a forgo- és kiilonosen a csapkodé
szarnyu repiilés problémaja foglalkoztatta fantazia-
jat. Ez utobbi vesszOparipajanak volt eredménye a
vitorlazorepiilés Gttérd korszakanak ket kis motor
neélkiili gépe.

A madarak kiterjesztett szarnnyal, csapkodas nél-
kiil végzett vitorlazo repiilésének titkat szazadunk
elején vilagszerte szamosan kutattak. A vitahoz a
Pesti Hirlap hasabjain Schwachulay is hozzaszolt.'*
1917-ben Ahlborn ziirichi tanar tanulmanya kész-
tette elméletének bdvebb kifejtésére,'s majd elgon-
dolasanak gyakorlati megvalositasara igyekezett.
Szamos csalodas utan 1932-ben baratja, Lampich
Arpad harcanak eredményeképpen ugy tiint, hogy
az erofeszitéseket siker koveti. A Légligyi Hivatal
betekintésre kérte be gépének rajzait és nagyobb
anyagi tamogatasra is kilatas volt. ,,...elsd lépésnek
nem a lengoszarnyu gép készitését thztem ki célul.. .,
hanem a merevszarnyat. Ehhez jarult még az a szan-
dék, hogy gyakorlati titon probalom ki a legkisebb
fesztavolsagot és gépsulyt, amely a repiilés fenntar-
tasa mellett még elérheté (10 méteren és 60 kiloén
aluli kis gép). Ha ennél nem meriil fel ismét akadaly,
akkor kovetkezik majd az igazi, a leng6szarnyu tipus
megvalositasa.” [43].

A gép elkészitéséhez egy anyagraktart jeldltek ki,
de rendelkezésére bocsatasat egyre halogattak.
A rajzok elkészitésére kapott 300 pengdbdl vett
anyagbol otthon készitette el a gép szerkezetét, azon-
ban vaszonboritiasra mar nem tellett. ,,Hogy a rajz-
koltségbol gépet varazsoltam eld, dicséret helyett
rosszallassal vették... A beigért tamogatas folytatasa
errdl az oldalrdl teljesen elmaradt. Mas partfogok
kiildtek még 300 pengdt, ...igy megvasarolhattam a
meég sziikséges dolgokat, s a gépet sikeriilt befejezni.
(Hat igy késziilt egy magyar motor nélkiili gép.)” [43]

A gepet Schwachulay Szenr Gydrgynek nevezte,
a repuldk azonban csak egyszerfien Gyuri néven
emlegették.

A Gyurival kapcsolatban ismert elsé pontos id6-
pont 1933, marcius 28. Az elsd magyar vitorlazore-

14 Pesti Hirlap, 1912. februar 25.
15 Az Aero, 1917. szept. 15.

piil6-egyesiilet fooktatoja ekkor tekintette meg eld-
szor. ,,0ldalkormanyt kell ra felszerelni, ...kis se-
besség lesz és vitorlazni is fog!” [3] — volt a vélemé-
nye. Javaslatat Schwachulay elfogadta, junius végén
aztan a ,Gyurit” felajanlotta az egyesiiletnek. Igy
keriilt a farkas-hegyi vitorlazoterep hangarjaba.

Schwachulay szerint [43] Lakihegyi (Formanek)
Lajos kezdte meg a Gyurival a kisérleti repiiléseket.
A gépet azonban tervezdje — aki nem volt képzett
technikus — ,,érzésbol” méretezte, s hamar elterjedt
a hir, hogy szerkezete gyenge. Idokdzben Schwa-
chulay tamogat6itol megkapta a varva vart anyagot.
,»Hat most mit csinaljak vele? — tiinddtem. A lengd-
szarnyu példanyat ilyen bizonytalan viszonyok ko-
z0Ott. .. nem épithetem meg. .. Ekkor Gigy hataroztam,
hogy mivel a Gyurival szemben a legtobb kifogas a
gyongeségével kapcsolatban hangzott el, a kapott
anyagbol a merevszarnyu tipusnak egy még kisebb,
de szerkezetileg er6sebb masat készitem el...” [43].

A Gyuri IT hat hét alatt késziilt el. Szarnyterjedt-
sége az els6 gép 10,5 méterével szemben csak 9,5 m
volt, és ennek a tOmege sem érte el a 60 kg-ot.

Schwachulay gépét az elso felszallas el6tt ,,az eld-
irasos masfélszeres helyett a tizszereset is meghala-
da” terhelésnek vetette ala. Nem tudjuk azonban,
hogy mit tekintett mértékado terhelésnek? A Gyu-
ri I1 repiilésérdl az elsé fennmaradrt feljegyzés 1933.
szeptember 3. keltt [3]. Boros pilota ekkor ,,harom
jol sikeriilt felszallast” végzett a géppel. Hosszabb
replilésre szeptember 24-én keriilt sor, amikor Laki-
hegyi 12 percig vitorlazott vele.

A két Gyuri mintegy masfél évig volt hasznalat-
ban Farkas-hegyen. A feljegyzésekbdl ugy tiinik
azonban, hogy foként a Gywuri Il-vel repiiltek. Az
1934 tavaszan végzett 20, majd 30 perces repiilések
utan majus 21-én keriilt sor a leghosszabbra: Laki-
hegyi 52 percig vitorlazott vele a farkashegyi lejton.

A szerkezet szilardsagaval kapcsolatos fenntar-
tds — ami azonban nem volt akadalya annak, hogy a
két Gyurival még legalabb egy tucat pilota repiiljon
rovidebb-hosszabb ideig — végiil is mindkét gép re-
piiléseinek hatosagi letiltasahoz vezetett. Schwachu--
lay ekkor az els6 Gyurit szétszedve a hangarban
hasznalaton kiviil helyezte abban a reményben, hogy
fémrészeit esetleg meg felhasznalhatja, a Gyuri I1-t
pedig Tasnadi Laszlo és Pettinger Janos milegyete-
mi hallgatéknak ajandékozta. Tasnadiék megkisérel-
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18. dbra. Schwachulay Szent Gydorgy (Gyuri I) gépének altalanos elrendezése (1933)

19. dbra. A Gyuri I1
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ték a gép szilardsagi méretezésének feliilvizsgalatat
és a szerkezet lehetdség szerinti megerdsitését. A gép
napjai azonban mar megszamlaltattak. Pettinger
1935. szeptember 15-én a keleti lejtordl élénk délke-
leti szélben indulva mély vizmosasban szillt le és
Osszetorte.

O Altalanos elrendezés (18. dbra). Faépité-
s, rétegeslemez és vaszonboritasi motor nél-
kiili gep.

A szarny teglalap alaprajzu kozépreésszel,
hatranyilazott kiilsé részekkel, eldlnézetben
er0s ,,siralytoréssel” késziilt. Szelvényének re-
lativ vastagsaga 99, , iveltsége 9,5%,. Szerkeze-



te a terjedtség iranyaban huzodo négy hossz-
tartora felfitott, lécbdl késziilt bordakbol al-
lott. Az eliilso és a belép6él kozotti részt boritd
rétegeslemeznek csak helyi szilardsagi szerepe
volt, a csavaronyomaték felvételére nem volt
alkalmas. A mellsé és a hurhossz 759%-aban
levd hatso tartok torési pontjai kozott feliil
kozvetleniil, alul pedig a torzs alatt huzodott
keresztben egy-egy acélsodrony kabel. A re-
plilogép-vezetd a torzs felsd részén levo nyilas-
ban, a ket kabel kozott helyezkedett el

A cstirok osszfeliilete a szarny feliiletének
kb. 16%,-a volt. Hurhosszuk a totol a végekig
mintegy Otszorosére nott.

A kor keresztmetszetli darabokbol 6sszealli-

tott torzs rétegeslemez boritasa volt. A farok-
feliileteket sik lapként kialakitott keretszerke-
zet képezte.

A Gyuri II gépen (19. abra) a szarny merevi-
térendszere a Gyuri I-éhez képest modosult.
Az tilés kissé elobbre keriilt, s a torzs fole
emelked0 acélcsO tartoszerkezethez Osszefuto
ket-keét kabel huzodott a szarnytorésig, a torzs-
orrhoz és a torzskozéphez (1. a 18. abrat).

A A Gyuri I néhdny adata: Szarnyterjedt-
ség 10,5 m. A szarny hurhossza 1,5 m. Szarny-
felilet 11 m2. Oldalviszony 10. Az lires gép
tomege 60 kg, repiilotomeg kb. 135 kg. Feliile-
ti terhelés kb. 12 kg/m?2.

A Gyurt I terjedtsége 9,6 m volt.

Karakan

egyiiléses
teljesitmény-vitorldzogép

) Tervezte: Rotter Lajos.
Epitette a Magyar Allami Gépgyar ,Ezermester” cserkészcsapata.

1932 végén mar csaknem harminc motor nélkiili
repiildgép volt Magyarorszagon, ezek koziil teljesit-
ménygeépnek csak harom hazai épitési, de német
tervezésll Professort nevezhetiink. A cserkészrepii-
16k az 1933 augusztusaban G6déllén megrendezett
vilagtalalkozon (Jamboree) magyar tervezésii és épi-
tésii géppel kivantak a hazai vitorlazorepiilést képvi-
selni, ezért a Magyar Cserkészszovetség ez év tava-
szan megbizta Rotter Lajost, aki ekkor mar nemcsak
a FEIRO motoros repiilégépek tervezdjeként, de a
vitorlazorepiilés meghonositasa terén kifejtett akti-
vitasa révén is ismert volt, egy nagyteljesitményi
vitorlazo repiilogép tervezésével [44].

Ebben az iddben a tervezd a tervezéssel és a kivi-
telezés iranyitasaval csak szabad idejében, és akkor
is az anyagi ellenszolgaltatas reménye nélkiil foglal-
kozhatott. Rotter tehat a gépet mindennapi munka-
ja, elfoglaltsaga mellett tervezte. Gyors és preciz
kivitelezéséhez nagymértékben hozzajarult Rubik
Ernd szigorlo gépészmérnok ligybuzgd segitsége, aki
a Magyar Aero Szovetség felkérésére az épités ira-
nyitasa mellett a részletterveket és a mithelyrajzokat
is készitette.

A tervezéskor mindig szem elbtt kellett tartani,
hogy a gép épitdi mindaddig csak siklorepiilogépet
lattak, s hogy az épitésre elGiranyzott csekely hitel a
legnagyobb takarékossagra intett. Ilyen koriilmé-
nyek kozott az aerodinamikailag legjobb, de egy-

szersmind olcso és konnyen elkészithetd megoldaso-
kat kellett keresni és megvalositani. Ma mar nem
allapithatd6 meg, hogy Rotter a tervezés folyaman
milyen meértékben tamaszkodott tudatosan a mar
meglevd kiilfoldi példakra. A korabeli gépek ismere-
tében azonban a Karakdn eredeti vonasai megkiilon-
boztethetok.

A legjobb kiilfoldi gépek kozé ekkor a Professor
tovabbfejlesztett valtozata, a Wien tartozott (20. ab-
ra). Ez volt az a gép, amellyel els6 izben szakadtak
el tudatosan a lejtok emeldterétdl, s amelyben veze-
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20. dabra. A Wien
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toje elsd izben alkalmazott variométert az emeld-
aramlatok felkutatasara. (Szarnyterjedtség 19,10 m,
oldalviszony 20. Szarnyszelvénye modositott Go6
549, A téglalap alaku szarnykozéprészhez trapéz ala-
ku kiilso részek csatlakoztak, és a szarnyakat V alaku
dic merevitette a torzshoz.)

A Wien alapgondolatat Rotter tovabbfejlesztette.
A Karakan szarnyterjedtségét még a Wienénél is
nagyobbra valasztotta, csaknem azonos oldalvi-
szonnyal. A magyarorszagi kiilonleges légkori viszo-
nyokbol kiindulva teljesen 4j szarnyszelvényt szer-
kesztett, és a gép aerodinamikai josaganak és a repii-
16gép-vezetd kényelmének fokozasara Gj torzsmeg-
oldast alkalmazott, amellyel — a vilagon talan els6-
ként — egyesitette a legkedvezobb aerodinamikai ala-
kot a jo kilatas lehetOségével.

A Karakdn kiviteli minosége épitdinek ligyessé-
gét és jo munkajat dicsérte. Kiilonosen Fodor Kal-
man, Léber Karoly, Opata Jozsef, Marko Mihaly és
Bartha Adam tiint ki [44].

A gép készreszerelését és a végsd simitasokat a
Miegyetemi Sportrepiild Egyesiilet miihelye végez-
te el. Ott ugyan a vitorlazo-szakosztaly ekkor meég
nem létezett, de a mihely mar nagy gyakorlatra tett
szert a motoros repiilogépek épitésében. Még lak-
koztak a Karakdnt a Miiegyetemen, amikor a Jam-
boree elkezdddott. Csak augusztus 3-an reggelre
késziilt el, és még aznap kiszallitottak Godollore.
Augusztus 4-én Hefty Frigyes gumikotél-inditassal
két, néhany masodperces siklast végzett vele, s kifo-
gastalanul vezethetonek €s repiilégép-vontatasra al-
kalmasnak itélte. Ezutan Rotter kovetkezett, most
méar replldgép-vontatasbol: ,,...nagyon szépen
ment, s érezni lehetett azt, hogy nagy gép. Az ember
messze elol il a 20 méteres, nyugodtan 0szd szar-
nyak elott a cellonos kabinban, minden légaramlat-
tol mentesen, kdzben a gépnek — kiilondsen vonta-
tasban — sipoléan bogd hangjat hallja. Az el6l mélyre
hiizott térzs valahogy azt a benyomast ébreszti,
mintha az ember eloreszegezett nyakkal rohano bika
fejében foglalna helyet”.*®

A gép berepiilése ezzel a harom felszallassal befe-
jezbdort anélkiil, hogy akar csak egy csavar elallita-
sara is sziikség lett volna. Rotter ekkor mar nyugodt
volt, hogy ,,dacara az abnormisan nagy feliileti ter-
helésnek [14,4 kg/m?! — a Szerzdé megj.], amelyet a
mi Alféldiink béés!” levegdjében valo repiilés miatt
tartottam fontosnak, az 10j profillal a gép meriilése-
bessége meg fog felelni a termikus emel6aramlatok-
ban is...” (1. uo. ott).

Rotter bizakodasa nem volt alaptalan. A C-0401
lajstromjeltt Karakdnnal alig 54 6raval elso felszalla-
sa utdan mar orszagos rekordot javitott: aug. 6-an
repiilogép-vontatasbol Godollordl Kalra repiilt, és
e 64 km-es tavrepiiléssel az els6 magyar (a vilagon

8 Aviatika, 1933. okt.—nov. 114-115. p.
17 szellokéses
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a 19.) eziistkoszorus teljesitményjelvény elso feltéte-
lét is teljesitette. Ez volt Magyarorszagon az elsd,
tisztan termikbdl végrehajtott repiilés (ha a lengyel
K. Kula két nappal korabbi repiilésétdl eltekintiink,
amelynek végén a budapesti Haller téri piacon
szallt le).

Augusztus 8-an keriilt sor a magyar vitorlazore-
piilés torténetében az elsé felhdrepiilésre. Rotter a
Karakdnnal 20 masodperces korokon, a sebesség-
mérd miiszer szerint 40 km/h-val emelkedett 1840 m
magassagig, s kozben két napja felallitott sajat tavol-
sagi rekordjat is megjavitotta (Veresegyhaz—Szol-
nok, 84 km 819 m).

A Karakdn tehat jol képviselte a magyar vitorla-
zorepiilést a Jamboreen, ahol végiil is Gsszesen 18
vitorlazogép (ebbdl 6 lengyel, 1 pedig osztrak) volt
jelen. Robusztus, de szép vonalaival, sorozatos ered-
meényeivel méltan keltett a kilfoldi résztvevok elétt
is feltlinést. A vilag els6 ezlistkoszorus vitorlazore-
piildje (R. Kronfeld) kétszer is repiilt ez alkalommal
a géppel.

A Karakdn sikerei ezzel még nem eértek véget.
A Jamboree utan felkeriilt a Harmashatar-hegyre és
onnan folytatta feltlinést keltd repiiléseit.

# E konyv célkitiizéseivel nem all ellentétben, ha
a kovetkez6kben e nagy sikeri magyar vitorlazo re-
piilégéppel elért fontosabb eredményeket tovabb
soroljuk. 1934, marc. 11.: 50 km-es tavrepiilés tisz-
tan  lejtoszélben a  Harmashatar-hegy—Nagy-
Kevély—Cserhat—Becske utvonalon. 1934, julius 15.:
Az elsd magyarorszagi zivatarfront-reptilés. 1934,
janius 30.: Harmashatar-hegy—-Szarcsa, 274,8 km,
nemzeti rekord. 1934. okt. 7-8.: 24 6ra 14 perc a
Harmashatar-hegy felett. Ujabb nemzeti rekord.

A Karakdnnal kezdodott meg Magyarorszagon a
termikrepiilés korszaka. Rotteren kiviil a Karakdn-
nal szerezte meg az eziistkoszorus teljesitményjel-
vényt Steff Tibor, Tardos-Tatarek Béla, Tdérok
(Odén, dr. Doleviczényi Ferenc, Kemény Sandor,
Ozsdolay Gyorgy, Sarszegi Tibor, és a Karakdnnal
végezte 1934. junius 30-an Rotter, Banhidi majd
Steff vitorlazo repiildgéppel az elsdé murepiiléseket
Magvyarorszagon.

A Karakadn sikerei kozott meg kell még emliteni,
hogy 1936 majusaban, a budapesti ISTUS?*® konfe-
rencia alkalmabdl megrendezett nemzetkozi vitorla-
zorepulé-versenyen a tavrepiilésben Rotter a német
Dittmar el6tt az elsd, Steff pedig a magassagi repii-
lésben Dittmar utan a masodik helyet szerezte meg.

A magyar vitorlazérepiildk elsd kiilfoldi szereplé-
seként Steff Karakdnnal vett részt az 1937-ben Salz-
burgban megrendezett ISTUS-versenyen is.

A Karakdn - fennmaradt gépnaplojanak?® tantisa-
ga szerint — 1939. oktoberig 202 felszallasbol Gssze-

¥ A vitorlazorepiilést tanulmanyozo nemzetkdzi bizottsag
az 1930-as években
19 A Szerzd tulajdonaban



F'|

m
15 10 1 ol

el

J Az F szelvény koordinatdi

x| o0los{10/15|25| 5 |75/ 10]20
Ya | 400[2,75/2,50(2,15] 1,75 [1,25]0,90[050] 010
Y | 400 550]6,156,65| 7,55(9,15 [1050[11,50

F=0,08 d=0155 X=0375 X,=0,30
30|40 | 50|60 | 70| 80 | 90 [100

0 |[010[045/100/1,25/1,05 00 0
14,35(15,5015,25(14,001180] 9,15/ 6,15 | 3,15| 0

+s
~

21. abra. A Karakdn altalanos elrendezése




sen 280 ora 19 percet toltott a levegdben, s ezalatt
53 teljesitményrepiilést végeztek vele. A rekorder
gépet elismerésként a Kozlekedési Mazeum kupola-
csarnokaban allitottak ki. Sajnos, 1944-ben a muze-
um épililetével egylitt légibomba aldozata lett.

A farkas-hegyi MOVERO-miihelyben még egy
Karakan épiilt (lajstromjele: HA—4012). 1935. apri-
lis 29-én Bernard Matyas repiilte be Matyasfoldon,
majd bemutattak a Budapesti Nemzetkozi Vasaron.
1936 jaliusaban a godolloi Tkarus repildiskolanak
adtak kolcson a csorldvontatas kikisérletezéséhez. Itt
csorlésbdl végeztek vele termikrepiiléseket. 1939.
majus 14-én Szonyi Jozsef 2212 m magassaggal 0;j
nemzeti rekordot ért el vele. Sajnos ez a gép sem ért
az elsonél szebb véget. 1940. aprilis 6-an pusztult el
a farkas-hegyi hangar leégésekor. Osszes repiilt ideje
ekkor mindossze 28 ora 10 perc volt. A biztosito
5000 pengd kartéritést fizetett érte.

O Altalénos elrendezés [44] (21. abra). Du-
cokkal merevitett felsGszarnyas elrendezés,
egyliléses teljesitmény-vitorlazogép.

A 3 m hosszusagu téglalap kézéprészi, majd
7 m hosszusagu, elliptikus végzodésa trapéz
alaprajza kiilsé részekbe atmend szarnyak to-
ben, a torzzsel egybeépitett, 600 mm széles
szarnycsonkhoz csatlakoznak, s a torzs aljahoz
egy csomopontba Osszefutd, aramvonalazott
keresztmetszetii, kettds (V alaku) szarnydicok
tamasztjak ki. A cstirofeliiletek a szarnyducok
csatlakozasatol csaknem a szarnyveégekig ter-
jednek, mai szemmel nézve igen nagy feliile-
tiek.

A kényelmes vezetOfiilke celluloidlemez
boritasu teteje szlikség esetén a vezetd egyetlen
mozdulataval ledobhaté. Bar a celluloidleme-
zen keresztiil a kilatas a gépbdl elore és oldalt
akadalytalan, a vezetd feje mellett két oldalon
nagymeéretii, ellipszis alaku ablakkivagas van.
fgy a szelldzés a vezetSfiilke zart megoldasa
ellenére is megfelelo, és a kilatas (kissé kihajol-
va) még hatrafelé is lehetséges.

A torzs kozépresze a szarnybekotés kornye-
kén lekerekitett atmenettel kapcsolodik a felet-
te elhelyezkedd, de vele szerves egységet képe-
z0 szarnycsonkhoz. A szarny kilépoéle mogott
a torzskeresztmetszet lecsokken, majd a fiiggo-
leges vezérsik alatt lefelé kinyulo, megerdsitett
gerinc lathaté, amely a farokcstszo szerepét
tolti be. A torzsorr alsé részén van a Rotter-
féle vontato-kioldo késziilék (ismertetését 1. a
Nemerével kapcsolatban). Kozvetlentl mogot-
te egészen a szarny kilépoelének vonalaig nyu-
lik hatra a két-két gumigyQrQ parral rugozott
csuszotalp. A légellenallas csokkentése célja-
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bdl a csuszotalp és a torzs kozotti rést mindkét
oldalon bor boritja.

A torzs a vezetoiilésnél 550 mm széles.
A szerkezeti elemek elosztasa olyan, hogy a
vezetd vallanal, konyokénél vagy csipojénél
nem csokkenti a rendelkezésre allo hely nagy-
sagat. Az lilés parnazott. Mogotte az ejtdernyd
szamara feliilrol és elolrdl nyitott aluminium-
tok képez hattamlat. Az ilés alatt, a fenékreke-
szekben, elegendd hely van a tavrepiiléskor
nélkiilozhetetlen élelmiszer és ruhadarabok
szamara.

A vezetofuilke nyilasanak szilardsagi kivalta-
sa boOrrel bevont, vizszintes asztalkat képez,
amelyen a vezetd a térképeket Kiteritheti, vagy
a repiilésrol feljegyzéseket készithet. A mi-
szerek (sebességméro a Pitot-csovel, variomeé-
ter a termoszpalackkal, magassagmeéro, irany-
td, mesterséges horizont a Venturi-csével és
id6ora) a ledobhato fiilketetdbe szerelt mii-
szerfalon foglalnak helyet, s azzal egyiitt le-
emelhetok a géprol.

A vezetdfiilkében a szokasos kormanyszer-
vek talalhatok: a botkorméany és az oldalkor-
manyt mukodtetd, alul csapagyazott, Un. saru-
pedal. A vontato-kioldo késziiléket a fiilkeasz-
talka jobb oldalan elhelyezett karika mikodte-
ti. A Karakdn torzsvégében un. startkésziilék
is talalhato. A gép ennek segitségével rogzithe-
t6 az indito gumikotél megfeszitésének idejére
a talajba levert ,,startszeghez”. A startkésziilé-
ket a replilogépvezetd maga oldja ki a fiilkeasz-
talka bal oldalan levd karika meghuizasaval.

Az egyenes belépoéla farokfeliiletek kilépo-
élének korvonala elliptikus. Az oldalkormany
aerodinamikai (szarv-) kiegyenlitéssel, a ma-
gassagi kormany Un. balansz rendszerben ké-
sziilt.

A Fontosabb  adatok.  Szarnyterjedtség
20 m. Szarnyfeliilet 20,70 m?. Oldalviszony
19,40. Torzshossz 7,97 m. Az lires gép tomege
217 kg, repiilotomeg 297 kg. Feliileti terhelés
14,40 kg/m?. Legjobb sikloszam kb. 22, legki-
sebb meriilosebesség 0,60...0,65 m/s.

A Karakdn gumikotél-inditasra, csorlo- és
repiillogép-vontatasra, egyszeri murepiilésre
¢s felhorepiilésre volt alkalmas.

0 Aerodinamikai kialakitds. A kis meriil6-
sebesség és jo sikloszam elérésének legkézen-
fekvobb modja a nagy oldalviszonya szarny
alkalmazasa. Rotter ezért a korabeli kiilfoldi
gépek mellett is a legnagyobbak kozé tartozo
Karakan esetében 20 m terjedtséget és megko-



zelitdleg 20-as oldalviszonyt alkalmazott.
A téglalap alaprajzi alaka szarnykozéprészen a
harhossz A =1,45 m, a végeken Ay, =0,3 m
volt, a trapézviszony a kiilsO részeken ezzel
hyeg/ls=0,207-re adodott. Az aerodinamikai
kozépvonal nyilazatlan, a V allas 1° volt.

Rotter, mint korabban mondottuk, a Kara-
kanhoz teljesen 1j szarnyszelvényt szerkesz-
tett. Eredeti rajza nem maradt fenn, de a
szarnytOszelvény fényképek alapjan rekonst-
rualt kérvonalat a 21, abran mutatjuk be. Rela-
tiv vastagsaga 15,5%, a kozépvonal iveltsége
8%, alegnagyobb vastagsag helye pedig a har-
hossz 309%,-aban volt. Ez a szelvény huzodott
a szarnytotdl a cstirdk kezdetéig, ahonnan a
vegeken levd vékony és kevésbé ivelt metszet-
be ment at. A kiilsé szakaszon a tervezo fel-
jegyzése szerint —1,5° geometriai elcsavaras
érvényesiilt.

A lejté menti repiilésrdl a termikus tavrepii-
lésre valé attérés miatt a tervezdk egyre na-
gyobb gondot forditottak a kormanyozhato-
sagra, a termikben valo korozés érdekében pe-
dig kilonosen a fordulékonysag javitasara. Ez-
zel a torekvéssel azonban ellentétben allt a
felsdszarnyas elrendezés keresztstabilizalod tu-
lajdonsaga mellett a nagy szarnyterjedtség is.
Ha ugyanis a vezet0 gépét a fordulo érdekében
bedonti, az orséz0 mozgas kovetkeztében a
felhajtoerd terjedtség menti eloszlisa modo-
sul, és a forgd mozgas ellen hato aerodinamikai
csillapitas jon létre. Ez a ,,porgéscsillapitas”
allandoésult repiilési allapotban megkonnyiti a
vezetést, mert a keresztiranyu stabilitishoz
hozzajarul. A termikben valo korozés lehetdsé-
ge szempontjabol azonban hatranyos, mert a
forduldba vitel gyorsasagat (a hossztengely ko-
rili, ors6zo-szogsebességet) csokkenti. A por-
geéscsillapit6 hatas — egyebek mellett — a szarny
terjedtségetol is fligg. A Karakdn esetében e
hatranyos tulajdonsagokon tervezdje mai
szemmel nézve igen nagy méret{l cslirok alkal-
mazasaval kivant segiteni. Hosszuk a fél ter-
jedtség 659%,-a, Osszfeliiletiik pedig a szarnyé-
nak 15,59%-a volt. A csiirélapok viszonylagos
hurhossza a szarnyvégek felé nott. Hatékony-
sagukat az is novelte, hogy a szarny segédtar-
toja €s a csuro kozotti rést — a szarny feletti és
alatti nyomas kiegyenlitddésének megakada-
lyozasara — alulrol celluloidesik zarta le.

A korabeli, fejlettebb vitorlazé repiilégépek
torzsének keresztmetszete a vezetdfiilke kor-
nyezetében altalaban elliptikus vagy cstcsara

4 Magyar vitorlazd repiillogepek

b) c)

22. dbra.
a) Karakan szarny-torzs atmenete; b) a Fafnir,
¢) a Karakdn torzsorranak keresztmetszete

allitott tojas alaku volt. A Karakdn torzske-
resztmetszetének alul-feliil élbe kifutd, lencse
alakjat Rotter azzal indokolta, hogy ezzel a
megoldassal a torzs ellenallasa mind nagy,
mind pedig kis allasszogii repiilésben kisebb a
szokasos, €élbe nem futd keresztmetszetiieké-
nél.

A Karakdnéhoz hasonld keresztmetszetii
torzsek oldala a szarny also sikjaval kis szdget
zar be, ezért az interferencia-ellenallas szem-
pontjabdl kedvezdtlen. A Karakdn tervezdje
ezért itt nagy sugaru atmeneteket és az aramlas
kedvezd lefolyasat biztosito, a szarny kilépdéle
mogé nyuld gerincet alkalmazott (224 abra).
Az interferencia-ellenallas azonban nemcsak a
szarny és a torzs csatlakozasanal, hanem min-
den olyan helyen fellép, ahol az egymas koze-
lében elhelyezkedd feliiletek az aramlast hirte-
len lassulasra késztetik. Ilyen hely a ducok
torzzsel, valamint a szarnnyal vald csatlakoza-
sanal is kialakul. A Karakdnon ezért ezeken a
helyeken — a feliiletek kedvez6bb atmenetét
biztosito — ,,ichtioid™?° alaka burkolatokat ta-
lalunk.

0 Hal alakd
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A Fafnir (1930) volt az elsd teljesen zart
vezetofiilkejti vitorlazogép, azonban boritasa
még nem atlatszo anyagbol, hanem rétegesle-
mezbdl késziilt. Kilatasra csak a vezeto feje két
oldalanal vagott nyilasokon at volt lehetoség
(17. abra). Annak érdekében, hogy valame-
lyest el6re is lasson, a fiilketet6t a torzs orr-
részének tetején huzodoé keskeny gerincként
alakitottak ki. (Hasonlo volt az 1934-ben vilag-
rekorder Du Pont Albatros torzsorra is.) Ez a
megoldas nemcsak a rendkiviil korlatozott ki-
latasi lehetOség miatt volt tokéletlen, hanem
azért is, mert a torzs teteje €s a gerinc kozotti
éles atmenetben 6rvények valtak le, s novelték
az ellenallast (226 abra). A Karakan vilagvi-
szonylatban is az elso, teljesen zart vezetofiil-
kéjl vitorlazogépek kozé tartozott. Torzsének
orrkiképzése — amelyet az atlatszo kabinteto-
burkolat alkalmazasa tett lehetové — ,,aramlas-
hoz igazitott”, vagyis koriilotte az aramvona-
lak levalas nélkiil futnak hatra, s igy a nyomas-
eloszlas az ellenallas szempontjabol kedvezoen
alakul (22¢ abra).

Az olvaso e konyv tovabbi részeiben arra az
érdekes felfedezésre juthat, hogy ezt a mai
vitorlazogépeken altalanosan elterjedt torzs-
orrkiképzést, amelyet az 1960-as évekig kiil-
foldon csak ritkan alkalmaztak, a kovetkezok-
ben a magyar teljesitménygépeken — néhany
kivétellel — mindig viszontlatjuk.

& Szerkezeti kialakitds [44]). A Karakdn
teljesen faszerkezet(i, vaszonnal boritott volt.

A szarny egyfoOtartos, a téglalap alaka kozép-
részen a kilépoéllel parhuzamosan, a hirhossz
759%,-aban, a kiilsé részeken pedig a cstrok
elott futd segédtartoval. A 207 mm legna-
gyobb magassagu fotartora és a segédtartora
osszesen 132 darab racsos szarnybordat ,,fliz-
tek fel”, ugyanis az ezek korvonalat ado ovle-
cek a bordak fotartd elotti és mogotti részein
egy darabbdl késziiltek, és a teljes htirhosszban
végigfutottak. A foOtartd magassaga igy nem
egyezett meg az elméleti szelvénymagassaggal,
a bordak ovlécei kozotti hézagot ezért ,,toltole-
cekkel” egyenlitették ki. A bordak orr-részét a
fotartdig a csavaronyomaték felvételére alkal-
mas, un. torzios orrot alkotva, rétegeslemez
boritotta. A csavaronyomatéknak a tOrzs szer-
kezetére valo atvitele céljabol a szarnytdben a
belépdél mogott terjedtség iranyaban 1-1 me-
ter hosszusagu segeédtartd helyezkedett el.

A harom szarnytarté tOvasalasa a torzson
levd vasalasokkal egy-egy, azonos tengelybe
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esd csavarral csatlakozott. A csavarok egyten-
gelylisége biztositotta, hogy a repiilés kozben
fellépd rugalmas deformaciok nem okozhattak
karos jarulékos fesziiltsegeket a torzsben.

A f6- és segédtartok dobozos szerkezetliek
voltak, lucfeny6bol késziilt ovekkel és réteges-
lemez gerincekkel.

A szarny boritasa haromszor cellonozott és
lakkozott vaszon volt. A szarnyto és a szarny-
csonk kozotti rést horonyban csuszo celluloid-
csik fedte le, amelyen keresztil a szarny és a
kormanyszervek csatlakozasai egyetlen pillan-
tassal ellendrizhetdk voltak.

A rétegeslemezzel boritott, héjszerkezetként
kialakitott torzs alul-feliil élbefuto keresztmet-
szetének szilardsagilag eldnyds tulajdonsaga
volt, hogy a kedvezotlen talajon valo leszallas-
kor a talajjal csak az erds gerinccel merevitett
also éle kertilt érintkezésbe. A kiallo kovek igy
nem okozhattak komolyabb sériilést. A veze-
tonek az elhibazott leszallaskor bekovetkezhe-
to sérulestdl valdo megovasara a torzs elilso
része is igen eros szerkezetli volt. Az also
torzsgerinc a csuszotalp végéig kettdsen futott,
s a szarny fotartobekotését viseld fo torzskeret-
tol a torzsorrig egy-egy segédtarto futott. Ezek
a vezetOfiilke kivaltasat erositették, és a fiilke
kivagasanak peremét is képezték. A kivaltas
felso, vizszintes sikjat, egészen az uléskivaga-
sig, rétegeslemez boritotta (23. abra).

A tOrzs csavaroszilardsagat novelte, hogy az
utolsd, egyben a fliggdleges vezérsik fotartojat
is képez0 torzskeret a szimmetriasik kornyeze-
tében kidomborodott. Ehhez a torzskerethez
csatlakozott az oldalkormany négy csapaggyal.
A kormanylap fotarto elotti része rétegeslemez
boritasn, fétartd mogotti része vaszonboritasu
volt.

A 20 méter terjedtségl szarnyon, szabadon-
hordo kivitele esetén, igen nagy hajlitbnyoma-
ték keletkezett volna. A tomegcsokkentés és a
gyartasi egyszeruség érdekében alkalmazott
ducok a szarnyfotartokhoz a szimmetriasiktol
3-3 méterre, a térzshoz pedig a fo torzskeret
legalsé pontjaban csatlakoztak. A ducokban
ébredo ruderdk igy zart, statikailag hatarozott
rendszerben maradtak. A ducbekotd vasalas
rogzitette a torzs aljanak kettés gerincet, és
tartotta a csuszotalpaknak a vezetoiilés alatti,
f6 teherviseld gumigytriit is. A szarnyak to-
mege ezért leszallaskor az acéldicok kozvetité-
sével a rugdzast terhelte, és a torzs igénybevé-
telet nem novelte.
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Kettds torzsgerinc
23. dbra. A Karakdn torzsszerkezete (1933)
A Karakdn kormanyait acélsodrony kabellel

mozgattak. A kormanymozgato karokon ka-
belszegmensek voltak, és a kormanykabel eze-

ken kormanyzaskor lazulasmentesen gordiilt
le. A kormanykabelek feszessége tehat egyen-
letes volt, és a golydscsapagyban agyazott kor-
manyok igen konnyen és siman mozogtak.
A cstrdlapok mozgaté rendszerében nem ve-
zetett at kormanyhuzal a torzsbdl a szarnyba,
hanem a torzs fokeretén levo és a szarnyfotartd
mogott elhelyezett — kabelszegmenssel egybe-
épitett — szogemeloket rovid tolorud kototte
Ossze. A tOrzs €s a szarny szétszerelésekor igy
a kormanymozgat6 kabeleket nem kellett meg-
oldani és szétszerelés utan is minden pontosan
beallitva és megfeszitve maradt, mert a szere-
léshez csupan a rovid tolérud egyetlen csap-
szegét kellett megoldani.

A hosszu cstirélapok tiz-tiz helyen voltak
csapagyazva, és csiirflaponkeént két-két, kabel-
szegmenssel ellatott karral voltak mozgatha-
tok. A szarnytOben levd szogemeldk kettds
szegmenseitol kiilon kiilén kabelpar futott
mindegyik csirémozgat6 karhoz. Ez a megol-
das a cstrélapok jobb terheléseloszlasat bizto-
sitotta.

Kocsag

egyiiléses
vizi vitorldzo repiildgép

) Tervezte: Janka Zoltan.
Epitette a MOVE Matravidéki Motor Nélkiili Repiils Osztalydnak mithelye,
Gyongydson.

Vizi vitorlazo repiilégép vilagszerte kevés késziilt.
Létrehozasukat inkabb a probléma megoldasanak
vagya indokolta, és nem a célszertiség vagy gyakorla-
ti igény. A vizen uszas érdekében a vitorlazogép
torzsét nem lehet a vitorlazorepiilés kivanalmai sze-
rint a lehetd legkisebb ellenallasiva kialakitani.
A vizen mozgas stabilitasa érdekében alkalmazott
segédeszkozok (pl. oldaluszdk) jarulékos ellenallast
keltenek, a vizi vitorlazd repiilogép teljesitményei
tehat sziikségszerlien elmaradnak a szarazfoldie-
kétdl.

Valoszintileg a Balaton idegenforgalmanak fellen-
ditésére gondolt a MALERT?!' vezérigazgatoja,
amikor vizi siklo repiilégép létrehozasat szorgalmaz-
ta.??

21 Magyar Légiforgalmi Rr.
22 Aviatika, 1931, marc. sz.

4!!

1933-ban a Budapesti Motor Yacht Klub eleveni-
tette fel az Gtletet, és bizta meg Janka Zoltant egy
vizrol felszallni és ott leszallni képes vitorlazogép
tervezesére.

Janka az Gszotestek kialakitasaban nem rendelke-
zett tapasztalattal. Annak érdekében, hogy gépe mi-
nél kisebb sebességgel emelkedjen fel a vizrél, 10
kg/m?* kortili feliileti terhelést valasztott. A térzset —
a vizen siklassal jard igénybevételek elviselésére — a
vitorlazo repiildgépeknél megszokottaknal is szilar-
dabbra méretezte. A gép elozetesen becsiilt tomegé-
vel kb. 30 m? szarnyfeliiletre volt sziikség ahhoz,
hogy a Yacht Klub 40 km/h sebességii motorcsonak-
janak vontatasaban?®?® a levegbbe emelkedhessen.
A vitorlazégépeken szokatlanul nagy feliiletet — szi-

23 Ezermester—Repiilés—Haladas, 1934. febr. sz.
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lardsagi okokat is figyelembe véve — a motoros vizi
repiilégépek mintajara ,,kétfedeliként” alakitotta ki.

A Kdcsag els6 repiiléset 1934, majus 29-re tervez-
ték a lagymanyosi Duna-agban. A gép Osszeszerele-
sére épitdi, Molnar Arpad és Rabel Jozsef is Buda-
pestre érkeztek. Az elsd repiilésre Hefty Frigyes
vallalkozott. Az elokésziileteket azonban nem kovet-
te siker, mert a motorcsonak nem volt képes a vitor-
lazdgép levegdbe emelkedéséhez sziikséges sebes-
ségre felgyvorsulni.

A sikertelenség miatt a kisérletekkel felhagytak, a
Kocsag tovabbi sorsa ismeretlen. A korabeli repiilo-
szaksajto tovabb nem forditott figvelmet a gépre,
elrendezési rajza nem maradt fenn, emlékét csupan
néhany fénykép?* 6rzi. A mar-mar feledésbe meriilt
motor nélkili gépet ezek alapjan rekonstrualtuk.
A kovetkezokben sikertelenségének okat elemezziik.

A Koécsag repiiloképessége a fényképek alapjan
vitathatatlan. Arra a kérdésre keresiink tehat valaszt,
miért nem emelkedett mégsem a levegobe?

Ha ¢y=1,2 felhajtoer6-tényezot tételeziink fel,
akkor a 10 kg/m? feliileti terhelésti gép 41,5 km/h
sebességgel mar repiiléképes volt. A Motor Yacht
Klub motorcsonakjanak becsiilt sebességéhez tehat
a gép fo méretei és jellemz6i alkalmasak voltak. Kér-
dés azonban, hogy a motorcsonak képes volt-e erre
a sebességre felgyorsulni? A fényképeken lathato,
mintegy 7 m hosszasagl, U keresztmetszetii hajo-
test esetében ez ketseges. Ha feltéetelezziik is, hogy
ezt a sebességet onmagaban elérhette, a vontatmany
ellenallasa jelentds teljesitménytobbletet igényelt, s
ennek hianya a felgyorsulast megakadalyozhatta.

A vizi repiil6gép allé helyzetben és kis sebesség-
gel a vizkiszoritas elvén mukodd uszémi. Vizbe
meriilt Uszoteste a haladasi sebességgel négyzetes
aranyban novekvd nagysagu hullamellenallast éb-
reszt. Ha az uszotest kialakitasa folytan csak a vizki-
szoritas elvén miikddne, a felemelkedéshez sziiksé-
ges sebességre csak igen nagy vontatasi teljesit-
ménnyel lehetne felgyorsitani. A vizi repiilégépek
uszotestét ezért siklocsonakszerten, kozépen élbefu-
1o, lapos fenékkel alakitjak ki. Felgvorsulas kdzben
a vizkiszoritas felhajtoerejéhez a lapos fenéken kelet-
kezo dinamikus felhajtoerd jarul hozza. Az igy meg-
novekedd felhajtoerd emeli az tiszotestet mind ma-
gasabbra a vizben, mig az utolso fazisban a vizkiszo-
ritas mar elhanyagolhatoan kicsi, és az uszotest ,,fel-
siklik™ a viz felszinére.

A dinamikus felhajtoerd altal a viz felszinén tar-
tott uszotest ellenallasa lényegesen kisebb, mint a
vizbe meriilté, a vizigép ebben a helyzetben tehat
meég tovabb gyorsulhat. A Kdcsag kialakitasa erre
alkalmas volt. A vizigépek felszallasanak lehetdséget
azonban a széliranyon kiviil a vizfelszin hullamossa-
ga és az aramlas iranya is befolyasolja. Ezenkiviil
felgyorsulas kozben rendkiviil fontos a szarny viz-

24 Winkler Laszlo gylijteményében
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szintesen tartasa, mivel a stabilizalo oldaliszok vizbe
érése esetén igen nagy ellenallastGbblet ébred.
A cslir6kormany azonban csak nagyobb sebességek-
kel hatasos, ezért a felgyorsulas kezdetén a szarny
vizszintesen tartasa nehéz. A vizigépek felgyorsula-
sanak lehetdsége tehar tobb feldl is korlatozott.

Az irodalombol [45], [46] ismeretes Portugal nevii
vizi vitorlazégép (1931-1937) terjedtsége 18,4 m,
feliileti terhelése 11 kg/m? volt. Oldaliszoinak szere-
pe éppen 40 km/h koriil volt kritikus. Emellett a
vizbe mertiil6 vontatokotél ellenallisat és tomegének
kedvezétlen hatasat emlitik. A szarazfoldi csorlo-
vontatasban ugyanis a csorlokotel a felgyorsulas pil-
lanataiban a talajra nehezedik, s tomege csak a gép
levegbbe emelkedése utan noveli fokozatosan a
szarny terhelését. A vizi vontataskor a kétél témege
mar a vizen Usz0 gép szarnyanak feliileti terhelését
megnédveli, s ezért a felemelkedéshez sziikseges se-
besség nagyobb, mint a vontatokotél tomegének fi-
gyelembevétele nélkiil.

A Seeadler vizigép (1937) is a Kdcsagéhoz hasonlo
nehézségekkel kiizdott. Még a 90 kW teljesitményii
motorral felszerelt versenyhajo is csak 40...50 km/h-
ra gyorsitotta fel a felemelkedéshez sziikséges
58 km/h helyett. Sikeres felszallasaira csak a Do 12
Libelle kétéltli motoros repiildgép vontatasaban ke-
rilt sor [47].

A Kocsag felszallasi kisérleteinek sikertelensége-
hez a vontatokoteél rovidsége is hozzajarulhatott.
A fényképek tanusaga szerint a 30 m-nél nem hosz-
szabb kotéllel vontatott vitorlazogép uszotestét a
vontaté motorcsonak hajocsavarja altal felgyorsitort
vizsugar kozelrdl érte, s rajta ezért nagyobb ellenal-
las ébredt, mint amekkora pusztan a haladasi sebes-
ségbdl adodott volna.

A fenti gondolatmenet azt mutatja, hogy a Kdcsag
sikertelenségének oka elsésorban a megfeleld vonta-
to eszkdz hianyaban keresendd. A kisérletek ido
elotti felhagyasaval a vizi vitorlazo repiilogépekkel
kapcsolatos értékes tapasztalatoktol estiink el.

O Altaldnos elrendezés (24. dbra). Kétszar-
nyu, egyiiléses, csonaktestll vizi vitorlazogép.

A h=1,4 m hurhosszusagu szarnyak lekere-
kitett vég(, téglalap alaprajziuak. Két-két da-
rabbol késziiltek. A két also a torzs tetején levd
vasalashoz csatlakozik csapszegekkel, a két fel-
s0 pedig egymashoz. Szerkezetiik kétfotartos,
boritasuk az elsd fotartok elbtt rétegeslemez,
masutt vaszon. Az also és a felsd szarnyakat
egymashoz, valamint a felsoket a torzshoz, az
aramlas iranyaval parhuzamos sikban N alaku,
aramvonalazott keresztmetszet ducok kotik
Ossze. A dacok kozott a fotartok sikjaban egy-
mast keresztezd két-két huzalpar (,lég”- és
»foldkabel”) merevitette a szerkezetet.
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A szarnyszelvény ismeretlen, azonban a
fényképekrdl megallapithatd, hogy iveltsége
csekeély. A V allas 0°. A csirokormanyok 0ssz-
feliilete a szarny feliiletének mintegy 129%-a.

Annak megakadalyozasara, hogy vizen 0sz6
helyzetben vagy le- és felszallas kozben a
szarnyvégek vizbe meriiljenek, a merevitd
N ducok sikjaban, az alsé szarnyak alatt aram-
vonalas alaku, a vizen statikus és dinamikus
felhajtoerd ébresztésére alkalmas oldaliiszokat
talalunk. N ducok és huzalok merevitik.

Az uszotestként kialakitott torzs rétegesle-
mez boritasu faszerkezet. Eliilso része elol cso-
nakszertien élbe fut, alja kezdetben merede-

kebb és homoruan ivelt, hatrabb ellaposodo
V-be megy at. A tervezd a torzs aljanak hosz-
szaban két lépcsdt alakitott ki a viztdl valo
elszakadas elosegitésére. A hatso lépcsd mo-
gott a torzsveg erdsen felhuzott, hogy a farok-
feliileteket ne érje viz.

Az oldal és a balansz rendszeri magassagi
kormany aerodinamikai kiegyenlitésii.

A Fellemzé adatok. Szarnyterjedtség
11,50 m. Szarnyfeliilet 30 m?. Oldalviszony
8,8. Torzshossz 6,80 m. Az Ures gép tomege
kb. 220 kg. Repiilétomeg kb. 300 kg. Feliileti
terhelés kb. 10 kg/m?. Legkisebb szamitott
sebesség 40 km/h.

Vandor

egytiléses
gyakorlé vitorldzo gép

Tervezte: Fanka Zoltdan és Rotter Lajos.
Epiilt a MOVE Matravidéki Motor Nélkiili Repiilé Osztdlydnak miihelyében
Gyongyadson.

A Vandor egyike azon néhany vitorlazogépnek, ame-
lyvekrol ma mar csak keveset tudunk. Jelentos repii-
lési eredményeket nem értek el vele, rajzai nem ma-
radtak fenn, és a korabeli repiil6sajto is csak igen
szlikszavian emliti. A rola alkothato kép ezért vaz-
latos.

Létrejottének korilményei a kezdeti idok utkere-
sésével fliggenek oOssze. Az elsd magvar tervezési
gépek megjelenésekor a vitorlazorepiilésben meég
nem volt kialakult kiképzési rendszer annak ellenére,
hogy a repiilénovendékek Ziglinggel, egységesnek
tind modszerrel, a lejtd mentén sajatitottak el a
mortor nélkiili repiilogépek vezetésének alapfogasait.
Ekkor az egyesiiletek gépallomanya tipusok tekinte-
tében igen vegyes képet mutatott. A gyakorlottabb
repiilok a Hol’s der Teufel vagy a Hangwind gépre
keriiltek a Zagling utan. Volt egyesiilet, ahol csak a
12 m-re megnovelt terjedtségli és boritott torzsi
Segelzogling allt rendelkezésre, de volt, ahova ekkor-
ra mar a német Grunau Bdby gyakorlogép is eljutott.
Ebben az idében a légligyi szabalyok értelmében a
teljesitmény-vitorlazogéppel vald repiilés jogosult-
saga mindazokat megillette, akik legalabb o6t perc
idotartamu reptilésekbdl Gsszesen 1 orat toltottek a
levegbben. Nyilvanvalé volt azonban, hogy a kiilon-
leges képességl repiiloktol eltekintve ez a gyakorlat
erre altalaban nem elégséges. Az is nyilvanvalo volt,
hogy a magasabb foku teljesitményrepiilés olyan
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repiilogépvezetoket igényel, akik minden helyzet-
ben, tehat a fold latasa nélkiil, felhdben is urai ma-
radnak gépiiknek, de a mirepiilés elemeit motoros
repiildgéppel csak kevesen tanulhattak meg. Sziik-
ség volt tehat egy — akkori értelemben véve — kizepes
teljesitményl és alapfoku murepiilésre is alkalmas
gépre. A Vidndort tehat azoknak a B-, ill. C-vizsga-
soknak szantak, akik vontatokiképzésiik és teljesit-
ményrepiilés elott alltak.

Hogy a tervezésbol milyen részt vallalt Rotter és
mi volt Janka munkdja, nem allapithato meg. Rotter
masik két gépével kapcsolatos munkamodszerét is-
merve, amikor a részletek kidolgozasat iranyitasa
mellett masokra bizta, feltehet6, hogy a munka apro-
lékos része most is Jankara harult, és Rottertol ese-
tenként kapott ttbaigazitast a teenddkhoz.

A Grunau Bdby hatasa a Vidndor kialakitasan ta-
gadhatatlan, de ugyanakkor az egyszeriibben elké-
szithetd szerkezetre torekvés is. Erre utal az allando
harhosszusagu, tehat egyforma bordakkal készithe-
0, téglalap alaprajzi alaka szarny és a farokfeliiletek
egyenes vonalakkal hatarolt korvonala.

A szarny kétfotartds, diccal merevitett volt. Ezzel
az elrendezéssel az alapfoku miurepiilés szilardsagi
kévetelményeinek kielégitése érdekében a szokottnal
nagyobb biztonsaggal méretezett szerkezet elfogad-
hatoan kis témegét kivantak biztositani. A méretezés
alapjaul feltehetéen a felrantas esetét tekintették



25. dbra. A Vidndor altalanos elrendezése (1934)
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meértékadonak. Bar a késobbiek soran egyes helye-
ken a Vindor korlatlan mtrepiilhetdségerdl is olvas-
hatunk [48], a diccal merevitett szarny esetében ezt
kizartnak tekinthetjiik.

A Vandor elsd repiilésének idépontjarol nincsen
pontos adatunk. ,,Gyongyoson elkésziilt mar és be-
repiilték Janka-Rotter Vdndor gépét, amely egysze-
rl, olcsoé kivitelével, a Professorét megkozelito telje-
sitményével tovabbképzo tipusunk lesz” irja a kora-
beli repiil6-folyoirat. Az elsd repiilésre tehat valami-
kor 1934 tavaszan keriilhetett sor. A gépet mar ott
talaljuk az augusztusi gydngyosi repiilétaborban.
Ezutan a gyongyosi, majd a godolldi vitorlazorepii-
16-terepen hasznaltak. (1936-ban Godollén, Cser-
mely Karoly Ikarus iskolajaban vele végezték Ma-
gyarorszagon az els0 autovontatasos felszallast.)

A Vindor tulajdonsagairol a vélemények megosz-
lottak. A visszaemlékezések szerint — nyilvanvald
tulméretezése kovetkeztében — thlsigosan nehézre
sikeriilt, ezért meriilosebessége nagy, termikrepii-
lésre szinte alkalmatlan volt. Ehhez azonban a nem
a legszerencsesebben vialasztott, Go6 681 jelli szarny-
szelvénye is hozzajarult. Repiilétulajdonsagai a nagy
cslirberdk miatt nem voltak kellemesek, s igy eredeti
celjat, a repiilégép-vontatasos kiképzésre valo alkal-
massagat, nem érte el. E hatrinyos tulajdonsaga
ellenére ott talaljuk az 1939. évi szentesi oktatoi
tanfolyam gépei kozétt is. Sorsarél a tanfolyam
egyik résztvevije a kovetkezoket irja: ,,A felada-
tok elso részét a Vidndorral kellett elvégezni. Ez a gép
kepezte a tanfolyamon az akadalyversenyt. Aki ezzel
kielegitden tudott repiilni, az ,,derék™ pilota volt.

Ertsd alatta a kétkezes csiirbzéssel jard derék mun-
kat. Az Osi, kdnehézségli Rotter—Janka szerkezetet a
gyongyosiek mar évek ota nem hasznaltak, hat nagy-
lelktien felajanlottak a tanfolyamnak kolesonbe. Di-
jat is tiiztiink ki annak, aki... Es megtortént. Hét
pengot kapott Vandor-dijul a tettes.”?s

O Altaldnos elrendezés (25. bra). Faépitésii
gép. A szarny kétfOtartos, lekerekitett végi
téglalap alaprajzi. Aramvonalas keresztmet-
szetl, alul egy csomopontba osszefutd, V ala-
ka diccal merevitve. Az elsd fotarto elbtti rész
rétegeslemezzel, masutt vaszonnal van borit-
va. A rendkiviil nagy méretii csir6k ugyancsak
vaszonnal boritottak.

A torzs rétegeslemez boritast, sokszog ke-
resztmetszeti faszerkezet. A vezetoulés a val-
lak magassagdig zart, a torzs alatt gumigyQri
rugozasu csuszotalp.

A vezérsikok rétegeslemez boritastak.
A vizszintes vezersikot a duc a megszokottol
eltéréen nem alulrol, hanem feliilrél mereviti
a fliggobleges vezérsik fotartdjahoz.

A Néhany adat. Szarnyterjedtség 14 m.
Szarnyfeliilet 16,20 m?. To6rzshossz 6,28 m.
Oldalviszony 12,1. Az lires gép tomege 173 kg,
repulotomeg 253 kg. Feliileti terhelés
15,60 kg/m?2.

M 20 (EMESE B és C)

egyiiléses
gyakorlé vitorlazogép

Tervezte: Rubik Erné és Fancsé Endre.
Epiilt a Miiegyetemi Sportrepiils Egyesiilet mithelyében, Budapesten.

A Hol’s der Teufelnél jobb teljesitményli gyakorld
vitorlazod repiilogép létrehozasanak gondolatat az
MSrE 1934-ben alakult vitorlazo-szakosztalyanak
tagjai is felvetették. Rubik Ernd és Gonczy Pal az
egyesiiletben kialakult épitési technologia figyelem-
bevételével mar ebben az évben atdolgozta a Jacobs-
féle gyakorlogép terveit, de a szakosztaly tagjai ennél
jobbat és Gjat akartak. Vallaltak, hogy egy teljesen 1j
tervezésii gépet tarsadalmi munkéban épitenek meg
az egyesiileti mhelyben. Rubik Erné Jancso Endré-
vel kezdett a tervezéshez. A részletszamitasok elvég-
zésében Pettendi Janos és Tasnadi Laszlo is kdzre-
miikddott.
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A tervezés alapgondolata a Hol’s der Teufel hibai-
bol indult ki. Ez az 1923. évi tervezés( gép a kor-
manyzasra igen lustan reagalt, teljesitményei a no-
vekvO igények tiikrében mar gyengének bizonyul-
tak, és a gép szerelhetdsége is sok kivannivalot ha-
gyott maga utan. Az 0j gépnek tehat egyszer(ibb
szerkezetlinek és kénnyebben szerelhetének, vala-
mint teljesitményeinek és repiilési tulajdonsagainak
jobbnak kellett lennie. E torekvés elsd pillantasra is
feltGno jele a ,,Holciét61”eltérd szarny alakja, a huza-

% Magyar Szarnyak, 1940. marc. sz.
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los merevitések helyett alkalmazott szarnydacok és
a vitorlazégépeinken addig nem alkalmazott megol-
dasa csturdk. Nem a ,,Holei™ attervezésérdl volt tehat
sz0, hanem annak f6 meéreteiben, szerkezetében és
tulajdonsagaiban is ) géppel valo felvaltasarol.

A Miegyetemi Sportrepiilé Egyesiilet elsd vitor-
lazo repiilogépe az M 20 tipusjelet viselte, de mivel
az akkori lajstromozasi rend szerint a gyakorlogépek
a B osztalyba tartoztak, altalanosan elterjedt neve
EMESE B lett. Rubik Ernt késdobb R-01 jelzéssel
vonta be konstrukcidi soraba.

A B-1601 gyartasi szamu és lajstromjell gép elso
repiilésének idopontjarél nincsen adat (a tervek?®®
1935 majusa és decembere kozott késziltek), az
azonban bizonyos, hogy 1936-ban mar iizemben
allott. A visszaemlékezések szerint a vitorlazorepii-
16k szivesen repliltek vele, és kiillonosen teljesitmé-
nyeit dicserték, amelyek a tervezok altal remélteknel
is jobbak voltak, s a B helyett inkabb a C osztalyba
tették alkalmassa a gépet. Sorsaban 1937. aprilis
vegén kiovetkezett be fontos esemény, amikor Tas-
nadi Laszlo elso 6toras teljesitményrepiilési kisérlete
kozben a Harmashatar-hegy lejtoje felett dugdhnuzo-
ba esett vele, és a torzsét Osszetdrte. Az egyesiilet
igazgarotanacsa ,biintetésként™ arra itélte Tasnadit,
hogy a megmaradt szarnyhoz acélcst racsszerkezetii
torzset tervezzen, €s a muhelyben megépitésében
segédkezzen [49]. Megjegyzendd, hogy hasonld
szerkezettel akkoriban kiilféldon is csak kisérletez-
tek.

1937 Gszén mar berepiilés alatt allott az ,,0j",
most mar a C kategdriaba sorolt gép. Sajnos, az
EMESE C nem volt sokaig hasznalatban. 1940 feb-
ruarjaban végképp Osszetorték,

O Altalanos elrendezés és szerkezeti kialaki-
tds (26. abra). A h=1,5 m hurhosszasagu, tég-
lalap kozéprésza szarny szelvénye 129, relativ
vastagsagu. Kiilso részei a végekig kissé elkes-
kenyednek (/.= 1,35 m), hogy a felhajtéerd
terjedtség menti eloszlasa igy a legkedvezébb,
fél ellipszis alakot megkozelitse. A fél terjedt-
ség 509, -ara kiterjed® hosszisagu cstrofeliile-
tek ,,kibuko” orral késziiltek. Ez atmeneti
megoldast képezett az un. Frise-féle cstirdorr
felé (ismertetésére az R—15 Komdval kapcso-
latban tériink vissza). Célja a cstirbhatasossag
javitasa volt. A vitorlazoégépeken jszerii, ko-
rabban még nem alkalmazott csiirorr mellett
azonban a kormany optimalis hatékonysaga
szempontjabol kedvezdtlen volt, hogy relativ

26 Rubik Ernd tulajdonaban
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hurhossza a szarnyvégek felé csokkent (a toben
329, a végeken 25%,).

A fabol épiilt szarny szerkezete kétfotartos
volt. A rétegeslemez orrboritds csak az elsd
fotartdig huzodott hariranyban, a boritast hat-
rabb vaszon képezte. A csavaronyomaték fel-
vételére hairom-harom szarnybordanként atlos
keresztmerevitOket alkalmaztak.

Az EMESE B torzsszerkezete a szimmetria-
sikban kialakitott racsos szerkezeti gerincre
épult fel. Az aramvonalas alakot ado kénnyt
szerkezetet csak helyi erdk elviselésére mére-
teztek, ellilso részét rétegeslemez, a fo torzske-
ret mogott pedig vaszon boritotta.

Az alul egy pontba Gsszefutd, aramvonalas
keresztmetszetl acélcsobol készilt kettds
szarnyducok a torzs alatt talalkoztak egymas-
sal, s igy a fotartokkal egyiitt statikailag hata-
rozott szerkezetet alkottak. A fOtartokat és a
szarnyducokat a torzs vasalasaihoz minddssze
3 db csapszeg rogzitette.

A tOrzs, csupan sajat sikjaban hato erdk fel-
vételére meéretezett, sikbeli racsos szerkezetli
hatso részét az oldaliranyu hajlitas és az elcsa-
varodas ellen két-két acélsodrony kabel mere-
vitette a szarnyhoz.

A kormanyok mozgatasa huzalos mechaniz-
mussal tortént. A torzsben €s a szarnyban levd
mozgatoelemek a gép szét- vagy Osszeszerelé-
sekor automatikusan csatlakoztak egymashoz.

Az EMESE C torzsében (1. a 26. abrat) a
szilardsagi igénybevételek felvételére hegesz-
téssel Osszekotott acelesod térbeli racsos tarto-
szerkezet szolgalt. Vaszonbevonatat az aerodi-
namikailag kedvezdbb alak (hatszog kereszt-
metszet) érdekében a racsos szerkezetre felero-
sitett, hosszan futo falécekre vontak. A torzs
orrat a B gépen is alkalmazott aluminium orr-
kupak aramvonalazta.

Az EMESE B és C torzsorraba Jancso-féle
vontatd-kioldo késziiléket szereltek.

A Fontosabb  adatok.  Szarnyterjedtség
12,56 m. Szarnyfeliilet 17,60 m2. Oldalviszony
8,96. ToOrzshossz 6,25 m. Az lires gép tomege
120 kg, repiilotomeg 210 kg. Feliileti terhelés
12 kg/m?2. Legjobb sikloszam kb. 17, legkisebb
mertilosebesség kb. 0,80 m/s.



Nemere

egyiiléses
teljesitmény-vitorlazogép

) Tervezte: Rotter Lajos.
Epitette a Székesfehérvari Allami Repiilégép Favité Miihely.

Az 1930-as években még nem rendeztek a Nemzet-
kozi Repiilé Szovetség (FAI) védnoksége alatt vitor-
lazorepiild-vilagbajnoksagokat, ehelyett arra tore-
kedtek, hogy a vitorlazorepiilést az olimpiai jatékok
soraba felvegyék. E torekvés egyik megnyilvanulasa
az 1936. évi olimpiai jatékok idején Berlinben a
vitorldzorepiilés népszerlisitésére rendezett nemzet-
kozi vitorlazorepiilo-talalkozo volt. A talalkozon a
Magyar Aero Szivetség a magyar szineket magyar
tervezésli vitorlazod repiildgéppel kivanta képvisel-
tetni. 1936 januarjaban felkérték Rotter Lajost egy
nagyteljesitményQ vitorlazo repiilogép tervezésére.

Rotter ezt a gépet is tarsadalmi munkaban, ellen-
szolgaltatas nelkiil tervezte. A szamitasokban és a
tervek elkészitésében Samu Béla mikodott kozre.

Az olimpia kezdetéig csak révid id6 volt hatra
(figyeljiink fel a Karakdn és a Nemere létrejottének
parhuzamaira), azonban Hehs Akos fémérnok ira-
nyitasaval, a székesfehérvari tizem dolgozoinak lel-
kes és szakszer(i munkaja eredményeképpen, julius
végeén készen allott a Nemere. Elso repiilésére julius
25-én egy Hungaria IV géppel Hehs Akos vontatta
fel, és Rotter mar ezen elsd alkalommal mirepiilt
vele. A Nemere a Karakdn tovabbfejlesztése volt.
Rotter errdl igy ir:

»A tervezés alapelve az volt, hogy a vitorlazogé-
pek sebességét és siklasi teljesitményeit névelni kell.
Ennek lehetséges utja, hogy a meriilosebesség [ked-
vez0] tartomanyat ki kell terjeszteni a csiirok repiilés
kozben allithatova tételével a gyenge termikus fel-
aramlasokban vald, valamint a jo sikloszamu, nagy
sebességii replilés érdekében. A replilogépvezetd
helyét is kényelmessé és tagassa kell tenni, hogy
elegend6 hely alljon rendelkezésére a térképek és a
navigacids eszkozok kezelésére. E kovetelmények
kielégitésére a gép terjediségét és a sulyat, tovabba
a szarny feliileti terhelését meg kellett novelni a
modern [vagyis a korabeli — a Szerz6 megj.] vitorla-
zogépekehez viszonyitva. A szarnyszelvényt is én
terveztem, de nem volt lehet6ség a szélcsatornaban
val6 vizsgalatara, sem a gép egyéb kisminta-kisérle-
teire... El6szor 1936. julius 25-én majd 27-én re-
plilt, s mielott egyszer is vitorlazhattam volna vele,
elszallitottuk Berlinbe. A tényleges ,,berepiilésre™ —
ahogy azt idém megengedte — az olimpia utan keriilt
sor, a kormanyok tovabbi finomitasa érdekében.”?”

27 The Sailplane. 1936. dec. sz. 256. p.

Az olimpia szinhelyén a siker nem varatott maga-
ra. Augusztus 12-én Rotter elére bejelentett céllal,
Berlin-Kiel utvonalon 3 dra 53 perc alatt végrehaj-
tott 326,5 km-es tavrepiilésével nemcsak vilagre-
kordnak megfeleld teljesitményt ért el (az elore meg-
hatarozott céli tavrepiiléseket az FAI akkor még
nem tartotta rekordként nyilvan), hanem abban az
évben a viladgon a leghosszabb tavrepiilést is teljesi-
tette. E kdnyvben a magyar vitorlazégép-tipusokhoz
fliz6d6 fontosabb eredményeket a benniik rejlo lehe-
toségek egy-egy megnyilvanulasaként emlitjiik, nem
cseleksziink tehat rendbonté médon, amidon — gya-
korlatunktol eltérden — a berlin-kieli repiiléssel bo-
vebben foglalkozunk.

1936-ban a vitorlazorepiilés még alig valt el a
lejt6t6l és az egyre hosszabb termikus tavrepiilések
ellenére a sebességi repiilés mai értelemben vett gya-
korlata még a tavoli jovoé volt. Rotter repililésének
84,08 km/h atlagsebessége olyan teljesitmény volt,
amit 300 km tavon magyar vitorlazorepiilé csak ke-
reken 25 év mulva szarnyalt tal (1961. Opitz N.,
88,8 km/h). Kiilon&sen fontos repiilésének az a 100
km-es szakasza, amely felett — idénként 120...140
km/h siklosebességgel — 110 km/h atlagsebességet
ért el (27. abra). Az emelkedésben és siklasban eltdl-
tott id6 aranya a berlin—kieli tavon 0,566. Ez abban
az idében igen jo eredmény volt. Jelzi ezt, hogy a
részleteikben is nyilvanossagra hozott rekordrepiile-
sek koziil legkbzelebb csak 1950-ben, R. Johnson
RY¥ 5 géppel elért 851 km-es vilagrekordjanak baro-
gramjabol allapithaté meg hasonlo értek.*®

Rotter repiilésének az ad kiilonds fontossagot,
hogy az emeldaramlatokban ritkan korozott. A ter-
mikekben csak a cslirdket engedte le (1. késobb), és
a siklosebességet csokkentette 60 km/h-ra [50]. Ez-
zel Rotter legalabbis az elsok kozott volt, akik a
termikek kihasznalasanak ,,delfinez6” repiilési tech-
nikajat alkalmaztik. (A delfinezéssel a gép tavolsag-
ga atalakithato helyzeti energiajat oly modon novelik
meg, hogy az emeldaramlaton — Rotterhez hasonloan
— a sebességnek a legkisebb meriildsebességhez tar-
tozd értéekre vald csdkkentésével haladnak at, s azt
végiil is magassagnyeréssel hagyjak el (28. abra).
Ezzel a tavrepiilési taktikaval sGrii termikeloszlasa
idOjarasi helyzetben jelentés idonyereség és na-
gyobb atlagsebesség érhetd el, mint a korozéssel valo

28 Sparing. 1951,
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28. dbra. A magassagnyerés ,,delfinez6” technikaja
(51]

emelkedési technika alkalmazasa esetén.) Erdemes
megemliteniink, hogy bar az 1960-as években és
kiilondsen a milianyag vitorlazogépek megjelenésével
a delfinez0 technika vilagszerte altalanosan elterjedt,
elméleti kérdései még az 1970-es évek elején sem
voltak teljesen tisztazva. Teljes folyamataban vald
vizsgalatat a magyar Gedeon munkaja [51] kezdemé-
nyezte.

A delfinez6 technika alkalmazasat a Nemere pél-
damutato aerodinamikai kialakitasa és a csiirdk alap-
helyzetének repiilés kézbeni allithatdsaga tette lehe-
tové. A késdbbiek soran mindkettordl bévebben lesz
még szo.

A 20 m-es terjedtségével koranak legnagyobbjai
kozé tartozd Nemere csaknem 20 kg/m? feliileti ter-
helésével az ezutan kezdddé 0j iranyzat egyik eléfu-
tara volt. Sajnos soha be nem mért repiilési teljesit-
ményeit az a harom adat jellemzi, amelyeket a 177.
abran mas teljesitménygépek sebességi gorbéi mel-
lett tiintettiink fel. , Rangsdorfban® tébben is ko-

#* Berlini repiilotér, a talalkozd szinhelye
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roztek a géppel 70 km/h sebességgel, 10 masodper-
ces kérokon. Egy este, amikor mar minden mas gép
lent volt a foldon a termikus tevékenység vége miatt,
még tobb, mint fél oraig voltam képes 300 m maga-
san fennmaradni. Es ezt kozel 20 kg/m? feliileti ter-
helést géppel!”?® - irja Rotter.

Meég a berlini taldlkozd idején tortént, hogy
P. Nannini olasz nemzeti magassagi rekordot repiilt
a Nemerével.

Hazatérte utan a Nemerét a Magyar Aero Szivet-
ség a Harmashatar-hegyre adta ki hasznalatra. Ez
azonban nem volt szerencsés dontés. A lejtdé mentén
a nagy gép csak nehezen volt kezelhetd, féltették a
torestol, és csak ritkan keriilt ki a hangarbol. A féltés
ugy latszik jogos volt. 1937. junius 13-an éppen
Rotter iilt a gépben, amikor az elhibazott gumikdtél-
inditas miatt nem tudott felemelkedni, és a startké-
sziilek korai kioldasa utdn mintegy 50 métert csi-
szott le magatehetetleniil a hegyoldalon. Orra egy
arokban feliitodott, és a féltett gép megsériilt. Javi-
tasra az Aero Everhez keriilt Esztergomba, ahol né-
hany, mar korabban tapasztalt gyermekbetegségét is
kikiiszobolték. Ekkor szereltek a gépre Goppingen
tipust féklapot, és a cslirélapok allitdszerkezetének
forgattyujat, amely eddig a vezetd feje mogott volt,
a botkormany elé a miiszerfal ala helyezték at.

A HA-4001 lajstromjelti Nemere kijavitasa utan
visszakeriilt a Harmashatar-hegyre. Tasnadi 1938
tavaszan vele repiilt a 250 km-re levd MezoOvariig.
Ezzel a géppel vett részt az ISTUS maéjus 14-19.
kozott Lembergben (ma Lvov) megrendezett nem-
zetkdzi versenyén is. Az itt elért 4. helyezés, miutan
a magyar vitorlazorepiildk a repiilt 6rak szamaban
tizszeres tapasztalatu lengyelekkel keriiltek szembe,
a gép josaganak a kiilfoldi gépekével valo Gsszeha-
sonlitasara nem ad realis alapot.

A Nemere repiilései koziil még Tardos 1943-ban
Harmashatar-hegy—Csucsa tutvonalon végzett 230 km-
es tavjat emlitjiik. A gép sorsat azonban mar nem
kisérték njabb rekordok. Ennek oka a lejté menti
alkalmazasban is kereshetd, de még inkabb a fiirge
M 22 népszeriiségének novekedésében. A Nemere a
habort rombolasait a harmashatar-hegyi hangarban
kis sériilésekkel vészelte at. A felszabadulas utan a
didsgyori egyesiilet kijavitotta, és repiiléképes alla-
potba hozta. Budapestre tortént visszaszallitasa utan
1948-ban ismeretlen okbdl megsemmisitették.

A Nemere jelentdsége tobbiranyl. A berlin-kieli
repiilés elsoként hivta fel a vilag vitorlazorepiildinek
figyelmét a magyar repiilok és repiilogép-tervezok
tudasara, s ezzel a gép olyan hirnévre tett szert, hogy
a szakirodalomban még harom évtizeddel késdbb is
emlitették. A delfinezd technika — altalanos elterje-
dését harom évtizeddel megeldzd — elsé tudatos al-
kalmazasat a gép tette lehetdvé, amelynek koncep-
cidja, aerodinamikai kialakitasanak hatasa késdbb

30 Mln.t 27
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szamos kiilfoldi gépen volt megfigyelhetd. A kovet-
kezbdkben a Nemere kialakitasat és szerkezetét 1936.
évi allapotanak megfelel6en ismertetjiik [52], [53].

O Altalanos elrendezés (29. abra). Egyiilé-
ses, vallszarnyas, teljesen zart torzsu teljesit-
meény-vitorlazogép.

A szabadonhordoé szarny két részbdl késziilt,
amelyek az 1 m szélességli torzscsonkhoz kii-
16n-kiilon szerelhetden, csapszegekkel csatla-
koznak.

A torzs alul élbefuto, elliptikus keresztmet-
szet(l, a szarny mogott a fliggdleges farokfelii-
letig erésen csokkeno keresztmetszeti feliilet-
tel. A vezetofiilkét atlatszo, fel- és hatrafelé
nyil6, leemelhetd, plexivel boritott tetd fedi.

A fliggdleges vezérsikhoz viszonyitva nagy-
meéretli oldalkormany elliptikus korvonala.
Hasonlé korvonalt a balansz rendszer(i ma-
gassagi kormany is.

A nagy testmeéret( repiilégépvezetdk szama-
ra is igen kényelmes vezetofiilkében (30. abra)
az iilés parnazott. Alkalmasan kialakitott hat-
tamlaja az ejtOerny0 megtamasztasara is szol-
gal. A fiilke belsejének ket oldala karpitozott,
villamzaras zsebekkel. Sziikség esetén levego-
ben is ledobhat¢ tetejében gumiszivacsba
agyazva helyezkedik el a miszerfal, ily médon
a muszerek minden razkodastol védve vannak.
A sebességmérd Pitot-csove és a vakrepiild
miuszerek porgetty(ijének mikodtetéséhez
sziikséges Venturi-csO szintén a fiilketetore
van szerelve, és azzal szerves egységet képez.

A gépet Rotter-féle vontato-kioldo készii-
lékkel és a Karakdnhoz hasonloan a torzsvégbe
szerelt startkésziilékkel szerelték fel.

A vezetdfiilkében a megszokott kormany-
szervek talalhatok, Gjdonsag azonban, hogy a
cstirOfeliiletek alaphelyzete repiilés kozben
— egylittesen — allithato.

A tOrzs elOrésze alatti csuszotalp két oldalon
villamzaras borburkolataval a térzs kérvonala-
ba teljesen belesimul. A torzsvég alatt rugoacél
lemezbdl késziilt farokestszo lathato. A 440 kg
repiil6tomegi gép inditasa azonban még repii-
16gép-vontatassal is nehéz volt, ezért a tOmeg-
kozéppont filiggblegese mogott a csuszotalp
ala, rogzitokeésziilek segitségével, kis atmérdjt
kerékpar volt szerelhet6. A repiilégép-vezetd
ezt felemelkedés utdn a vezetdfiilkében levd
miukodtetd foganty( segitségével ledobhatta.
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A Fontosabb adatok: Szarnyterjedtség 20 m.
Szarnyfeliilet 23 m?. Torzshossz 8 m. Az lires
gép tomege 340 kg. Hasznos terhelés 100 kg.
Repiilstomeg 440 kg. A feliileti terhelés 19,15
kg/m?. A legjobb sikloszam kb. 26, a legkisebb
mertldsebesség 0,63 m/s?!, meriildsebesség
140 km/h siklosebességgel 2,0 m/s.?' (‘Tovabbi
részletes adatok a Fliggelékben.)

A Nemere gumikotél-inditasra, csorlo- és
repulégép-vontatasra, tovabba egyszerii mi-
replilésre volt alkalmas.

[ Aerodinamikai kialakitds. A Rotter altal
tervezett szarnyszelvények — rekonstrukcio
alapjan — a tablazatba foglalt koordinatakkal és
fobb jellemzokkel egytitt a 31. abran lathatok.
A 199, relativ vastagsagu toszelvény némi ha-
sonlosagot mutat a gottingai GO 646 jeltiével.
Az aerodinamikai kozéphur helyén a szelvény
relativ vastagsaga 13,6%, a végeken 109%,.

A modositott trapéz alaprajzu szarny jelleg-
zetes alakjat a csrofeliiletek adtak. Kiilonos
korvonalat a kovetkezok indokoltak. Az orsdzo
szogsebesség nagysaga a gép repiilési tulajdon-
sagainak megitélésekor alapvet0d szempont, és
fontos szerepe van a repiildgép mozgékonysa-
ganak, kormanyozhatosaganak kialakitasaban.
Alakulédsa — egyéb tényezok mellett — szorosan
Osszefligg a cstroOfeliiletek megoldasaval. Az
1930-as évek kozepén tervezett vitorlazogépek
cstr6inél haromféle elvi kialakitast talalunk.
A nagy hurhosszisaga, de rovid csturokkel a
gép hossztengelye koriil kisebb forgatonyoma-
tékot lehet létrehozni, mint az ugyanolyan fe-
lillet(, de kisebb huirhossza és ezért a terjedt-
ség iranyaban hosszabbakkal. Ennek egyik oka
az, hogy ez utobbi esetben a kormanyfeliilet-
nek a szarnytd feldli vége és a szarny kozotti
rés rovidebb, ezaltal itt kisebb veszteség kelet-
kezik. Masrészt belathato, hogy a forgatényo-
maték nagysaga attdl is fligg, minél tavolabb
van a cstrofeliileteken ébredd erdk ereddje a
tomegkozépponttol. Az idealis cstirének ezért
a Nemere idejében azt tekintették, amelynek
hurhossza a szarnyto felé eso végén kisebb volt
és a szarnyvégek felé ndétt. Rotter az utdbbi
kialakitast valasztotta Ggy, hogy a kellé nagy-
sagu feliiletet a kilép&élnek a trapézkodrvonal-
bol hatrafelé vald kiugratasaval biztositotta.
A kormanyfeliilet hurhosszaranya igy belsd

3 Miiszer szerinti értékek
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30. dbra. A Nemere vezetofiilkéje
1 Pitot-csd; 2 a fiilketetd zarja; 3 kiegyenlitd kotélesiga; 4 vontato-kioldo késziilék; 5 labkormany; 6 kioldogomb;
7 cslirdallas-jelzd; 8 futdkerékledobd kabel; 9 oldalkormany-kabel; 10 csiird differencialmi; 17 a cslirk egyiittes
allitdkarja; 12 kormanytengely; 13 futokerék-rogzitd; 14 csirdtolorad; 15 magassagi trimmrugo; 16 zseb;
17 botkormany; I8 muszerfal; 19 Venturi-csd; 20 barograf
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31. dbra. A Nemere szarnyszelvénye (lasd még a 29. abrar)

végén 0,17, a fél szarnyterjedtség 889;-aban
pedig 0,45 volt.

A Nemere cstirdfeliileteinek masik érdekes
tulajdonsaga volt, hogy alaphelyzetiiket a re-
piildgépvezetd repiilés kozben valtoztathatta,
a két csirofeliilet egytittesen ,leengedhetd™
vagy ,,felhiizhat6” volt. (Ez azonban végkitéri-

tésiik nagysagan és differencialasuk 1: 2 ara-
nyan nem valtoztatott.) A megoldas a cstr6-
hossznak megfeleld terjedtsegli szakaszon a
szarnyszelvények iveltségének valtoztathato-
sagat eredmeényezte.

Az iveltség repiilés kozbeni megvaltoztatha-
tosaga kétféle elonnyel jar. A csirok egyiittes
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32. dbra. A Fafnir II szarny-torzs atmenete

leengedése azzal az esettel egyenértékii, mint-
ha a tervezd a szarny e szakaszan iveltebb szel-
vényeket alkalmazott volna. Az iveltebb szel-
vény nagyobb felhajtoerd-tényezdt eredmé-
nyez, s ezzel — az adott allasszoggel elérhetd —
kisebb siklosebességet. A cstrdk egyiittes fel-
huzasa ezzel szemben az iveltséget csokkenti,
ami — ugyan kisebb felhajtoerd-tényezdvel — a
profilellenallas némi csokkenését jelenti. Ez a
helyzet a nagyobb siklosebességekkel kedvezo.

A cstrdk alaphelyzetének repiilés kozbeni
valtoztatasa hasonlo az ivel6lap alkalmazasa-
hoz, azonban szerkezetileg egyszeriibb és
konnyebb megoldashoz vezet. A Nemerét
megelozden az irodalom nem emlit hasonlo
megoldast vitorlazogépen, de a késdbbiekben
hazai és kiilfoldi gépeken is talalhatunk alkal-
mazasara példat.

A Nemere torzsének aerodinamikai kialaki-
tasa példaszer( volt. Az aramlas megzavarasa
szempontjabol sok gondot okoz6 vezetdfiilke-
tetd a Karakdnéhoz hasonldéan beleolvadt a
torzs eliilsd részének korvonalaba, s ez a hirte-
len nyomasvaltozasok kikiiszobolésének eld-
nyével jart. A Nemere kozvetlen vagy kozvetett
hatasanak tulajdonithaté e torzsorrmegoldas
alkalmazasa szamos kilfoldi vitorlazogépen
(1937: Rether, Slingsby Gull; 1939: Orlik,
Rheinland; 1950: R¥ 5, Bocian stb.). Ujdonsag
volt a Nemere aerodinamikai kialakitasaban a
torzs keresztmetszeti feliiletének a szarnyak
mogotti jelentds csokkenése és a torzs oldalné-
zetben mutatott ivelése is. Célja a kisebb str-
lodasi ellenallas érdekében a levego altal koriil-
aramlott felliletek nagysaganak csokkentése,
tovabba az aramlas lefolyasahoz valo idomulas
volt. Mindez — a jellegzetes torzsorral egytitt —
szinte kivétel nélkiil felfedezhetd a legkorsze-
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riibb vitorlazogépeken (Phéonix, ASW 15, Cir-
rus, Nimbus, Jantar, Fanus stb.).

Az 1930-as években mind nagyobb gondot
forditottak a szarny és a torzs kozétti atmenet
kedvezé kialakitasara, a koriilottiik kialakuld
aramlas egymasra hatasabol szarmazo interfe-
rencia-ellenallas csokkentésére. Ebbdl a szem-
pontbol példamutatd volt a Fafnir 1932. évi
valtozatanak (Fafnir II) kialakitasa. Szarnya
harmonikus atmenettel, mintegy ,,kinétt” a
szarnyszelvényhez hasonlé hosszmetszetekkel
kialakitott torzsbol, s annak szerves részét ké-
pezte (32. abra). Ez a megoldas a felhajtoero-
nek mas megoldas esetében a torzs kornyezete-
ben bekovetkezd csokkenését is részben kikii-
szobdolte, azonban a gyartas folyaman nehezen
kivitelezhetd, aprolékos kézi munkat igényld,
ezért igen koltséges volt. Rotter joval mérték-
tartobb, technologiailag konnyebben kivite-
lezhet megoldast valasztott a vallszarnyas el-
rendezessel, a szarny csatlakozasi helyénél leg-
szélesebb torzskeresztmetszettel, s a kettd ko-
zOtti, csupan nagy sugarral kialakitott atmene-
tekkel (1. a 29. abrat).

& Szerkezeti kialakitds. A Nemere szerke-
zetét tervezdje 12-szeres tordterhelésre mére-
tezte [52]. Nem tudjuk azonban, mit tekintett
meértékado terhelésnek. Feltételezhetd, hogy —
mint ebben az idében mas gépek esetében is —
a felrantas esete volt a méretezés alapja. A vi-
torlazd replilégépek korabeli, Magyarorsza-
gon is hasznalatos épitési eléirasa [31] a Neme-
re adataival 120 km/h siklosebességbdl torténd
felrantas esetén nyolcszoros tordterhelést ir
eld. Az 1959. évi magyar eldiras [37] az egysze-
ri murepiilésre is engedélyezhetd, 2. igénybe-
veteli csoportba sorolhatd teljesitménygépek-
kel kapcsolatban v =2,12v,;, siklosebesség-
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bdl n,4=4,5 terhelési tobbest felvétellel altala-
ban j= 1,8 biztonsagi tényezot ir eld. A toro-
terhelés megkivant nagysaga ebben az esetben
az alapul vett erchatas 8,1-szerese. A Nemerét
tehat valoban igen szilard gépnek kell tekinte-
niink, amelynek szarnyahoz — mint ezt Rotter
eltervezte — kétiiléses vagy segédmotorral is
felszerelt egyiiléses torzset is lehetett volna
alkalmazni.

A szarnyfotartd a szelvény legnagyobb vas-
tagsaganak helyén fut végig. Szerkezete dobo-
zos, lucfenyd lamellakbol készilt ovekkel és
nyirfa rétegeslemez gerincekkel. A huarhossz
759, -aban segédtartd huzodik, amely a csirok
felfiiggesztd vasaldsait is hordozza. A szarny
fotartd elotti részet rétegeslemez boritas teszi
a csavaronyomatek felvételére alkalmas ,,torzi-
Os orra”, benne a helyi merevség fokozasara a
bordaosztas kettdzott (33. abra). A csavaro-
nyomatéknak a torzsre valo kedvezobb atvitele
érdekében a szarnyfotartot és a hatso segedtar-
tot az 1. és a 10. borda kozott ferde segedtarto
koti Ossze. (A rétegeslemez boritas ezen a sza-
kaszon a szarnyto felé egyre novekvo kereszt-
metszeti dobozt alkotva a segédtartd hatso
éléig nyulik hatra.) Ugyanez a célja a torzios
orr-részben az 1-6. bordak kozott htzodoé ro-
vid tartonak is. A szarny igy harom ponton
csatlakozik a torzshoz. A hajlitobnyomatékot a
fotartd tovén levd vasalas viszi at a torzs erds
fokeretének vasalasaira (34. abra), a csavaro-
nyomatékot és a szarny sikjaval érintSleges
iranya (tangencialis) terhelést pedig az elilso
és a hatso segédtarto adja at Gsszekotd vasala-
sok kozbejottével egy-egy megerositett torzs-
keretnek. A szarnytoben a segédtartokat két
erds borda koti 0ssze huriranyban egymaéssal.
Ez az 1936-ban 0jszerti megoldas nagy merev-
séget kolcsonzott a szarnytd szerkezetének.

A 20 m terjedtségli, szabadonhordo szar-
nyon keletkezé hajlitonyomatékbol a fotartok-
nak a gép szimmetriasikjaban valé 6sszekotése
esetén igen nagy Over6k ébredtek volna.
A torzzsel egybeépitett, 1 m szélességli szarny-
csonk — aerodinamikai feladatanak betoltése
mellett — lehetové tette, hogy a szarny és a
torzs Osszekotése kisebb igénybevétela helyre
keriiljon. A vasalasok mérete és tOmege ezért
kisebb lehetett.

A torzibs orral kialakitott cstirdlapok bordai
diagonalis elhelyezkedéstiek. A cshrolapok
két-két helyen voltak a szarny egy-egy meg-
erdsitett bordajara golyoscsapagyban felfiig-
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Fotarto Torzsszerkezet

Magassagikormany-mozgatd -
kabelszegmens

35. dbra. A Nemere vizszintes farokfeliiletének
agyazasa

gesztve. Mozgatasuk is ezen a két helyen tor-
tént.

A torzs lucfenyd vazzal és nyirfa rétegesle-
mez boritassal kialakitott torzskeretekbdl, la-
mellas (rétegekbol Gsszeragasztott) lucfenyd
hossztartokkal es nyirfa rétegeslemez boritas-
sal, héjszerkezetként késziilt. A kiilso feliilete-
ket szintelen lakk tette az id6jaras viszontagsa-
gaival szemben ellenallova.

A szarny és a kormanyok rétegeslemezzel
nem burkolt részein cellonlakkal megfeszitett
vaszonbevonat volt.

A balansz rendszerii magassagi kormany-
ként kialakitott vizszintes farokfeliiletek fotar-
toja a torzsvégen keresztben atmend, két olda-
lon megerdsitett fészekben golyodscsapagyba
agyazott, 50 mm atmérdji acélcsé csonkra,
szereléskor oldalrél feltolhatdan csatlakozott.
A kormanyfeliiletek fétartojat a csdcsonkhoz
két-két acélcsavar rogzitette (35. abra). |

A magassagi kormanyfeliiletek forgastenge-
lyét is képzo csdcsonkok és a fotartok e feliile-
tek aerodinamikai kozépvonaldban huzodtak.
A feliiletek tomegkozéppontja a forgastenge-
lyen kiviil esett. A statikus tomegkiegyenlités
érdekében ezért a botkormany aljat szabalyoz-
haté elofeszitésti csavarrugd kototte Ossze a
torzs aljanak szerkezetével (30. abra, 15).
A magassagi kormany igy a botkormany elen-
gedett helyzetében is kozépallasban maradt.



Forgastengely cstrésre — O

Botkormany -tengely ————
b)

36. abra. A cstir6-differencialmi
a) a cstirékormanyzas differencialasanak elve; b) szerkezeti megoldas

A magassagi €s az oldalkormanyt acelsod-
rony kabelekkel mozgattak. Az utébbiak a
torzs elorészében, a vezetdlilés kornyéken réz-
csovekben futottak. A labfejjel billentheto lab-
kormany elengedett helyzetében az oldalkor-
many kozépallasat az elso torzskeretre erdsitett
terelOcsigan atvetett, a labkormanyokat 0ssze-
kotdé 3 gumikotel biztositotta.

A csurokormanyok mozgatasa a botkor-
manytol a fo torzskeret mogotti szarnycsatla-
kozasokig torzios tengellyel és tolorudakkal,
kozbeiktatott szogemeldk segitségével tortént.
A szarny belsejében a mozgatas acélsodrony
kormanykabelekkel haladt tovabb vezetbcsiga-
kon keresztiil a cstirlapok mozgatd karjainak
szerepét is betoltd, kettdés szegmensekig.
A kormanykabelek a szarnytoben is kettos
szegmensre futottak. A torzs belsejébdl a moz-
gatd tolorudak ezekhez csatlakoztak onbealld
goly6scsapagyak és menetes csapszegek segit-
ségével. A szarnyak leszerelésekor igy a kor-
manyok beallitasa nem valtozott meg, és az
ajboli Osszeszerelés utan nem volt sziikség a
kormanykabelek feszességének 1jboli beszaba-
lyozasara.

Igen érdekes, ujszert megoldasu volt a csti-
rélapok alaphelyzetének egyiittes valtoztatasat
lehetové tevo differencialmii. Ez tulajdonkép-
pen nem volt mas, mint a {6 torzskeret mogott
elhelyezett, osszetett szerkezetli szogemelo,
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amely a botkormany torzios tengelyétol érkezo
mozgatast a két szarnyfél felé elosztotta, és
kitérésiiknek egymashoz viszonyitott differen-
cialasat is megoldotta. A cstirlapok kitérésé-
nek egymashoz viszonyitott differencialasa a
36. abran lathatd, szokasos moddon tortént.
A botkormanytol az A pontba érkezd x, nagy-
sagu elmozdulas a szogemeld B és C pontjai-
nak B,, ill. C, pontokba valo athelyezodeését
idézi el6. Az abrarél kénnyen belathato modon
a két pont szarnyiranya (vagyis a csirok kitéri-
tését meghatarozo) elmozdulasa nem egyfor-
ma: az adott esetben x> xg. Az abra b) jela
részén lathato, hogy az OABC szogemeld kii-
lonleges kialakitasu. Az OB és az OC karok
hossza a szogemeld szerves részét képezo I
menetes orson levod 2 csuklos anyanak a repu-
16gépvezetd altal mikodtetett 4 allitdkar se-
gitségével torténd elallitasaval valtoztathato.
Allitasakor a botkormannyal létrehozott el-
mozdulast a két szarnytoben levo és a szarny-
ban futd cslirbkabelek szegmenseit hordo 5
szogemelohoz tovabbitod 6 tolorudak B és C
csatlakozasi pontja a 3 kényszerpalyaban el-
mozdul. Eredménye egyeneérték a 6 toloru-
dak hosszanak megvaltozasaval. Hatasara az 5
szegmensek — s ezzel a csliréfeliiletek — alap-
helyzete megvaltozik. A cstrofeliiletek alap-
helyzetének mindenkori allasat a differencial-
miitél a botkormanyig elérevezetett bowden-
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“Horog a gumikotél-
inditashoz

37. abra. Rotter-féle vontato-kioldo készulék

huzallal mukodtetett, skala elétt elmozdulo
jelzé6 mutatta.

A Rotter-féle vontaté-kioldo késziilék gu-
mikotél-inditashoz, csorlo- és  repilildgép-
vontatashoz egyarant felhasznalhaté volt.

Szerkezete két, egymas mogott elhelyezkedd
tengelyen elfordithatéan szerelt horogbol allt
(a37. abran, 1 és 2). A vontatokotél felfogasara
szolgalo 1 horog vége a gumikotél-inditashoz
hasznalhatoé 2 horog homlokfeliiletének nyila-
saba volt beillesztheté. Ez utdbbinak a torzs
belsejébe nyuld meghosszabbitasat a 4 csavar-
rugod feszitette a 3 itkozoig hatra, igy a keét
horog Osszeakasztott helyzetében az eliilsot
rogzitette. A vontatokotél kioldasahoz a mi-
szerfal alatt elhelyezett kioldogombot meg-
huzva a 2 kar a 4 rugderd ellenében az abran
jelzett iranyban elfordult, s ezzel szabadda
tette az 1 horgot, amelybdl most a vontatokotél
S karikaja a kotélerd vagy sajat tomege hatasara
kihullott. Ha a vontatokotél valamilyen oknal
fogva a talajon elakadt, akkor annak lefelé és
hatrafelé iranyulo huzoereje mikodtette nyitod
ertelemben a 2 horgot. Ezt a szerkezetet a
harmincas években tobb magyar vitorlazogé-
pen alkalmaztak, de a tapasztalat azt mutatta,
hogy az onkioldas itt leirt esetének elofordulasi
valoszintsége rendkiviil csekély. A késdbbiek-
ben ezért attértek az un. Esser-kioldd haszna-
latara.

A ,,Szittyak”

egyiiléses
teljesitmény-vitorlazogép

Tervezd: Rubik Ernd.
Epitette az esztergomi MOV ERO miihelye és az Aero Ever Kft., Esztergom.

Rubik Ernd 1934-1935-ben a Miiegyetemi Sportre-
piilé Egyesiiletben betdltétt mihelyvezetd-helyette-
si tisztje mellett a MAeSz miiszaki ellen6ri feladatait
is végezte. [gy keriilt kapcsolatba az esztergomi vi-
torlazoreptilékkel. Miutan az EMESE B ésaz M 19
ota mar konstruktorként is ismert volt, az esztergo-
miak csakhamar felkérték, hogy tervezzen szamukra
segédmotoros teljesitmény-vitorlazogépet. A szak-
mai irodalomban ekkoriban ugyanis egyre tébb szo
esett ilyen kiilféldi kezdeményezésekrol.

Rubik, aki ellen6ri tevékenységébol kifolyolag jol
ismerte az egyesiiletek helyzetét, tisztaban volt
nincstelenségiikkel és hangarozasi, valamint gépja-
vitasi gondjaikkal. Tervezdi felfogasat, amelytdl
csaknem harminc géptipusra kiterjedo életmiivében
csak két alkalommal (R-12 Kevély, OE-01) tért el,
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ennek megfeleloen alakitotta ki. Alapeszméje volt,
hogy a vitorlazorepiilés akkor valhat tdmegek sport-
java, ha sok vitorlazogép all rendelkezésre. Miutan
a repiiloegyesiiletek anyagi lehetoségei végesek, a
gépek olcsosaga alapvetd fontossagi. A szerkezetek
olcsosaga egyszeriiségiikben rejlik. A vitorlazo repii-
16gép szerkezete akkor lehet egyszerti, ha az iizemel-
tetés kozben rea hato6 igénybevételek kicsik. Ez két
uton érhetd el; ha a gép tomege a lehetd legkisebb,
és ha meéretei az ésszer( legkisebbet nem haladjak
meg. A kitlinden siklé 18...20 m terjedtségi gépek
kevésbé fordulékonyak, igy a kis terjedtségh gép a
kis atmérdjh termikeket jobban ki tudja hasznalni.
Az ilyen gép olcsobb, minthogy méretei miatt el6al-
litasahoz kevesebb anyag kell, tovabba a készitéshez
szlikséges munkaidd is révidebb. Hatranya viszont,
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38. dbra. A Szittya elsd koncepcidja

hogy oldalviszonya altalaban kisebb, tehat ha merii-
l6sebességben talan nem is sokkal, de sikloszamban
elmarad a nagy terjedtségiiek mogott.

A konstruktori felfogasban a gazdasagi és aerodi-
namikai megfontoldsok mellett a gépkezelés szem-
pontjai is helyet kaptak. A nagy terjedtségii gép
hangarozasahoz nagyobb alapteriilet, nagyobb és
ezért drigabb hangar, nagyobb létszami mozgato
személyzet szilkséges, tavrepiilés utan pedig el6vi-
gyazatos szerelést és hosszi szallitokocsit igényel.
Mindez egylittesen elegendd, hogy a kozéputas
megoldasnak latszo, 15 m koriili terjedtsegli gépek
létjogosultsagat igazolja.

A 15 m terjedtségli gép elsdsorban az atlagos
szinvonal emelésére alkalmas, de emellett alkalmas
lehet a kimagaslo teljesitmények elérésére is. Olcso-
saga miatt tobb példinyban épithetd meg, ezaltal
tobb fiatal szamara nyilik repiilési lehetdség, mint az
egyedi épitésii, nagy terjedtsegl gépek esetében.

A Szittya diccal merevitett, felsé elrendezésu
szarnya elolnézetben siralytorésa volt. A tervezd a
tololégcsavaros segédmotort a szarnytdben a torzs
folott, allvanyra épitve képzelte el (38. abra), s a
tervezés folyaman alkalmazasanak lehetdségét
mindvégig szem elott tartotta. A Szirtya azonban
vegiil is vitorlazogép maradt, mert az egyesiiletnek
nem volt elég pénze a megfelelé6 motor megvasarla-
sara. Epitésére a MAeSz 1936. junius 29-én adta ki
az engedélyt, és a 10-07 gyartasi szam mellett a
C-1001 lajstromjelet jelolte ki szamara. Csaknem
teljes egészében Mitter Lajos keze munkaja volt. Az
anyagbeszerzésre Rubik vallalkozott. Magyarorsza-
gon megfeleld rétegeslemezt nem gyartottak, Finn-
orszagbol kellett behozatni. A szerkezethez sziiksé-
ges faanyag a fatelepek készletének deszkankénti
atvizsgalasabol kerilt ki. Az acélestveket a Weiss
Manfréd Rt. megrendelésre szallitotta. Ragaszto-
anyagként hidegenyvet hasznaltak. A kereskedelem-
bl egyediil a vaszonboritashoz hasznalt batiszt volt
beszerezhetd, de felhasznalasa eldtt ennek mindségét
is meg kellett vizsgalni.

A MAeSz ellendre (Janka Z.) a szamirtasok és a
tervek feliilvizsgalata mellett az épiild gépet hétszer
ellenérizte, végiil kijeldlték a berepiildbizottsagot.

Elnoke Rotter Lajos, tagjai Jancsé Endre, Rubik
Ernd és Steff Tibor voltak.

Az elsd felszallast a tervezd Esztergomban végez-
te gumikdtél-inditasbol. A hivatalos berepiilésre
1937. szeptember 1-én Budadrson, az M22-vel
egyiitt kertilt sor. 1000...1500 m magassagu repiilo-
gép-vontatasbol elobb Steff, majd Rubik (18 perc)
és Jancso (38 perc) kovetkezett. A bereptilési jegyzo-
konyv szerint; ,,...a legkisebb sebesség 45 km/h.
A gép atesésben lassan meriil, majd enyhén elorebu-
kik. Kormanyai tulhtzott allapotban is hatasosak,
lecstiszasra nem hajlamos... Az oldalkormany for-
duldban igen érzékeny. Vizszintes szarnnyal belépve
a gép eldszor erdsen kicstiszik, majd lassan megdol
és szabalyos forduloba kezd. A cslirékormany hata-
sos. Az érzékeny oldalkormannyal a stabil cstisztatas
konnyen végrehajthato és az oldalkormany alaphely-
zetbe allitasaval azonnal meg is sziintethet6. Dugo-
htizéba 65...70 km/h sebességgel, teljesen kitéritett
kormanyokkal esik a gép... A kivétel a kormanyok
kozépre allitasaval torténik.”*?

A berepiilést kévetoen a gépet a tulajdonos eszter-
gomi egyesiilet a Harmashatar-hegyre adta kolcson.
Tasnadi kihasznalta az alkalmat: ,,Mikor az eszter-
gomiak megengedték, hogy Szitiya gépiikon repiil-
hessek, nekilattam, hogy megallapitsam... lehetd
Osszes teljesitményadatait, hogy azok segitségevel a
teljesitményrepiilések alkalmaval a lehet6 legideali-
sabban tudjam vezetni” — irja [54]. Feladatul a fold-
hoz viszonyitott siklészam értékének megallapitasat
tizte ki maga elé, ,,...ugyanis a tavreptilésnél emel-
kedés esetén... a legkisebb meriildsebességhez tarto-
z0 sebességgel kell repiilni, utazas esetén pedig a
legjobb sikloszamhoz tartozo sebességgel”. Célkiti-
zésének megfelelen a magyar vitorlazorepiilés tor-
ténetében eldszor hatarozta meg — egyelore meég fej-
letlen eszkozzel, a fiilkében levd muiszerekrol leolva-
sott adatokbél — egy vitorlazd repiilogép sebességi
gorbéjét. Cikkében a kornyezd levegd kiilonbozd
nagysagn meriilosebességeit figyelembe véve meg-

* Rubik Erné irataibol

69



—= Vv, km/h

40 60 80 100

w, mls ]

20 -]
/ 4

Wner =0 m/s

15 i 3 L |
"L'“H 015‘\?‘
// -..,_‘<‘ o MIS ~.
s ~
N T i\‘-‘hw:“:1 mls
AN

_..,.---‘11""_ . —1——2m/s

5 — |||f

3 mls

100
—= vy, km/h

40 60 80
b)

39. dbra. A Szittya I teljesitményei [54].
a) sebességi gorbe; b) a sikloszam valtozasa
fuggoleges legmozgasban

hatarozta a Szittya foldhoz viszonyitott sikloszama-
nak valtozasait is (39. abra), s ezzel a hazai vitorlazo-
repiild-szakirodalomban elsd izben targyalta a se-
bességi repiilés alapjait.

# Tasnadi meéréseinek eredményeit rdvidesen
hasznositotta is a Szitzydval. 1938. marcius 13-4n a
Harmashatar-hegyrol Kéthelyre (158,4 km) repiilve
teljesitette eziistkoszoris teljesitményjelvényének
tavfeladatat.

Az 1938-as Budapesti Nemzetkozi Vasaron az
Aero Ever mas gépei (egy Zogling, egy Tiicsok, ket
Vécsik) tarsasagaban a Szitrydr is kiallitottak.

Az egyesiiletek csakhamar jelentkeztek. El6szor a
szolnokiak rendeltek egy Szirtydr. A mar az idokoz-
ben megalakult Aero Ever Kft.-nél elkésziilt R-04
Szittya IT torzse kissé hosszabb lett, és a vezetofiil-
ke, valamint a kabintetd kialakitasa is valtozott.
A mbdositasok nem valtak hasznara a gépnek, repii-
lési tulajdonsagai az els6 gépét nem kozelitették
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meg. Avatasara 1938. jinius 3-an repiilénap kereté-
ben keriilt sor, s az ,Eziistsirdly” nevet kapta.

Néhany nappal a Szirzya [T avatasa elott volt a
szentesi repiildnap. Itt az esztergomi Szittvdt
(R—03) is bemutattik. Ez 0ijjabb inditékot adott a
szentesieknek egy ilven gép megrendelésére. Miutan
az elsd kettdnél jobb sikloszamot igényeltek, Rubik
ismeét attervezte a Szirryde. A szarny terjedtségét egy
méterrel megnovelte, és a gyartasi egyszertiség érde-
kében az elliptikus alaprajzu kiils6 részeket trapéz
alakuval cserélte fel. A Sziteva I] problémainak
figyelembevételével a torzs ismét valtozott. Ennek
lathato jeleként a korabbi kabintet6t az R-10 tipus-
jeltt Szittya I1T gépen nagymeéret(i celluloidtetd val-
totta fel. (A szolnokiak késdbb ennek példajan sajat
gépiik kabintetejét is modositottak; 1. a 42. abrat.)

# A Szittya I és IT repiiléseirdl kevés feljegyzés
maradt fenn. Rekordok, kiugro teljesitmények nem
kisérik tdrténetiiket. A HA—4006 lajstromjelQt Szity-
tya IIT sorsa sem volt ragyogobb. A farkas-hegyi
hangar 1940, aprilis 6-i tlizeseténél a langok marta-
léka lett. Addig teljesitett Osszes repiilt ideje mind-
Ossze 9 ora 25 perc volt. Megsemmisiilt értékét a
biztositd 4800 pengore becsiilte. 3

A Szitrydk a kor technologiai szinvonalanak meg-
feleld, szokvanyos megoldasok alkalmazasaval az el-
s6 kezdeti lépéseket jelentették a magyar vitorlazore-
piildgép-gyartas kialakulasaban, és elétanulmanyt
képeztek a legnagyobb darabszamban megépiilt,
R-08 Pilis gyakorlogéphez.

R-03 Szittya I

O Alraldnos elrendezés (40, abra). Dticcal me-
revitett felsdszarnyas, faépitési teljesitmény-
vitorlazogép.

Az el6lnézetben siralytorésa szarny alapraj-
zi alakja a fél terjedtség 509%-aig téglalap,
majd onnan a lekerekitett végekig egyenes be-
1épdéll, de elliptikus kilépoéld.

A torzs teljesen zart, eliilso része feliil élbe
futé elliptikus, a szarny kilépoéle mogotti re-
sze pedig alul-feliil élbe futd, lencse kereszt-
metszet(l. A tololégcsavaros segédmotort a ter-
vezd a szarny folott, acélcsobdl keészilt all-
vanyzaton kivanta elhelyezni. A légcsavarvég-
nek a kilép6el mogott szabad elforgasi lehetd-
séget kellett biztositani, ezért a szarny a torzs-
hoz annak — kissé a Gyongyds 33-ra és a Kara-

33 Kgzl. Maz. tematikus gyQjt. 157. sz.
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kdanra emlékeztetd — kiemelkedd része felett
helyezkedik el.

A vezetofiilkén a be- és a kiszallast nagymé-
reti, levehetd kabintet6é konnyiti meg. A kila-
tasi lehetdség javitasara a vezetd fejét koriilve-
vO celluloidburkolaton kiviil a kabintetd két
oldalan is voltak ablakok. Ezeken at az el6re-
lefelé és az oldalt-hatrafelé kitekintés valt lehe-
tove.

& Fontosabb adatok. Szarnyterjedtség 15 m.
Hurhossz toben 1,2 m. A szarny V allasa kozé-
pen 14°, a kiilsé részeken 0°. Szarnyfeliilet
15 m2. Oldalviszony 15. Torzshossz 6 m.
A vizszintes farokfeliilet nagysaga 1,80 m?, a
magassagi kormany feliilete 0,88 m?. A csiirok
oOsszfeliilete 1,96 m*. A torzs legnagyobb szé-
lessége 0,58 m, magassaga 1,12 m. Az lires gép
tomege 140 kg, repiilotomeg 240 kg. Feluleti
terhelés 16 kg/m?. Legjobb sikloszam kb. 20,8.
Legkisebb meriilosebesség 55 km/h siklose-
bességgel 0,77 m/s. Meriilésebesség 90 km/h-
val 1,75 m/s.?* Megengedett legnagyobb se-
besség siklasban 200 km/h, csorlévontatasban
75 km/h, repiilogép-vontatasban 100 km/h.

A Szittya I gumikétél-inditasra, csorlo- és
repllogep-vontatasra, valamint egyszeri mii-
repiilésre volt alkalmas.

O Aerodinamikai kialakitds. A vitorlazo re-
plilogép teljesitményeit a felhajtoerd és az el-
lenallas aranya hatarozza meg. Az ellenallas
jelentds része az indukalt ellenallasbol adodik.
A kiilonféle alaprajzi alakt szarnyak indukalt
ellenallasa egymastol eltérd. Legkisebb az el-
lipszis alaprajzué, ha szelvényei hasonloak, és
a terjedtség mentén elcsavaras nélkiil helyez-
kednek el. A szarnyon keletkezd felhajtoerd
terjedtség menti eloszlasa ebben az esetben fél
ellipszishez hasonlo (41. abra), és az indukalt
ellenallas-tényezd cyen = cy’/mA. Minden mas
alaprajzi alaku szarnyon ennél nagyobb indu-
kalt ellenallas ébred, s az elobbi Osszefliggés
igy alakul: ¢ ;= ke, o, ahol k>1 az alaprajzi
alakot figyelembe vevd szam. Az ellipszistdl
eltérd alaprajzi alaka szarnyakon ébredd fel-
hajtoerd terjedtségmenti eloszlasa eltér a fél
ellipszis alaktdl, s az indukalt ellenallas csok-
kentése, vagyis a felhajtoerd eloszlasanak az
optimalis, ellipszis alaktihoz valo kozelitése ér-
dekében alkalmazzak az egymas mellett elhe-
lyezkedo szelvények aerodinamikai vagy geo-

** Tasnadi Laszld mérésébdl [54]
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41. dbra. A Szittya terjedtség menti
felhajtoerd-eloszlasa és az optimalis eloszlas

metriai elcsavarasat. Az elcsavaras rendszerint
negativ, vagyis a helyi felhajtéerd-tényezot
csokkentd értelmil, s ez természetszeriileg az
egész szarnyon ébredd felhajtdéerd nagysagat
csokkenti. A repililéshez sziikséges nagysagi
felhajtoero létrehozasahoz elcsavart szarnnyal
nagyobb allasszogre van sziikség, mint elcsa-
varatlannal, ez viszont az alaki ellenallast no-
veli.

A legkisebb indukalt ellenallas elérése célja-
bol mar a repiilés legkorabbi szakaszaban épi-
tettek ellipszis alaprajza szarnyakat, eléallita-
suk azonban koltséges, mert egymas melletti
szelvényeik meéretei az ellipszis alaprajznak
megfeleléen valtozoak, a boritasukhoz bonyo-
lult térbeli gorbultségh lemezek sziikségesek.
A Szittya tervezdje a minimalis indukalt ellen-
allasra torekedve Osszetett szarnyalakot alkal-
mazott. Miutan az ellipszis kérvonal kistenge-
lyéhez kozeli ordinatai még alig valtoznak,
ezért azt a terjedtség kozépsd 509, -aban dllan-
do hurhosszu szarny (vagyis ez a szakasz tégla-
lap alaprajzu) jol megkozeliti, s csak a terjedt-
ség kiilsd6 negyedeiben elliptikus a kilépdél.
A belépdél a szarny orrboritasanak konnyebb
gyarthatosaga érdekében ott is egyenes. (A 41.
abran jol érzékelheté a Szittya felhajtderd-
eloszlasanak az idealistol valo csekély eltérése.)

A Szirtya teljesitményei mindezek ellenére
sem értek el a hasonlo gépektdl elvart értéke-
ket. Ennek az lehetett az oka, hogy a segédmo-
tor tervezett, de elmaradt beépitése miatt a
torzs szokatlanul magas volt, emiatt rajta, va-
lamint kozte és a diccal merevitett szarny ko-
zott kialakuld interferencia a vartnal nagyobb
ellenallast ébresztett. Kedvezdtlen volt az is,
hogy az ellenallasok ereddje a témegkdzéppont



felett ébredt, s a sebességgel aranyosan novek-
vO faroknehéz nyomatékot hozott létre. A kis
tomegl repiilogépvezetoknek ezért mindig,
nagyobb sebességgel pedig tomegetol fligget-
lentil minden repiilogépvezetdnek nyomva
kellett tartania a magassagi kormanyt.

A Szittya kormanyai aerodinamikai ki-
egyenlitéssel késziiltek. A tervezd ezt a forgas-
tengelyek megfelelo eltolasaval oldotta meg.
Igen érdekes megoldasu volt az oldalkormany,
amelynek forgastengelye a kormanylap belé-
poele eldtt helyezkedett el. A feliilet kitéritése-
kor ezért kozte és a fliggbleges vezérsik kozott
rés keletkezett (1. a 40. abrat), amelyen at-
aramlo, felgyorsult levegd az oldalkormany
hatasossagat novelte.

& Szerkezeti kialakitas. ,,A Szittya szerke-
zete teljesen szokvanyos, semmi Uj nem volt
benne. A kor szinvonalanak megfelelé megol-
dasokat alkalmaztam.” — mondja gépérdl a ter-
vez0, s ennek megfeleléen mi is csak a tipusra
jellemz6 néhany megoldassal foglalkozunk.

Az épitést a tort szarny fotartojanak készité-
se kissé bonyolitotta, miutan a lucfeny6 lamel-
lakat az 6vekhez nagy pontossaggal, ivelten
kellett Osszeallitani. Az egyedi gyartasban ez
veégiil is nem okozott komolyabb nehézséget.
Szilardsagilag elénytelen volt ugyanakkor a
tortszarny-megoldasban, hogy a szarnydiicok
a torésen kiviil csatlakoztak a fétartohoz, és a
szarnytd és a ducbekotés kozotti szakasz,
amely a ducos megoldas miatt amugy is nyo-
moeronek volt kitéve, nem a szilardsagilag leg-
kedvezobb, egyenes vonalu volt. A Szirzya
sebességtartomanyaban azonban ez a koriil-
mény csak ,,szépséghiba” volt, és nem jart
kedvezotlen kévetkezménnyel.

Igen érdekes volt a szarnyfotartok bekotése.
Itt a tdmegcsokkentés érdekében azt a megol-
dast alkalmaztak, hogy a jobb és a bal szarny
vasalasait a torzsvasalashoz minddssze egy-egy
kozos csapszeg rogzitette. A fo- és a segédtar-
tok bekotésének ilyen megoldasa a szerelést
kisseé korilményessé tette, mert eldszor a
szarnytOvasalasok furatait kellett egymashoz
illeszteni, majd ezeket egyiittesen egyeztetni a
torzsvasalasok furataival. Ezutan keriilhetett
sor a rogzito csapszegek elhelyezésére.

A Szittya vizszintes vezérsikja a gép tobbi
részéhez hasonlban faszerkezet(i volt, de szo-
katlannak tGnhet, hogy csak a belép6él kor-
nyezetében boritotta rétegeslemez és a boritas
f6 reszét vaszon képezte. E megoldast csak

kisebb részben indokolta a tomegcsokkentésre
iranyuld térekvés. Ennél fontosabb szempont
volt, hogy a vaszonboritassal el lehetett keriilni
az ellipszis alaprajzu feliilet rétegeslemez bori-
tasaval jaré nehézségeket.

Az 1930-as években a repiilégépvezetok szi-
vesen vették, ha a szarny és a torzs szét- vagy
Osszeszerelésekor nem kellett a kormanyok
mozgaté mechanizmusait kiilon szerelni.
A Szittydn ezért a cstirémozgatd mechaniz-
mus a torzsben a fokeret felsé részén elhelye-
zett szogemeldig tolorudas volt, a szarnyban
futé mozgatokabelek pedig a fotartoténél elhe-
lyezkedd olyan kabelszegmenssel ellatott szo-
gemelore futottak, amely dsszeszereléskor au-
tomatikusan keriilt kényszercsatlakozasba a
torzsben levo szogemelovel. Ez a megoldas a
szarnyak leszerelésekor is kikiiszobolte a torzs
és a szarny mechanizmusanak szereléssel valod
szétvalasztasat.

R-04 Szittya II

O Altaldnos elrendezés (42. dbra). A Szittya I1
altalanos elrendezése hasonl6 volt a Szitzya I-
¢hez, eltérés csak a torzs hosszaban, tovabba a
vizszintes farokfeliilet és a torzsvég csatlakoz-
tatasaban volt. A Szitrya I vezérsikja ugyanis
az I gépeétol eltérden a torzsvég kissé kiemelt
felso élére illeszkedett, a két feliilet kozott jobb
atmenetet, a vezérsik-felerésitésnek pedig na-
gyobb megfogasi kart biztositva.

Az Aero Ever a Szittya II-hoz kissé modo-
sitotta a kabintet6t. Nagyobb ablakokat alkal-
mazott, ¢s a celluloidboritast térbeli gorbiileti
darabokbdl készitette el. A szolnokiak azonban
igy sem voltak megelégedve a kilatasi lehetd-
séggel, s a HA-4004 lajstromjel gép kabinte-
tejét az abran lathatora alakitottak ki.

A Fontosabb adatok. Szarnyterjedtség 15 m.
Szarnyfeliilet 15 m?. Oldalviszony 15. Torzs-
hossz 6,16 m. Az egyéb adatok megegyeznek
a Szittya I gépével.

R—-10 Szittya 111

O Altaldnos elrendezés (43. abra). Felsdszar-
nyas elrendezés, faépitést gép. A szarny si-
ralytorése az elso két Szitzya gépénél kisebb.
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HA-4004, szolnoki valtozat
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42. dgbra. A Szittya II altalanos elrendezése (1938)
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43, dbra. A Szittya I1I altalanos elrendezése (1938)
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Az alaprajz az egyszeriibb és olcsobb gyartha-
tosag kedvéért a terjedtség kiilsdé negyedeiben
elliptikus helyett trapéz alaka. Végei elliptiku-
san lekerekitettek. Szerkezete egyfOtartos,
részletmegoldasaiban az el6z6 két Szittydhoz
hasonlé. A Szittya [1-énél is hosszabb héj-
szerkezet(l tOrzs keresztmetszeteinek alakja a
korabbi gépeken latott, élbe futd helyett ellip-
tikus, de az éles gerinc a szarny mogotti sza-
kasz aljan tovabbra is megmaradt. A vezetd-
flilke ledobhaté teteje teljes egészében atlat-
$20, kis atmérdji acélcsébdl késziilt keretekre
erositett celluloidlemezzel van boritva. A hat-
rafelé kilatast lehet6vé tevd oldalablakok az
el6zd gépekéhez hasonld kialakitastak.

A vizszintes farokfeliilet alaprajzi alakja a

végein lekerekitett trapéz. Valamennyi kor-
manyfeliilet aerodinamikai kiegyenlitési.

A Fontosabb adatok. Szarnyterjedtség 16 m.
Hurhossz toben 1,20 m. Szarnyfeliilet 15,60 m?.
Oldalviszony 16,40. A torzs hossza 6,30 m,
legnagyobb szélessége 0,58 m. Az lres gép
tomege 150 kg, repiilotomeg 240 kg. Feliileti
terhelés 15,40 kg/m?. Legjobb sikloszam kb.
21. Legkisebb meriilosebesség 60 km/h siklo-
sebesseggel 0,7 m/s. Megengedett legnagyobb
sebesség siklasban 200 km/h, csorlévontatas-
ban 80 km/h, repiilégép-vontatasban 100 km/h.

A Szittya II1I gumikotél-inditasra, csorls-
és repuldgép-vontatasra, valamint egyszer(i
murepiilésre volt alkalmas.

M 22

egyiiléses
teljesitmény-vitorlazigép

Tervezte: Szokolay Andras és Fancsé Endre.
Epitette a Miiegyetemi Sportrepiilé Egyesiilet miihelye, Budapesten.

Az 1930-as évek kozepén mar Magyarorszagon is
megkezdodott az elszakadas a lejiotsl. A figyelem
egyre inkabb a termikrepiilés felé fordult, erre alkal-
mas gép azonban kevés volt. A hianyon a Miiegyete-
mi Sportrepiilé Egyesiilet H. Jacobs RhAdnbussard
nevil gépének megépitésével kivant segiteni, amely
az egyesiileti mihelyek korlatozott lehetdségei ko-
zott is elkészithetd, jo repiiltulajdonsagu, oleso gép
hirében allott (44. abra). (Szarnyterjedtsége 14,3 m,
szelvénye GO 535. Feliileti terhelése 245 kg
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@ 44. abra. A Rhinbussard

repiilétémeggel 17,4 kg/m?, legkisebb meriilésebes-
sége kb. 0,75 m/s, megengedett legnagyobb siklose-
bessége 130 km/h, legjobb sikloszama 19,8.)

A szarnybordak mar készen voltak, amikor hire
érkezett, hogy Jacobs a Rhdnbussardot maris tovabb-
fejlesztette, s Rhonsperber nevii Gj gépe egyike volt
annak a négynek, amely 1935. augusztus 21-én — a
vitorlazérepiilés torténetében elészor — 500 km-nél
nagyobb tavolsagot hagyott maga mogott.

Az MSrE-ben heves vitakra keriilt sor a mar hir-
névre szert tett Rhdonbussard hazai megépitésének
hivei és azok kozott, akik végre ezen a téren is bizo-
nyitani kivantak a magyar mérnok alkotoképességét.
Felhagytak az épiilofelben levé Rhdnbussard tovabbi
munkaival és Jancsé Endre Szokolay Andrassal —
kezdetben Rubik Ernd iranyitasa alatt — hozzalatott
az Uj, magyar teljesitménygép tervezéséhez.

Bar a Rhénbussardban, legalabbis korszertiségét
illetéen, megrendiilt a bizalom, a mar elkésziilt al-
katrészeket takarékossagi okokbol felhasznaltak, de
ujonnan alkotott terhelési esetekkel Gjraméretezték,
és — kiildndsen a szarny fotartojat — jelentdsen meg-
erdsitették. A muiegyetemistak mar tudtak, ha elmé-
letét még nem is dolgoztak ki, hogy a vitorlazorepii-
Iés révidesen eléri azokat a tavolsagi hatarokat, ame-
lyeken tal mar csak a nagy siklosebességti gépekkel



lehet a teljesitményeket tovabbnovelni. Munkajuk
eredményében ezek a lehetoségek mar felesillantak.

Az M 22 szarnyanak terjedtségét 15 meéterben
allapitortak meg, s eldlnézetben — valoszintileg a
Minimoa és a Rhonsperber hatasara — siralytoréssel
alakitottak ki. A fordulékonysag érdekében a Rhdn-
bussard nagy csirofeliiletét és a viszonylag rovid
torzshosszat megtartottak, az utébbi azonban elren-
dezésében eltért attol, de a Rhdnsperberéhez sem volt
hasonlo. A Rhonbussard szarnyanak és torzsének
osszekotési elvét megtartottak, azonban a felsdszar-
nyas elrendezés helyett a torzs kozépmagassagaban
alakitottak ki a csatlakozast. A kormanyok mozgato
mechanizmusat egyszerQsitették, és az M 22 cslirdi-
nek alaphelyzetét a Nemerén alkalmazott elv felhasz-
nalasaval, de attol eltérd szerkezeti megoldassal, re-
piilés kézben egyiittesen is allithatora (felhizhatora,
ill. leengedhetdre) alakitottak ki. Ezzel a kis sebessé-
gli korozes feltételeit kivantak javitani.

Az 0j gép, amelynek terveit a Magyar Aero Szo-
vetség megbizasabdl Janka Zoltan ellendrizte, az
M 22 tipusjelzést kapta. Elso repiilésére 1937, szep-
tember 1-jén keriilt sor. A berepiilést a MAeSz altal
kijeldlt bizottsag végezte, amelynek elndke Rotter
Lajos, tagjai pedig Jancs6 Endre, Rubik Ernd és
Steff Tibor voltak. Jancsd — némi ismerkedés utan —
mar ez alkalommal bukfencet, bukofordulokat, fél
orsot és hatonrepiilést végzett a géppel.

Az M 22 Turul nevet viseld elsd példanyaval csak
egy honapig ismerkedhettek a milegyetemistak,
mert az Egyiptomi Repiilé Klub vitorlazogep-
beszerzo koratjan Magyarorszagra latogato elndke —
miutdn az angol, francia és a német gépeket is meg-
tekintette — megvasarolta. Igy ez lett az elsé magyar
tervezésl exportalt vitorlazo repiilégép.

# 1937. november 27-én az akkor vadonatuj Tisza
nevli Duna-tengerjard hajo elsd rakomanyaban in-
dult atnak Kairo felé, ahova december végén érke-
zett meg. Az egyiptomi klub pilotai nagy érommel
fogadtik, s mar 1938 tavaszan érkezett a hir, hogy
egy angol repiilogépvezetd 2000 méter magassagbol
egyfolytaban 149 bukfencet hajtott végre vele.?®

1938 tavaszan mar tjabb két M 22 allt épités alatt
a muhelyben, a HA—4002 lajstromjeli Karvaly és a
HA-4003 lajstromjelt Héja. Ezek végre az egyesiilet
tulajdonaban maradtak. Kiilonb6zé miihelyekben
ezutan, a gép koncepcidjat nem érintd kisebb-
nagvobb modositasokkal, Gsszesen mintegy 20 db
M 22 késziilt el. Ezek koziil a Cserkészrepiild kft.
epitett nehany darabot, majd 1943-ban az Aero Ever
készitett el egy tiz darabbol allo sorozatot, amelynek
a honvédség részére késziilt példanyait feliil sziirke,
alul vilagoskék alcazo festessel szallitottak le.
A MAV Testvériség S. E. mihelye és az Erdélyi
Repiilégép Uzem is készitett M 22-est.

35 The Sailplane. 1938.

Az elsd példanyok még a zuhano végsebességet
korlatozé és a leszallast elbsegitd féklap nélkil ké-
sziiltek. Késdbb Lenkei Antal tervezett Gippingen
rendszer( féklapot az M 22-hoz, amit 1939-ben Be-
nicky Lajos, majd Tariska Frigyes megoldasa kove-
tett.

Az Aero Evernél késziilt gépekre AESz- (Aero-
Ever-Szabvany) féklapot szereltek [55].

Az elsd M 22-esek csuiszotalpas futomivér a fel-
szallas utan ledobhato kerékpar egészitette ki. Ez a
ledobaskor a foldrél magasra pattant vissza, és emi-
att a torzs alja gyakran megsériilt, ezért a késobbiek-
ben elhagytak. Kezdetben farokcsiszd sem volt a
gépeken, hanem a torzsvég aljanak megerositett ré-
sze érintkezett leszallaskor a talajjal. Jancso 1937-
ben még a motoros iskolagépek mintajara acél rugo-
lemezbdl késziilt és papuccsal ellatott farokcsuszot
alkalmazott, az Aero Evernél késziilt gépeken mar
gumigyliri rugdzasi, korisfa csuszot talalunk.

Erdekes megoldasu volt az eredeti tervekben lat-
hato és az elsd gépeken alkalmazott, feliil csapagya-
zott, ,,teletalpas™ labkormany. Mas M 22-eseket a
Szokolay altal késébb tervezett, alul csapagyazott és
repiilés kozben allithato labkormannyal szereltek
fel.

Az M 22 killonféle valtozatain kiilsoleg leginkabb
a vezetdfiilke boritasanak eltérései tinnek fel. Az
elsd gépekét ( Héja, Karvaly) az akkoriban igen ha-
ladénak szamitd technologiaval, egy darab plexibdl
huztak. A késdbbiek altalaban egyszeriibb kivitelGek
voltak, és a csupan szélvédovel ellatott ,mirepiild
dekket” is szivesen hasznaltak.

Az M 22-vel a legjobb vitorlazorepiilok kezébe
végre olyan teljesitménygép keriilt, amellyel mar az
FAI aranykoszorus jelvény feltételeinek teljesitését
is megkisérelhették. Az R-22 csalad els6 gépeinek
megjelenéseig (1950) a legjobb teljesitményli ma-
gyar vitorlazo repiildgép volt, amelyhez szamos ko-
moly eredmény fiizddott. Az M 22-esnek az [54]-
ben ismertetett modszerrel felvett sebességi gorbéjét
a 177. abra mutatja.

Nemcsak tavrepiilésre és magassagi replilésre
hasznaltak szivesen az M 22-t. A repiilési tulajdon-
sagai a magas foka mirepiilés gyakorlasara is alkal-
massa tették. A szarny szerkezeti felépitése rendki-
viil szilirdnak bizonyult, és a gép egyéb részeit is
ugy méretezték, hogy a nagy sebességii manoverezés
igénybevételeit elviselje. Szilardsaganak és kit(ind
repiilési tulajdonsagainak volt kdszonhetd, hogy
még 350 km/h sebességgel is biztonsagosan repiilt.
Az a miirepiilés, amit sok bemutatén, repiilonapon
vegeztek vele, szilardsiga mellett kitind korma-
nyozhatésaganak is jo bizonyitékat adta. A vitorla-
zogéppel mar korabban is végrehajtott mdrepiild
alakzatok gyakorlasa mellett, az elsd elére bukfencet
is M 22-vel hajtottak végre Magyarorszagon. Egye-
sek kifejezett miivészetre tettek szert az M 22-vel
valé miirepiilésben (Bollmann, Tasnadi, Pettendi,
Karsai és masok). A foldkozeli, vezetett orso és ha-
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ton racsapas nagy hatast keltett a nézdkben, és a
vitorlazorepiiléssel kapcsolatban a biztonsagérzet
egy kiilonds fajtajat ébresztette.

# Fontosabb repiilések. A lengyelorszagi ISTUS-
versenyen 3. hely (1938: Szokolay A.). Az elsd ma-
gyar aranykoszorus teljesitményjelvény (nemzetkozi
sorszama 42.) és az elsd magyarorszagi 300 km (Tas-
nadi L.). A legnagyobb tavolsag: 356 km (1942:
Tasnadi L..). Nemzeti magassagi rekordok: 3770 m
(1942: Tasnadi L.), 3845 m (1942: Balazs A.). Az
elso sebességi rekord 100 km-es haromszogpalyan:
34,4 km/h (1949: Mezd Gy.).

Az M 22-eseket 1952—-1953-ban, 10...15 éves jo
szolgalat utan vontak ki a hasznalatbol.

O Altalénos elrendezés (45. abra). Elolné-
zetben siralytorésii, kdzépszarnyas elrendezé-
si, egyiiléses vitorlazogép.

A szarny terjedtségének 409, -ara kiterjedd
kozéprésze téglalap, a kiilsd részek trapéz alap-
rajzi alakaak. A nagy relativ hirhosszisagu
cstrdlapok a szarny trapéz alaku kiilsé részén
huzodnak végig.

A viszonylag rovid torzs eliilso részének ke-
resztmetszeti alakja elliptikus, pontosabban:
az 1930-as években szivesen alkalmazott ,,to-
jas” alaku. Ez a korvonal a vezeté vallainak a
kornyékén a legszélesebb, igy tobb mozgasi
lehetdséget nyljt szamara. A torzs hatsé része
alul élbe futd keresztmetszeti.

Az iilés kisse a szarnyak kozott foglal helyet,
de a kilatas bel6le minden iranyban kielégitd.
A fiilke ledobhato teteje egyes valtozatokban
teljesen zart, mas példanyokon csupan szélvé-
dos.

A vezetofiilkében a szokvanyos kormany-
szerveket talaljuk. A labkormany egyes példa-
nyokon a repiilégépvezetd testméreteinek
megfeleloen allithatd. A féklap mozgatokarja
és a cslirok egyiittes allitasara szolgalé miikod-
tetOkar a vezetofiilke bal oldalan, bal kézzel
kezelhetden helyezkedik el.

A vizszintes farokfeliilet lekerekitett végu,
trapéz alaprajza. Egyes gépek magassagi kor-
manyan trimmlapot alkalmaztak. Az oldalkor-
many aerodinamikai (szarv-) kiegyenlités(i.

A Fontosabb adatok. Szarnyterjedtség 15 m.
Szarnyfeliilet 16,55 m?. Oldalviszony 13,55.
Torzshossz 5,80 m. Az lires gép tomege 180
kg, repiilotomeg 265 kg. Feliileti terhelés 16
kg/m?. Legkisebb meriilosebesség kb. 0,8 m/s,
legjobb sikloszam 22. A megengedett legna-
gyobb siklosebesség 260 km/h.

78

Az M 22 gumikotél-inditasra, csorld- és re-
pllégép-vontatasra, tovabba mirepiilésre is
alkalmas volt.

U Aerodinamikai kialakitdas. A szarnyko-
zepresz szelvénye GO 535 volt, amely a cslirdk
kezdetétol, vagyis a fél terjedtség 409, -atol a
szarnyvegeken alkalmazott NACA M 99 jela
szimmetrikus szelvénybe ment at aerodinami-
kai elcsavarast képezve.

Az elOlnézetben tort szarny V allasa a
szarnytotol a terjedtség 409, -aig 8°, innen a
szarnyvégekig 0° volt. A két szakasz kozott az
atmenet parabolaiv mentén tortént.

Az 1930-as gépek némelyike szarnyanak si-
ralytorését altalaban stabilitasi okokkal indo-
koltak (Fafnir, Rhonsperber, PWS 101, Ha-
bicht, Kranich). A torzs kozépmagassagaban,
vagy még alacsonyabban elhelyezett szarnyak
esetében azert is elony0s volt, mert a torés
miatt vége magasabbra emelkedett a talaj fole,
mint a torés alkalmazasa nélkiil, igy kevésbé
allt fenn a talajban vald elakadas veszélye.
Megint mas gépek esetében a tort szarnyat a
kedvezobb repiilési tulajdonsagokkal indokol-
tak.

Az M 22 esetében a siralytorés tobb elény-
nyel jart. A 45. abra eldlnézeti rajzan lathato,
hogy a torzs oldalfala és a szarny feliilete ko-
zottl szog alul és felil egyarant 90° koriili. Az
interferencia-ellenallas alakulasa szempontja-
bol tehat a legkedvez6bb. A tort szarny tovab-
bi eldnye a keresztstabilitasra gyakorolt hata-
saban mutatkozott meg. Ha ugyanis a V-be
allitott szarny oldaliranyban megcsuszik, a
csuszas iranyaba eso szarnyfél allasszoge meg-
no, a masiké pedig lecsokken. A légerok ter-
jedtség menti eloszlasa ennek kovetkeztében
aszimmetrikussa valik, és a csszast megsziin-
tetd és a megdolt szarnyat vizszintes helyzeté-
be visszatéritd, stabilizald orsozonyomaték ke-
letkezik. Attol fliggden, hogy a torzshoz viszo-
nyitva magas-, kozép- vagy alsoszarnyas az
elrendezés, cstszasban jarulékos légerok kelet-
keznek, amelyek a keresztstabilizalo hatast
erositik (fels6szarny) vagy gyengitik (also-
szarny). A kozépszarnyas elrendezés ebbdl a
szempontbol indifferens, és az ilyen szarnyel-
rendezéssel mindig kisebb keresztstabilizalo
hatas érhetd el, mint az ugyanolyan szogben
V-be allitott, de magasszarnyu elrendezésben.
A szarny kozéprészének nagy V allasaval tehat
a felsGszarnyas elrendezés kedvezd keresztsta-
bilitasi tulajdonsaga kozelithetd meg. A tulzott



Aero Ever kft.(1943)

45. dbra. Az M 22 altalanos elrendezése (1937) az utdlag felszerelt féklappal és néhany valtozat
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keresztstabilitas a kormanyozhatosagnak nem
kedvez. A nagy V-allasnak a teljes szarnyter-
jedtségen valo fenntartasa a létrejovo nagy
csillapitas miatt kedvezotlen. A kozépszarnyas
elrendezésl repiilégép tOben nagy szoggel V-
be allitott szarnyat ezért a terjedtség kozépta-
jan — altalaban 0°-ig — visszatorik.

A keresztstabilitassal Osszefliggd tulajdon-
sag a zuhanospiral-stabilitas. Ha ugyanis a re-
ptilogep valamilyen zavard hatasra a fliggole-
ges vagy a hossztengelye koriil elfordul, a meg-
kezdett mozgas a masik tengely koriili mozgas-
sal kapcsolodik, s az in. holland orso jon létre,
amely néhany, e tengelyek koriili lengés utan
altalaban lecsillapodik. Elengedett korma-
nyokkal elofordulhat azonban, hogy a gép az
egyensulyl helyzet csekély megzavarasara is
korozo repiilesbe kezd, amely lassan, de folya-
matosan szikiil, a ddlési szog és a sebesség
gyorsan no, a pillanatnyi palyairanyra merole-
gesen nagy gyorsulasok 1épnek fel. Azt a hajla-
mot pedig, amellyel a reptilégép a leirt modon
zuhanospiralba megy at, spiralinstabilitasnak
nevezziik. A fordulékonysag és a kormanyoz-
hatosag érdekében altalaban megengedhetd a
vitorlazogép bizonyos foku spiralinstabilitasa.
Az M 22-hoz hasonld gépeken, amelyekt6l a
termikben valo korozés kozben, megdolt hely-
zetében is megfelelo stabilitast, de ugyanakkor
a mureptiléshez is kedvez6 repiilési tulajdon-
sagokat, mozgékonysagot kivantak, a spiral-
instabilitas nagysaganak befolyasolasara az
1930-as években szivesen alkalmaztak a szarny
toréseét.

& Szerkezeti kialakitds. Az M 22 méretezé-
sekor a mértékado terhelési esetet a széllokes-
bél, a felrantasbol, a zuhanorepiilésbol és a
hatonfelrantasbol hataroztak meg, és a szerke-
zetet az igy kiadodo igénybevételre ,.tizenkét-
szeres biztonsaggal” méretezték [56].

A szarnyfotarto (46. abra) fentiek szerint
megallapitott terhelési eseteknek megfelelden
méretezett Ovei kozil a szarnytoréstdl a torzs
felé esd részeken a felsOk a vastagabbak, mert
ezen a szakaszon a pozitiv hajlitonyomaték
volt a mértékado, a toréstdl a szarnyvegek fele
pedig az alsé 6vek, mert ott a negativ hajlito-
nyomaték volt nagyobb.

A vitorlazogépeket a kis helyen valo tarolas
és a szallithatosag érdekében altalaban tobb
darabbol, szét- és Osszeszerelhetden készitik.
Szabadonhord6 szerkezet esetében a fotarto és
a torzs konnyen szerelheto és konnyu szerke-
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zettel valo Osszekotese jelent megoldando
problémat. A tdoben rendszerint csekély, az
M 22 esetében csupan 0,2 m fotartomagassag
all rendelkezésre, az Gverdk ezért itt nagyok.
A kozépszarnyas elrendezés a helyzetet tovabb
neheziti, mert a nagy igénybevételt nem cél-
szer( a torzs szerkezetébe bevezetni. A Nemere
vallszarnyas elrendezése hasonld problémat
vetett fel. Az ott alkalmazott elrendezésben a
két szarnyfélen fellépd erOk nyomatéka nem a
torzset, hanem a keretekre erdsitett, kereszt-
ben atmend vasalasokat terhelte. A megoldas
hatranya a vasalas sziikségszertien nagy tomege.

Az M 22 tervezli a felsOszarnyas Rhdnbus-
sard megoldasabol indultak ki, Ennek ket fo-
tartojat eloszor egymassal kellett két csapszeg-
gel osszekotni, majd az igy egy darabba Ossze-
szerelt szarnyegység ala a torzset kisméreti
vasalasok segitségével fliggesztették fel.

Az M 22 esetében a kénnyl szerelhetdség
koévetelményét bizonyos fokig felaldozva, de a
Rhionbussard megoldasat tovabbfejlesztve, szi-
lardsagilag igen elonyds megoldast alakitottak
ki (47. abra). A fotartokat terheld hajlitonyo-
matékbol szarmazo 6verdk ennél nem adodtak
at a torzsre, hanem a jobb és a bal félszarny
fotartovasalasai kozvetleniil egymashoz kap-
csolodtak, és igy zart rendszert alkottak. Mivel
a szarny sikjara merdleges hajlitonyomaték
nem terhelte a torzs szerkezetét, a sulyos torzs-
vasalas elmaradhatott. Természetesen az igy
»atmenove” kialakitott szarnyat még a torzzsel
is Ossze kellett kotni, ehhez azonban az ott
fellép6 erdk lényegesen kisebb volta miatt mar
csekély tomegii vasalas is megfelelt (47. abra).

A szarny sikjaval parhuzamosan ébredé er6-
ket a szarnyt6 szerkezetébe épitett ferde segéd-
tarton (46. abra) és a torzsbe épitett acélesd
kereszttartokon at a torzs belsejében a szarny-
fotartokhoz vezették vissza. A léegerdbdl szar-
mazo csavaronyomatékok felvételére a réte-
geslemez boritasua torzids orr szolgalt, s a nyo-
matekot a szarnytoben két, rétegeslemez bori-
tassal Osszekotott, erds bordabol kialakitott
dobozos szerkezet (46. abra) a fOtarton és a
hatso bekotésen keresztiil adta at a torzsnek.
A torzsre tehat a szarny terhelésébdl csak a
csavaronyomaték adodott at, amelynek elvise-
lésére a rétegeslemezzel boritott szokvanyos
héjszerkezet megfelelt.

Az M 22 szarnyanak és torzsének 6sszekoté-
se a kovetkezOképpen tortént. A két oldalan
levé szarnycsonkok nyilasain at a torzs belsejé-
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be toltak a szarnyak fotartotéveét, s az also ovek
alatt levd torzsfelfliggeszto vasalasokat mene-
tes csapok és koronds anya segitségével ossze-
kototték a torzs vasalasaval (47. abra, 2). Ez-
utan a szarnyvégeket egyszerre megemelve a
torzs belsejében Gsszeillesztették a fotartok to-
vasalasait, s elhelyezték a két db kupos rogzitd
csapszeget (47. abra, 1), majd a kotést a koro-
nas anyak felcsavarasa utan biztositottak.

A szarny segedtartdjat a torzs megfeleld va-
salasaval egy-egy nyeles csapszeg kototte 6sz-
sze. A nyelet biztositasul a torzsvasalason ki-
alakitott fiil ala kellett hajtani.

Az M 22 kormanyait, a torzs eliilsd részében
levo szerkezettdl eltekintve, acélsodrony kabe-
lek kozvetitésével mozgattak. A csturodfeliiletek
mozgatasaban a Nemere megoldasaival tébb
rokon vonas is felfedezhetd. Az M 22 szarnya-
nak tovében a fotartdo mogott elhelyezkedd és
a cstirokitérés differencialasat is megoldo ket-
tds kabelszegmensektOl (48. abra, 8) két-két
kormanykabel futott a cstroéfelliletek két-két
mozgatokarjaig. A mozgatokarokra vastag du-
rallemezbdl késziilt szegmensek voltak felsze-

e Cslrokabel a szarnyban
|

Torzskeret

gecselve, amelyeken a kormanykabelek szama-
ra esztergalassal alakitottak ki ives vajatokat.
A szegmensek egyuttal a csGrok tomegki-
egyenlitésének felfogasara is alkalmasak vol-
tak.

Igen eérdekes volt a cslirdk alaphelyzetének
egyiittes allitasat vezérld mechanizmus (48.
abra). A csromozgatast az I botkormanytoél a
2 kormanytengely tovabbitotta a torzs fokerete
mogotti 10 tolorudak kozbejottével a fotartd-
ovek hatsé oldalara felszerelt 8 cstirGkabel-
szegmensekhez. A kormanytengely 9 eliilso
csapagya lengd agyazasu volt, hatsé csapagya
pedig a fotorzskeret hatso sikjara szerelt 5 szog-
emeld karjara csatlakozott. Ez a megoldas tehat
lehetdvé tette, hogy a kormanytengely — az
egyébkent sziikséges mozgasi lehetdségein ki-
viil — eliilsé csapagya mint forgaspont koriil a
fliggbleges sikban is elmozduljon. Elmozdita-
sat a repiilogepvezeto a cstird 4 egylittes allito-
karjanak elallitasaval, az 5 szogemeld karjahoz
csatlakozd 11 tolorud segitségével idézte eld.
Ha tehat a kis sebességii repiilés érdekében a
cstrok alaphelyzetét egyiittesen lefelé akarta

6 -/

Magassagi kormanykabel a térzsben

48. abra. A cstirdk egyiittes allitasat vezérlé mechanizmus az M 22 gépeken
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Szarnyfatarto

Feszitbzar

49, abra. Az M 22 elsé féklapmegoldésa

elallitani, akkor a 4 allitokar maga felé huzasa-
val a kormanytengely hatso végét megemelte.
Ennek eredményeképpen a 10 tolorudak a 8
kabelszegmenseket a 12 karok attételezésén
keresztil a cstirOk alaphelyzetének egytittes
leengedése értelmében allitottak el. Ha a repii-
logépvezetd a csurdket a nagy sebességi siklas
érdekében ,,felhtizta”, akkor az elobbiek fordi-
tottja jatszodott le. Az abrabdl is lathato, hogy
ekozben a cstirbknek sem a differencialésa,
sem veégkitéréseik szoge nem valtozott meg.
A kormanytengely bonyolult mozgasanak
lehetové tétele érdekében a botkormany also

végeét — a szokasos csapszeges kotéstol eltéréen —
& 14 mm-es gémbcsappal (7 ) csatlakoztattak
a magassagi kormany mozgatdé mechanizmusa-
nak 3 tolorudjahoz.

Az M 22 els6 féklapmegoldasa a Nemeréét
idoben megelozte, tehat Lenkei Antal bow-
denhuzalos mukodtetést szerkezetét Magyar-
orszagon elsének kell tekinteniink (49. abra).
Bar a bowdenhuzal a nyitashoz és zarashoz
szuikséges tolo-, ill hizoerd atvitelére egyarant
alkalmas, a ket féklap kitérésének pontos Gsz-
szehangolasat a kotéltarcsaként kialakitott 1
Onzaro szogemelok kozott a 2 huzal biztositotta.

A Vécsok és a Tiicsok (R-07 )

egyiiléses
iskola-vitorlazogép

Tervezé: Rubik Erné.
Gydrté: Aero Ever Kft., Esztergom.

A vitorlazorepiilok szamanak névekedésével az alap-
foku kiképzdgép utan alkalmazhato gyakorlogép hi-
anya egyre égetGbbé valt. A nalunk még mindig
hasznalatban volt Hol’s der Teufelt kiilfoldon mar
letiltottak a repiilésrol, a 12 m-es Zagling teljesitmé-
nyei pedig igen gyengék voltak. A hianyon az egyet-
len példanyban késziilt, és e célra tulsagosan jol
sikeriilt EMESE B sem segitett, ezért mar épitése
kozben felmeriilt tervezojében tovabbfejlesztésenek
gondolata.

A lejtd menti repiilés korszakaban leszallas utan
vallra emelve, esetleg kicsi kétkereki kocsira helyez-
ve szallitottak vissza a gépet a domb tetejére, a ko-
vetkezd felszallashoz. A tovabbfejlesztés egyik fon-
tos szempontja tehat az olcsosag mellett a 100 kg
korili tomeg és a konnyl szerelhetdség volt. Repu-
lési szempontbol pedig gyenge szélben, rovid lejto-
kon is vitorlazni képes, kis mertil6sebességti, fordu-
lekony gépre volt igény.

Gt

A Viesok tervezése a Szittydéval parhuzamosan
folyt. Epitéséhez Mitter Lajos az esztergomi egyesii-
lettdl bérelt mihelyben kezdett hozza, s hat hét alatt
mar el is késziilt az R-05 tipusjelii, B-1013 gyartasi
szamu prototipus (50. abra). 1937. oktober 1. és 5.
kozott Esztergomban végeztek vele ot kisebb felszal-
last, majd elsd hivatalos repiilésére a Harmashatar-
hegyre szallitottak fel. A MAeSz berepiildbizottsa-
ganak tagjai Rotter vezetésével Steff és Tatarek vol-
tak. Janka a terveket ellendrizte. Oktober 31-i 25
perces elso felszallasardl Rotter igy ir jelentésében:
»-..AZ igen szép mithelymunkaval elkésziilt és gon-
dosan kivitelezett gép... a gyenge szélben is teljesen
vitorlazoképes volt... A kormanyok hatékonysaga
minden eddig repiilt iskolagépénél lényegesen
jobb... A repiilétulajdonsagok tekintetében igen
kedvezbek tapasztalataim... A Vicsok minden tekin-
tetben nagyon jol sikeriilt modern vitorlazogép és
igy kivanatos, hogy a régebbi tervezést és kiilfoldi
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R-06 Csovocsok  (1939)

R-07a Ticsok (1938)

R-07b Vidcsok (sorozatgép, 1938)

R-07b Vocsok

(sorozatgép, 1940-181)

R-07b Vocsok (HA-2191, vértozat, 1948)

R-070 Vocsok (sorozatgép, 1955-56)

50. abra. A Vicsok és a Tiicsok valtozatai

tipusokat ezzel az igazan jol sikeriilt magyar konst-
rukcioval helyettesitsiik a jovoben...” Tatarek ezt
meg kiegészitette: ,, Tekintettel kis meriilésebessé-
gére és kellemes repiilétulajdonsagaira az iskolaza-
son tul a teljesitményrepiilésre valé eldkészitésre is
megfelel” [57].

A Vieskdr azonnal megvasarolta a Danuvia Rt.
Csermely Karoly Ikarus repiildiskolaja szamara, s
novemberben mar Godaollon volt. J6 hire futdtiz-
ként terjedt az egyesiiletek kozott. Még ebben a
hénapban jelentkeztek a szentesiek, majd Almasi
Laszlo, a hires Szahara-kutatd rendelt egy példanyt
az Egyiptomi Repiildé Klub szamara. Az utobbit
azonban a sivatagi klimara valo tekintettel a prototi-
pustol eltérden, Almasi elképzelései szerint alakitot-
tak ki. A szarny faepitési szerkezete megmaradt,
azonban a torzset acélcsdbol, hegesztett szerkezet-
kent készitették el. A torzselorész és a ,,csonak”
alakja a prototipuséhoz volt hasonlo, de a farokfelii-
leteket az 50. abran lathato, 7 db csébol kesziilt
szerkezet vegére szerelték. Ez a gép 1939-ben ké-
sziilt el, s a késGbbiekben az R-06 tipusjelet kapta.
A szentesiek gépe (ara 1500 P volt) mar 1938 jiniu-
saban szerepelt a repiilonapon, s mindenben hasonlo
volt a késobbi sorozat gépeihez. Ezt a példanyt az
1938. évi Budapesti Nemzetkozi Vasaron is kiallitot-
tak.

A kilatasok — a magyar vitorlazo repiilégép torté-
netében el0szor — sorozatgyartas lehetdségét igérték.
Rubik ¢s Mitter hozzalatott elokeszitésehez. Az
egyesiletek részérdl a Viesok irant megnyilvanult
érdeklodés lehetové tette, hogy a bérelt mihelybdl
létrehozzak az Aero Ever kft.-t, amely azutan a ma-
gvar vitorlazorepiilés elsd ipari bazisava fejlodott
tovabb. Szinte a Vdcsok prototipusanak elkésziilte-
vel egyidejilileg felmeriilt a gondolat, hogy szerkeze-
tenek csekély modositasaval, teljesitményeinek
csokkentése révén a Zigling levaltasara alkalmas,
nyitott vezetdiilési, alapfoka kiképzogépet is kiala-
kitsanak. A sorozat elokészitésekor ez a szempont is
érvényesiilt, s a végleges tipusjel R-07a Tiicsik
(alapfoku kiképzdgep), ill. R-07b Vicsok (gyakorlo
iskolagép) lett.

A Léglgyi Hivatal 1938 februarjaban adta ki a
Tricsok gyartasara az engedélyt, és elsd repiilésére
(Hefty F.) marcius 20-an keriilt sor Esztergomban.
Még ebben az évben 16 db Tiicsikre és 17 db V-
csokre adott ki a hatdsag njabb épitési engedélyt,
a gyartas ellentrzésével Bagossy Palt bizta meg.
A Tiicskot azonban keétkedve fogadtak. Csiirdje a ,,jo
oreg Zaglingénél” érzékenyebb volt, s ,kevés oktatd
akadt aki... ne jelentette volna ki, hogy nem alkal-
mas iskolazasra. Ennek oka nem a gépben rejlett,
hanem az oktat6 elfogultsagaban, aki Zigling-kapta-
fara akart Tiicsékkel iskolazni...” —irja Tasnadi [23].

A Tiicsok és a Vicesok sorozatgyartasat a MAeSz
bizottsaga altal végzett alapos bereplilési program
elézte meg. Harom repiilégépvezetd (Hefty, Steff,
Tasnadi), 6t-6t felszallas soran 3000 méterrdl a sta-
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51. dbra. Az R-07a Tiicsok altalanos elrendezése (1938)

bilitdsi, az atesési és a dugohuzo-tulajdonsagokat
vizsgalta meg. A gyakorlatlan névendékekre valod
tekintettel a dugohtizo megsziintetéséhez sziikséges
helyes kormanymozdulatok mellett a helytelen moz-
dulatokra val6 reagalast is vizsgaltak. A berepiilése-
ket a tervek némi pontositasa kévette. Ennek kereté-
ben - egyebek mellett — a magassagi kormany kitérit-
hetdségeét, tovabba a csiirdk kilépdélének ,,felhtiza-
saval” az elcsavarast novelték [58].

Az Aero Evernél sorozatban gyartott, és az egye-
siileteknél az 1940-es évek elejétdl egységes alapfoku
kiképzo és gyakorlo iskolagépként alkalmazott Tii-
csok, ill. Véesok tizemben tartasa igen gazdasagos,

javitasuk pedig egyszerii volt. Ebbé] a szempontbdl
igen nagy elonyt jelentett az egymashoz csaknem
teljesen hasonlod, a tervezd altal vitorlazogépeken
elsé izben alkalmazott, ,.fédarabos” szerkezetlik
(l. a ,,Szerkezet1 kialakitas”-ban).

Az R-07a Tiicsokbsl a felszabadulasig Osszesen
178 db késziilt (az els6 négy gépet a Gamma Sr. E.
vette meg). A kezdeti idegenkedés utan az alapfoka
kiképzésnél igényesebb feladatokra is hasznaltak, s
még 1000 m-en feliili magassagokat is repiiltek vele.
Az 1950-es években a csorlélizem( kiképzésre valo
attérésig voltak hasznalatban.

Az R-07b Vicsik gépeket a néhany oras gyakorlo
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52. abra. Az R-07b Vicsok altalanos elrendezése (1940)

86




Nyeles csups;':eg

Fétarts Elélnezet

Mindkét oldalon
borit

Retegeslemezzel boritva

53. dbra. R-07 Vicsok
a) szarnyszerkezet; &) torzsszerkezet; 1 eliilsd, 2 hatso fotartd; 3 eliilsG-, 4 hatsofotartd-vasalas; 5 téborda; 6 erds borda;
7 borda; & diagonaltartd; 9 orrléc; 10 kilépdléc; 11 toltbléc; 12 Gsszekdtd vasalas; 13 szarnyduc; 14 also
ducbekotd-vasalas; 15 torzsiv; 16 torzsfokeret
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iskola-vitorlazasi feladatok mellett a lejté menti ki-
képzés idejében szivesen hasznaltak alapfoku kikép-
zOgépként is, majd a kétkormanyos kiképzésben az
elsod, és azt kivetd egyediil repiilések kedvelt gépe
volt.

# A Vdcsokhiz mintegy két évtizeden at nemcsak
a C vizsgak, de az Gtoras teljesitményrepiiléseken
kiviil szamos 1000 m-en feliili magassagi, st néhany
kisebb tavrepiilés is flizédik. Megjegvzendd, hogy
1940-ben Vdcsikkel repiilte Harmath Izabella és
Czékus Erzsébet az elsé ndi nemzeti idotartam-
rekordokat (2 6ra 30 perc, 5 6ra 21 perc, vegiil 6 6ra
3 perc). Erdekességként emlitjuk, hogy Nobel-dijas
tudosunk, Szent-Gyorgyi Albert is vasarolt 1943-
ban egy Vicskit, amellyel Algydn C vizsgart tett.

Az Aero Ever még a felszabadulas utan is gyartot-
ta, majd a Sportarutermeld V. készitett az OMRE
megrendelésére egy sorozatot, végiil az Alagi Koz-
ponti Kisérleti Uzem gyartott 1955-1956-ban 60
db-os sorozatot modositott csiirokkel. Az lizemeken
kiviil szamos egyesiilet is épitett sajat mithelyében
Vieskot. Osszesen mintegy 300 db keszilt el
A hasznalatbol az 1960-as évek elején vontak ki
vegleg Oket.

O Altalénos elrendezés. R—07a Tiicsék (51.

abra). Végein lekerekitett, téglalap alaprajzq,
felsé elrendezési, duccal merevitett szarnyu.
Sikbeli racsos szerkezet(i torzse a vezetoOlilés
kornyezetében is teljesen nyitott, hogy az isko-
larepiiléseknél gyakori vezetovaltaskor a ki- és
a beszallas konnyebb legyen. Az iskolarepiilé-
sek rovid tartama miatt nem kellett a légaram-
lattol ovni a vezetot, és sikloszama, valamint
mertilosebessége még igy is meghaladta az
alapfoku kiképzogéptol akkoriban megkivant
ertéket.

Az R-07b Vicsok (52. abra) nagyobb ter-
jedtségével és torzsének kialakitasaval tért el a
Tiicsoktdl A Viesok vezetdlilésének kdrnyéket
a fokeret eldtt ugyanis konny( vazszerkezeten
rétegeslemez, mogotte pedig vaszon boritotta.

A Tiicsok és a Viocsdk szarnyszelvénye GO
533 jelG volt, amely a cstirck kezdetétdl a
szarnyveégekig 119, viszonylagos vastagsagu,
kisebb iveltségi szelvénybe ment at, aerodina-
mikai elcsavarast képezve. Az elcsavarast a
csirdk kilépoélének a totol a szarnyvégek felé
novekvo ,,felhtzasa” fokozta.

A Tiicsok és a Viocsok kiilonféle valtozatait az
50. abra mutatja.

A Fontosabb adatok (T = Tiicsék, V= Vo-
csok ). Szarnyterjedtség 7 10,40 m; V/: 11,60 m.
Torzshossz T: 6 m; V: 6,3 m. Szarnyfeliilet
T:13,3m? V: 15 m? Az lires gép tomege 1
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90 kg; V: 110 kg. Repiilotomeg T: 170 kg; V-
195 kg. Feliileti terhelés: 7'; 12,8 kg/m?; I/ 13
kg/m?. Legjobb sikloszam T 12; V' 15. Leg-
kisebb mertilésebesség T': 1 mfs; V' 0,9 m/s.
(Az R-07b Vicsok részletesebb adatait 1. a
Filiggelékben.) Mindkét valtozat gumikortél-
inditasra és csorlovontatasra volt alkalmas.

& Szerkezeti kialakitds [59], [60]. A faszer-
kezett szarny kétfotartds, vaszonboritasi.
A fotartok tomorek, a tangencialis igénybe-
vetel és a csavaronyomatéek felvételére harom-
harom bordakozonként egymast keresztezd
diagonaltartokkal vannak merevitve (53. abra).

A sikbeli racsos tartoként kialakitott torzs az
R-05 esetében még a Zoglingnél megszokott, s
az EMESE B szerkezetéhez is hasonlo, igen
eros fa racsrudakbol késziilt gerincre épiilt
(1. 26. abrat). Az R—07 valtozatoknal a tervezd
az iskolarepiilések kozben gyakori seériilések
miatt sziikségessé vald javitasok egyszeriibbé
tételére az izemben tartd szimara igen elényos
megoldast alkalmazott. A szerkezetet egymas-
sal csapszegek segitségével, oldhatéan Ossze-
szerelt fédarabokbodl (,,csonak”, fékeret, torzs-
iv, farokracs stb.) alakitotta ki (54. abra). Ezek
a Tiicsok és a Viocsok példanyai kozott cserélhe-
tok voltak. Egy fodarab sériilése esetén nem
kellett tehat az egesz tOrzset javitasba vinni,
hanem - az Aero Evernél tavirati vagy telefon-

54. dbra. A Tiicsok és a Vicsik cserélhetd elemei
az Aero Ever prospektusa alapjan
I térzscsonak; 2 torzscsonakvaz; 3 hattimla; 4 térzsiv;
5 hattamla ejtdernyotokkal



Vontatd-kioldd kész(ilek
b)
12 %//’m/ A vontatokstél karikaja
l
c) 13

55. dbra. A Vicsék kormanymozgatasa
a) elrendezés; &) kormanytengely; ¢) a labkormany elvi vazlata; d) univerzalis vontato-kioldo; I botkormany;
2 korméanytengely; 3 kabelszegmens; 4 tereldcsiga; 5 kormanyhatarold; 6 kabelfeszitGcsavar; 7 ,,bicska”™; 8 cstrdkabel;
9 magassagikormany-kabel; 10 oldalkorméany-kabel; 11 kibelvezetd; 12 labkormény; 13 parhuzamvezetd; 14 kioldohaz;
15 kiolddkar
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megrendelésre — azonnal kaphato potdarabok
alltak rendelkezeésre.

» Tehat ha gépe torik, ne legyen levert, hivja fel
gyorsan az Aero Evert, s ha kozolte, melyik a sériilt
rész, biztos, hogy gépe masnapra kész, mert nincsen
anyaggal, sablonnal dolga, gyarunk kész darabjar
egyszeriien betoldja a torott helyébe, s nem izgul-
heviil, ehelyett harmadnap nyugodtan repiil.” — irta
a gyari prospektus.3®

A farudakbol késziilt és csapszegek megol-
dasa utan a torzscsonakrol leszerelhetd ,,farok-
racs” csak a sikjaban hato hajlitas felvételére
volt alkalmas. Az egyéb igénybevételek elvise-
lésére az 52. abran lathatd huzalokkal volt a
szarnyducokhoz kimerevitve. A konnyl és
gyors szerelhetOség érdekében a huzalok egy
pontra futottak Ossze, és a szarnyducokhoz
egy-egy szarnyas anyaval voltak rogzithetdk és
megfeszithetdk. fgy Gsszeszereléskor elmaradt
a huzalok feszességének kiilon-kiilon vald be-
szabalyozasa, mert hosszuk a gép szétszerelé-
sekor nem valtozott meg.

A kormanyok mozgatasa huzalos volt.
A botkormany kormanytengelyhez csatlako-
zott (az 55. abran 2), amelynek a torzs fokerete
mogotti végénél lehetett a csirék szarnyba ve-
zetd huzaljait megoldani, ill. sszekotni.
A szerelést a szellemes ,bicska” szerkezet
konnyitette meg (55. abra, 7), amelynek alkal-
mazasa kikiiszobolte a kormanyhuzalok fe-
szességeének esetenkénti beszabalyozasat. Ha-

sonlo ,,bicska” volt a magassagi és az oldalkor-
many huzalos mozgaté mechanizmusaban is és
tette egyszeruve a farokracs szerelését. A lab-
kormany ,teletalpas”, parhuzamba vezetett
volt (55¢ abra).

Az R-05 jelt prototipuson még az EMESE
B-n is alkalmazott Jancso-féle vontatd-kioldo
késziilék volt. A késdbbi gépeken ezt az 55d
abran lathato univerzalis megoldas valtotta fel,
amelyen egyazon horogra keriilt a gumi- vagy
a csOrlokotél karikaja. Kioldasakor a vezetd bal
keze ligyében levd gomb meghuzasakor a 15
kioldo kar valasztotta le a horogrol a kotélvé-
gen levo karikat. A karikat csak a kotél vono-
ereje rogzitette a vontatéhorgon, igy a megla-
zult gumikotél, vagy ha a novendeék a csorlés
végeén elfelejtett leoldani, magatél lehullott.

A szarnyfotartok és a ducok alsd végei a
torzsfokeret megfeleld vasalasaihoz egy-egy
nyeles csapszeggel csatlakoztak. Biztositasuk
»biztositotivel” tortént (53. abra).

A cslirok donga orrkiképzéssel késziltek, s
igen egyszer( vasalasokkal voltak a hatso fo-
tartora felfiiggesztve. A szarny hatso fotartoja
és a csird orr-része kozotti rést vaszoncsik
zarta le. Az 1955-1956-ban az AKKU-nél ké-
szlilt R—07D Vécskon (R-07¢ valtozat nem is-
meretes) konnytfém szerkezet(i, Frise orrki-
képzési cstrdt alkalmaztak. Az eredeti csiird-
kialakitas modositasa elott a BME Repiilogeé-
pek Tanszéke merevségi és szilardsagi vizsga-
latot végzett [60].

A Pilis-csalad (R-08)

egyiiléses
gyakorlovitorlazdgép-csalad

Tervezé: Rubik Ernd.
Gyarto: Aero Ever Kft., Sportarutermelé V., Esztergom.

Az egyik legnagyobb példanyszamban épiilt magyar
vitorlazorepiilégép-tipus a sziikségletek és a lehetd-
segek érzeékeny felismerésének eredményeképpen
jott létre. Az 1937-ben Magyarorszagra kertilt, kel-
lemes repitilotulajdonsaga Wolf gyakorlogép (tervez-
te W. Hirth) ugyanis igen megnyerte vitorlazorepii-
16ink tetszését, és a tobb feldl is jelentkezd érdekld-

% Az Aero Ever kft. prospektusa
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dés kielégitésére mar vallalkozoé is akadt (a Lingel
butorgyar) licencben vald gyartasara. Az esztergomi
Aero Ever ekkoriban kezdte meg a felkésziilést a
Tiicsok és a Vicsok sorozatgyartasara s tovabbi fejlo-
dési lehetoséget latvan, Rubik Ernd — a kft. kezdeti
belsé ellenallasat is lekiizdve — rendkiviil gyorsan
reagalt.’” A Wolféhoz hasonl6 kategoriaja gépek fele

3 Rubik Ernd kozlése



iranyul6 igények kielégitésére a Szittya teljesit-
ménygép meéreteinek csokkentésével, de szerkezete
lényeges vonasainak megtartasaval mar 1938-ban
kihozta az elsd, HA-3009 lajstromjelii Pilist (E—48
gysz.), amely a késobbiek soran az R—08a tipusjelet
kapta. Els6 repiilésére 1939. marcius 15-én keriilt
sor.

A Pilis az évek folyaman tobb valtozatban késziilt
(56. abra). Az 6t példanyban elkésziilt elsd valtozatot
a Szirryarol atvett ,,gorbe” tdrzsével leszallaskor
nem lehetett eléggé kilebegtetni, ezért az R—08b val-
tozaton egyenes torzset alkalmazott a tervezd, és
szerkezetét a gyartasi koltségek csokkentése érdeké-
ben egyszertsitette. Elso repiilését Hefty Frigyes
1939-ben végezte Esztergomban. A HA-3011...3014
lajstromjelli R—08b gépek még a Szitrydra jellemzd
tort szarnnyal késziiltek, de mar 1939-ben megjelent
a tovabb egyszerisitett szerkezet(l és egyenes szar-
nyu R—08¢ Pilis (HA-3015). A ¢ valtozatbol mintegy
70 db késziilt.

Miutan a teljesitménygépeket az 1940-es évek
elejéen mar féklappal épitették, nyilvanvalé volt,
hogy az a gyakorlogéprol sem hianyozhat. 1943-ban
elkésziilt a zuhanoféklapos, R-08d Pilis (HA-3098),
amelyet kezdetben R—09 tipusjellel ismertek. Soro-
zatgyartasara a Sportarutermeld Vallalatnal keriilt
sor (1948-t61 E-625...649, majd 1036...1075 gysz.,
Osszesen 65 db). Az elsd sorozatbol 6tot (E-764...768
gysz.) a roman sportrepiilék vasaroltak meg.

A ,,D-Pilisek” sorozatain kiilonféle tjitasok jelen-
tek meg, amelyek azonban a gép koncepcidjan és
kialakitasanak f6 vonasain nem valtoztattak. 1948-
ban a torzsgerinc aljara szereltek Esser-féle vontato-
kioldé kesziileket, amellyel Magyarorszagon az els
»sulypontcsorléseket” végezték (HA-3115). Az
1953-ban gyartott sorozat (E-914...1010) gépeit be-
épitett futokerékkel és az an. Y csbrlékitél szamara
a torzs két oldalan, a tdémegkdzéppont magassagaban
szereltek fel vontato-kioldo késziilékkel a ,,stlypont-
csorlés” szamara. (Ezenkiviil a repiilégép-vontatés
szamara a torzsorr aljan volt vontato-kioldd elhe-
lyezve.) E gépek masodik sorozata zart kabintet6vel
késziilt.

A B-2 jelzéssel is ismert, 1956-ban épiilt 31 db
gép (E-1108...1137,-1139 gysz.) egyéb kisebb mo-
dositasok mellett cserélhetd, szélvédos vagy zart ka-
bintetovel épiilt.

Az egyesiiletek néhany Pilist sajat elképzelésiik
szerint alakitottak at. Mar az elsé C-Pilisek némelyi-
kére zart kabintetdt készitettek, s 1950-ben a Postas
Sportrepiilok is hasonloan alakitottak at két D—Pilist
(56. abra).

Egy B-2 Pilis torzsének némi atalakitasaval a
MOHOSz Gydri Wagongyari Repiilécsoportja igen
érdekesen valositotta meg a Szittya alapgondolatat,
s épitett a szarnytd folé szerelt acélesd bakra tololég-
csavaros, 18 kW teljesitményii Porsche (VW) segéd-
motort (Gyér 3, Motor Pilis). A kisérletnek sajnos
nem lett folytatasa (56. abra).

R-08a Pilis (prototipus, 1938)

R-08b Pilis (HA-3012, 1939)

R-08c Pilis  (sorozatgép, 1939—1943)

R-08¢c Pilis (valtozat, HA-3015, 1940)

R-08d Pilis (sorozalgép, 1960)

R-08d Filis (vaitozat, HA-3131, 1350) T
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R-08d PFilis (sorozatgép, 1953)

B-2 Pilis (sorozatgép, 1956)

Gyér 3 Motor-Pilis (1955)

56. dbra. Az R—08 Pilis valtozatai
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A Pilisek mar a lejté menti repiilések soran jo
atmenetet képeztek a Vicsok és az igényesebb, érzé-
kenyebb kormanyh és nagyobb terjedtségl teljesit-
ménygépek kozott, A csorldlizemet folytato sikvide-
ki repiilotereken — a kétkormanyos kiképzés elterje-
dése elott — a nagyobb gyakorlati B-vizsgasok is
repiilhettek vele. A tipus megoldotta a repiilégép-
vontatasra valo kiképzés gondjait is. Az 0j kiképzési
rendszerben az eziistkoszorus teljesitményjelvény
feladatainak egységes géptipusa volt, de az 50, 100
és 200 km-es tavok mellett az aranykoszoru felada-
taiban is megallta a helyét. Miutan elegendé pél-
danyszamban allott rendelkezésre, 1950-t6l a junior
versenyek egységes, Pilis tipussal valé megrendezése
is lehetoveé valt.

# Fontosabb repiilési eredmények. Az elsd tavrepii-
lés: 1940. majus 13. (R—08¢, 74 km, Hédl S.). 1942:
3004 m (Csinos J.) és 3333 m (Strucky L.). 1943 294
km (Ozsdolay Gy.). 1947: 3600 m (Hepper A.).
1950: 350 km (Tariska F.).

Az utolsd Piliseker az 1960-as évek végén vontak
ki a hasznalatbol.

O Altalénos elrendezés. R-08a (57. &bra).
Faépitésti gép. A siralytorésti szarny duccal
merevitett, felso elrendezésti. Egyf6tartos, fer-
de segeédtartoval, rétegeslemez ,,torzids” orr-
burkolattal. Az aramlashoz igazodo ,,gorbe”
torzs retegeslemez boritasu héjszerkezet, vall-
magassagig zart, szélvédos vezetdfiilkével.
Eliils6 része alatt gumigytir(i rugdzasu csuszo-
talp, a torzsvég alatt acéllemez sarkantyu van.
Az oldalkormany vezeérsik nélkiili.

R-08b (58. abra). Az R-08a-16l a kevésbé
ivelt torzs és a torzs korvonaliba beépitert fa-
rokcsuszo tért el. A fliggbleges farokfeliilet
hagyomanyos kialakitasu.

R-08c (59. abra). Az el6zbéekhez viszonyitva
konnyitett szerkezetli. Egyenes szarnya és mo-
dositott korvonalu fiiggbleges farokfeliilete
van.

R-08d (60. abra). Eltérés az el6zbektdl:
a torzs hosszabb és még egyszerlibb kdrvona-
Ia. A szerkezet tomege tovabb csokkent, és a
gép teljesitményei az el6z6 valtozatokénal kis-
sé jobbak. A szarnyon Goppingen rendszer(i
zuhanoféklapok. A késébbi sorozatokon az
Ures gép tomegkozéppontja eldtt beépitett, fé-
kezheto futokerék van. Egyes gépeken cserél-
hetd (szélvédos és zart) a kabintetd.

B-2 (1. az 56. abran). Az R—08d-hez hasonld,
de nagyobb tomegii. Egy darabbol huzott, ple-
xiboritasu, zart vezetofiilke-tetd. A szarnyvé-
gen acélcsobol késziilt tamaszestszo, a torzs
orrcsuszoja habgumi rugozasu. Fékezhetd fu-
tokerék.
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Fontosabb adatok

R-08a R-086 R-08c R-08d B-2

Szarnyterjedtség, m 13,60 13,60 13,60 13,60 13.60
Oldalviszony 11,78 11,78 11,78 11,78 11,78
Szarnyfeliilet, m? 15,70 15,70 15,70 15,70 15,70
Torzshossz, m 6,0 6,64 6,64 6,74 6,70
Az iires gép témege, kg 150 150 145 153 179
Repiilétomeg, kg 250 250 245 250 290
Feliileti terhelés, kg/m? 15,9 159 156 159 185
Legjobb sikloszam 17 17 17 18 18
Legkisebb meriilosebesség,

mjs 1,0 1,0 1,0 0,95 0,95

Valamennyi valtozat alkalmas volt gumiké-
tél-inditasra, csorld- és replilégép-vontatasra,
felhOrepiilésre és egyszeri miirepiilésre.

Ul Aerodinamikai kialakitas. Az R-08 Pilis
gepek szarnyanak alaprajza a Szittydénak egy-
szerUsitett valtozata. Jellegzetes alakjat a csii-
rofeliileteknek a trapéz alaku kiilsd részek kor-
vonalabol kiugroé kilépoéle adja. (Az ilyen kor-
vonal indoklasat lasd a Nemerével kapcsolat-
ban a 62. oldalon.) A szarnyszelvény — annak
érdekében, hogy a Pilis repiilési tulajdonsagai
ne kiilonbozzenek lényegesen a Vicsokérol —
(G0 533 jeli, ami a trapéz alaku kiilsd részeken
0,7(b/2)-ig W-339, majd a végekig W-299 je-
libe megy at. A terjedtségnek ezen a szakaszan
az aerodinamikai elcsavaras mellett —3° geo-
metriai elcsavaras is érvényesiil [61].

A csGrokormanyok donga orrkiképzéssel
késziiltek. A cslirOk és a szarny kozotti rést a
nemkivanatos nyomaskiegyenlitddés megaka-
dalyozasara vaszoncsik zarta le. A kormanyfe-
lilletek koziil csak az oldalkormany volt erdki-
egyenlitési. Korvonala és a kiegyenlitofeliilet
méretei a valtozatokon eltérdek.

& Szerkezeti kialakitds [62]. Az R-08d
szerkezetén jol tanulmanyozhatok a faépitésii
gepek jellegzetességei. A kétoldalon RA-3 mi-
nosegl rétegeslemez gerincekkel ellatott, do-
bozos szerkezetii fétartok RA-1 mindségi
anyagbol késziilt ovei ,,Jlamellazva”, vagyis kis
keresztmetszetl, hosszanti lécekbdl Osszera-
gasztva késziiltek (61. abra). Ez a megoldas
lehetdve tette az anyag belsd mindségének osz-
szeragasztas elotti ellendrzését. A fotartodvek
keresztmetszeti feliilete a terjedtség iranyaban
a szarnyvégek felé a fellépd igénybevételnek
megfeleléen csokkent. A koncentralt erdbeve-
zetések (pl. a dicbeko6td vagy a tdvasalas) kor-
nyezetében a gerinclemezek alatt tomor
erositobetéteket alkalmaztak, és altalaban eze-
ket is lamellaztak.



57. dbra. Az R—08a Pilis altalanos elrendezése (1938)
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58. abra. Az R—08b Pilis altalanos elrendezése (1939)
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59. dbra. Az R—08¢ Pilis altalanos elrendezése (1939)
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60. dbra. Az R—08d Pilis altalanos elrendezése (1943)
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Rétegeslemez boritas

Padlélemez

[ . R
Torzsgerinc

Acél csbszegecsek

62. dbra. Az R—08d Pilis torzsének szerkezete

A hajlitott tartoknak tekinthetod szarnybor-
dak az aerodinamikailag megkivant alakot biz-
tosito kis keresztmetszetli 6v- és az ezeket ki-
merevito racslécekbdl sikbeli racsos szerkezet-
ként késziiltek. A faszerkezetre jellemzd, hogy
az olyan erdatadasi helyeket, mint pl. a bordak
és a fotartd csatlakozasa, rétegeslemezbdl ké-
sziilt és a bordak racsléceinek csatlakozasanal
is lathato ,,pillangokkal” merevitették. Az erd-
sebben terhelt, pl. a cstirOlap csapagyait hor-
do, szarnybordakat két gerinclemezes, dobo-
zos tartokként alakitottak ki.

A Pilis szerkezetében — mint a faépitésii gé-
pekben altalaban — a hossziranyu tartok a f6-
tart6éhoz hasonldan lamellazott 6vekkel és ré-
tegeslemez gerinccel késziiltek a szilardsagi
igénybevételnek megfeleld keresztmetszeti fe-
lilettel.

A 62. abra az R-08d Pilis torzsének szerke-
zetét szemlélteti, amelyet RA-1 mindségi luc-

98

fenyG Gvlécekbdl és RA-3 rétegeslemezbdl ké-
sziilt torzskeretekre, valamint néhany hossz-
tartéra vont reétegeslemez héjszerkezetként
alakitottak ki. Az olyan koncentralt erbbeveze-
tési helyeken, mint pl. a futdmi, az iilés, a
fotartd vagy a ducbekoté vasalasok, az erdk
elosztasat a héjlemez alé ragasztott lécekkel és
betétfakkal oldottak meg. A héjlemezen elke-
riillhetetlen kivagasoknal (pl. szerelonyilasok-
nal) kett6z6 lemez felragasztasaval készitettek
»serokivaltast”. A hejszerkezet zartsaganak
olyan nagy méreti megbontasanal pedig, mint
a vezetofiilke felsd kivagasa, a hossz- és ke-
reszttartok szamanak és keresztmetszeti feliile-
tének novelésével készitettek a helyi merevsé-
get is biztosito ,kivaltast”.

A Pilis vezérsikjainak és kormanyfeliiletei-
nek szerkezete a szarnyéhoz volt hasonlo. Az
elébbiek boritasa rétegeslemez, az utobbiaké
vaszon. A faszerkezetek ragasztéanyaga hideg-



enyv, az 1950-es években ,kaurit” enyv volt.
A fafeliileteket csonak- vagy cellonlakkal imp-
regnaltak, s a kiilso feliileteket — simitokittel
valo elokeészités utan — nitro alapu festékkel
vontak be.

A korai faépitési vitorlazogépek egyedi épi-
téstiek voltak. A Vicsokkel, majd kiilonosen a
Pilissel megkezdddott — sorozatgyartasban
ugyan a darabolé és simitd famegmunkalo gé-
peket (korfareész, gyalugép, csiszologép) alkal-
maztak, az alkatrészgyartas még lényegében
kisipari jellegli, kézi munka volt. A nagyobb
darabszam indokoltta tette ugyan az iitkozos
gyartosablonok alkalmazasat, amelyek a darab
— pl. a szarnyborda — pontos korvonalat is
rogzitették (1. 61. abrat), de a lécek illesztése,
beépitésre elokészitése, enyvezése, sablonba
helyezése, tisztogatasa mind kézi munkaval
tortént. A fédarabok (szarny, torzs, vezérsi-
kok, kormanyfeliiletek) alkatrészeinek Ossze-
épitéséhez ,,allit6”-késziilékeket alkalmaztak.
Ezek lényegében alak- és mérettartd gerinc-
szerkezetre el nem allithatdo modon felszerelt,

az egyes alkatrészek helyét és helyzetét megha-
tarozo Utkozokbol és rogzitdkbol allottak. Az
ilyen épitoszerkezet biztositotta tehat az elké-
szilt fodarabok méret- és alakh(iségét, egy-
mashoz valé hasonldsagat. Természetesen az
alkatrészek Osszeszerelése ezekben a késziilé-
kekben is kézi munkaval tortént.

A vitorlazogép szerkezetében a legnagyobb
szilardsagi igénybevételnek a fodarabokat Gsz-
szekoto vasalasok vannak kitéve. Ezeket RA-9,
—13 és —15 mino6ségl, gondosan ellendrzott
acélanyagbol készitették, s a fa alkatrészekre
(pl. fotartora) acélcsavarokkal vagy csoszege-
csekkel erositették fel. Az acélbol késziilt al-
katrészeket csak rendszeresen ellendrzott he-
gesztd szakmunkasok hegeszthették Gssze. Az
igy elkeésziilt darabok felliletvedelmét festeés
képezte.

Igen fontos szerepiik volt azoknak a késziilé-
keknek, amelyekben a foédarabokat 6sszekotd
vasalasokat (pl. fOtartotd-vasalas) helyilikre
szerelték. Ilyeneket alkalmaztak az egymashoz
illeszkedd vasalasok egylittes felfurasahoz is.

R—-11b Cimbora

kétiiléses
iskola-vitorlazigép

Tervezd: Rubik Ernd.
Gyarté: Aero Ever Kft., Esztergom.

1939-ben Tasnadi Laszlo a vitorlazorepiilo-kikép-
z€s iranyzatairol szolva megallapitotta, hogy a gumi-
kételes inditasa, lejtd menti kiképzés elavult. A vi-
torlazérepiilés a motoros repiilés eldiskolaja, ezért
ennek megfelelo gepekre van sziikség. Kiilféldon
egyes helyeken csorlésbdl, a motoros repiilés minta-
jara kétkormanyos kiképzést folytatnak, és a sik vi-
déken mar a B-vizsgasok is elegendd gyakorlatra
tesznek szert a repiildgép-vontatasos kiképzés meg-
kezdéséhez. ,,Sziikség van egy kétiiléses gépre, egy-
mas mogotti tlésekkel olyan megoldasban, hogy a
novendéknek minden szempontbol az [legyen] az
érzése, mintha egyiilésest replilne. Alkalmazasa a
repiilési hibak kijavitasat vagy repiilési mozzanatok
bemutatasat teszi lehetdveé. Legnagyobb jelentosége
abban rejlik, hogy sikfoldi kiképzésnél motoros von-
tatast lehet oktatni vele B-vizsgasoknak...” [23].
Megallapitasaival annak a kifejlodében levd irany-
zatnak adott hangot, amely az R—11 Cimbora létre-
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hozasahoz vezetett. A Magyar Aero Szovetség még
ennek az évnek az 6szén — Rotter Lajos elképzelései
alapjan — dicos merevitési, felsdszarnyas, két, egy-
mas mogott elhelyezett iilésd, repiilégép-vontatas
oktatasara is alkalmas, alapfoku kiképzbgép tervezé-
sét és gyartasat rendelte meg az esztergomi Aero
Ever Kft.-nél.

A Rubik-gépek ezekben az években rendkiviil
gyorsan koverték egymast. A kft. a még mindig je-
lentés geépigény gyors kielégitésere torekedett. Az
R-11 elsd példanya a célkitizésnek megfeleléen mar
1940. majus 9-én levegdbe emelkedett (Hefty F.).
A gép neve egyeldore Gélya volt. A probarepiilések
soran szeptemberig 46 felszallasbol mintegy masfél
orat toltott a levegbben, amikor a Légligyi Hivatal
a gyartasi és repiilési engedélyt felfiiggesztve elren-
delte a tervek feliilvizsgalatat az épitési eldirasok
[31] legijabban megjelent kivetelményeinek figye-
lembevetelevel [63]. Az R-Ila, R—11b és R-11b,
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(sorozatgep, 1941)

R-11b Cimbora

63. abra. Az R-11 valtozatai

jelzésii modositasok utan végiilis 1941. julius 21-én
adta ki a Honvédelmi Minisztérium az épitési enge-
délyt. Ma mar nem allapithaté meg pontosan, hogy
a tipusjelzés e valtozatai milyen szerkezeti modosita-
sokat fedtek, de valoszind, hogy egyazon gép fejlesz-
tésének allomasait jelezték (63. abra). Az 1941-t6l
sorozatban épitett gépek tipusjele R—11b, neve pedig
Cimbora (az elsé peldany lajstromjele: HA-5004)
volt. A sorozattervek elkészitésében Burodics Imre,
Kokai Géza, Schwartz Matyas, Somodi Jozsef és
Wagner Vilmos miikédott kozre. Osszesen mintegy
50 db Cimbora késziilt Esztergomban, s a Nemzeti
Repiild Alap 1944-ben az Erdélyi Repiildgép Uzem-
nél is megrendelt 12 darabot.

Az R—11b Cimbora gépeket sik vidéken csorlotize-
mu, alapfoku kikepzésre és repiilégép-vontatas ok-
tatasara, hegyvidéken pedig a lejté bemutatasara és
ellendrzésre az 1950-es évek elejéig hasznaltak. Tel-
jesitményei és repiilési tulajdonsagai az R—07b 1/o-
csok egyliléses iskolagépéhez voltak hasonloak. 1 m/s
feletti merulosebessége a féklap alkalmazasat nem
tette szlikségessé, a pontos célleszallast kivalo csusz-
tatasi tulajdonsagai segitették elo.

# Fontosabb repiilési teljesitmények. 1942, jun. 6.:
Retkes S.—Stolte J., 20 Ora 44 perc; 1948. aug.: Vass
G.-Lacza E., 25 6ra 7 perc. Mind a kettd nemzeti
idotartamrekord!

O Alralanos elrendezés (64. abra). Az 1930-
as években még vilagszerte kevés ketiiléses vi-
torlazogép volt, s ezek liléseinek minden szem-
pontbol kedvezo elrendezeése — akar kiképzési,
akar teljesitményreptilési célra késziltek -
mindig problémat okozott a tervezonek, s a
megoldasok egyike sem volt idealisnak mond-
hat6. A MAeSz megrendelésének megfeleld,
egymas mogotti tiléselrendezésben a hatsé -
oktatd — tilésbol a kilatas korlatozottsaga jelen-
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tett megoldandoé problémat, az alapfoku isko-
lagép esetében ugyanis az oktato szamara a fel-
és a leszallas kozben elengedhetetlen a talaj
latasa. A felsOszarnyas elrendezés ebbdl a
szempontbol kedvezd volt, s az elore valo kila-
tas lehetdségét a tervezd a szarny ducokra valo
emelésével (an. ,,parazol” megoldassal) javi-
totta tovabb.

Az iskolagép esetében elsdérendl kovetel-
ményként jelentkezd olcsosag érdekében tég-
lalap alaprajzu, a végein lekerekitett, hatranyi-
lazott szarny (indoklasat 1. késébb) a torzson
a két vezetoiilés kozott kiemelkedo, N alaku
ducokon helyezkedett el, kétoldalt pedig ket-
tés dicok merevitették a torzshoz.

A novendék ilése a torzsorrban, a szarnya-
kat tartd ducok elott, az oktatéé a szarny ko-
zéprésze alatt volt. Az elsé vezetofiilkén szél-
védos, leemelhetd kabintetd volt, a hatsonal a
be- és a kiszallast a szarnykozéprész hatso re-
szének felhajtasa — veszély esetén ledobasa —
konnyitette meg.

A vizszintes farokfeliilet daccal volt mere-
vitve, a futomiivet a torzs eliilsdé része alatti
csuszotalp és az lres gép tomegkozéppontja
elott elhelyezett, nagyméretd ballonkerék ké-
pezte.

A Fontosabb  adatok.  Szarnyterjedtség
15 m. Szarnyfeliilet 21,5 m?. Oldalviszony
10,5. Torzshossz 7,52 m. Az lires gép tomege
220 kg, repiil6tomeg 400 kg. Feliileti terhelés
18,6 kg/m?. Legjobb sikloszam 14. A legkisebb
meriilosebesség 1,1 m/s.

A Cimbora gumikotél-inditasra, csorlo- és
replilogép-vontatasra volt alkalmas. Bévebb
adatait lasd a Fuggelékben.

Ul Aerodinamikai kialakitas. A repiilogépek
hosszstabilitasi és kormanyozhatodsagi tulaj-
donsagait — egyebek mellett — a témegkozép-
pontnak a szarny aerodinamikai kdzéppontja-
hoz viszonyitott helyzete hatarozza meg.
A Cimbora megrendelésének feltételei kozott
szerepelt, hogy az elsé lilésben elhelyezkedd
egy személlyel is repiiloképes legyen. A hatsé
lilést ezért az iires gép tOmegkodzéppontjaba
kellett elhelyezni ugy, hogy az oktato tomegé-
nek jelenléte vagy tavolléte ne befolyasolja ész-
revehetden a tomegkdzéppont repiilési helyze-
tét. E szempont figyelembevételével azonban
a szarny éppen az oktato ulese fole keriilt vol-
na, ezzel az oda beszallast vagy a gép elhagya-
sat igen megnehezitve. Miutan a szarnyto és a
torzs Osszekotésere szolgalo ducok szamara a
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64. dbra. Az R—11b Cimbora éaltalanos elrendezése (1941)




torzson a két tilés kozott kinalkozott megfeleld
hely, a szerkezeti lehetdségeket és a stabilitasi
szempontokat a szarny alaprajzi alakjanak cél-
szerll megvalasztasaval kellett 0sszehangolni.

A szarny nyilazasarol akkor beszeéllink, ha
metszeteinek AC aerodinamikai kdzéppontjait
Osszekotd egyenes, vagyis a szarny aerodinami-
kai tengelye, feliilnézetben szoget zar be a gép
szimmetriasikjaval (nyilazasi szog). Vitorlazo-
gépeken a szarny csekély szOgl nyilazasat
gyakran gyartasi elonyok érdekében (pl.
R-22), leginkabb azonban a vezetdiilésekbdl
valo kilatas javitasa érdekében alkalmazzak
(M 30 Fergeteg, Sztahanovec, R—26S§ Gobé).
Miutan a hosszstabilitasi jellemzoket az aero-
dinamikailag semleges, kozepes szelvényre, ill.
KAH-hurra vonatkoztatjak (jo kozelitéssel ve-
hetjiikk, hogy ez a szarnyterjedtség 2b/3n=
=0,212b helyén levd hurral azonos), a tényle-
ges szarny a vele azonos stabilitasi tulajdonsa-
gokat letrehozd, Un. egyenértéki szarnnyal he-
lyettesithetd (65. abra). A tervezonek ilyenfor-
man hasznalhaté modszer all rendelkezésére a
gép stabilitasaval kapcsolatos nehézségek
megoldasara. Ha pl. a szarny bekotési helye a
Cimbora esetéhez hasonloéan adott, s megval-
toztatasa nem lehetséges, akkor a tomegkozép-
pont és az aerodinamikai kézeppont KAH-on
tortént egyeztetése utan a tényleges szarnyat a
szerkezeti megoldas altal megkivant szogben
nyilazza. A Cimbora esetében a nyilazasi szog
6,5° volt, de ez — az ismertetett elony mellett —
hatrinyos kovetkezménnyel is jart. Pozitiv
szoggel a nyilazott szarny végei felé ugyanis a
felhajtoerd-tényezd értéke a szarnytOben

Aerodinamikai
tengely

ugyanazon allasszoggel elérthez viszonyitva
megnd, s ez a dugohuzo-tulajdonsagok szem-
pontjabol jelent Gjabb megoldando problémat.
A nyilazassal szilardsagi probléma is egylitt
jart. Errdl a szerkezeti kialakitassal kapcsolat-
ban lesz szo.

A Cimbora nagy tomegi szarnya tehetetlen-
ségének legyoOzésére, a fordulasi tulajdonsagok
javitasara, a tervezo nagy feliiletq, réselt orrki-
képzési cslirdket alkalmazott. A megoldas elo-
nye, hogy a forgaspont célszert elhelyezése
miatt a felfelé kitéritett cslirblap orr-része a
szarny also korvonalabol kibukik, és jarulékos
ellenallast ébreszt. Az ellenallasnak a tomeg-
kozéppontra gyakorolt nyomatéka hozzajarul
a fordulékonysag noveléséhez. A lefelé kitéri-
tett csurOlap orr-része elott ugyanakkor szii-
kiild rés nyilik meg, amelyen a szarny alol
ataramlo levegd felgyorsul, és mozgasi ener-
giaja a cstird feletti aramlas levalasat késlelteti.

& Szerkezeti kialakitds [64]. A szarny nyi-
lazasa kovetkeztében a szilardsagi igénybeve-
telek a szokasostol eltértek. Mig a nyilazatlan
szarny fotartdoja az aerodinamikai tengellyel
egybeesden helyezheto el, s igy a felhajtoero
arra csak hajlitonyomatékot gyakorol, a Cim-
bora esetében a szarny nyilazasa miatt a felhaj-
toerd0 KAH-ban ébredd ereddje csavaronyo-
matékot is ébresztett. Nagysagat a nyilazas
kovetkeztében a szarnyvégek felé novekvo fel-
hajtoero-tényezo is novelte. A Cimbora szar-
nyvanak szerkezete két fotartds volt a csavard-
nyomaték felvételére alkalmas ,,torzios orr”
nélkiil. Helyette a fOtartok kozott egymast ke-
resztez0, diagonaltartokat alkalmazott a terve-

65. dbra. A Cimbora aerodinamikai kialakitasahoz
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z0, s feladatuk betoltésében kozrejatszott a két
fotartot  kilon-kiilon  kitamaszté  két-két
szarnyduc is, amelyeket egymashoz huzalos
keresztmerevités rogzitett (66. abra).

A ducokra emelt szerkezet esetében tovabbi
problémat jelentett a hirtelen oldalkormany
kitéritésre, vagy a talajban valod elakadaskor a
szarny tOmegébol szarmazo tehetetlenségi
erok felvétele. Az abran lathat6 szerkezet erre
is alkalmas volt.

A Cimbora torzse az egyszeribb gyartas és
javithatosag erdekében lucfenyo lécekbol réte-
geslemez csomolemezekkel késziilt keretekbdl
és lucfeny6 hosszmerevitokbdl kialakitott, re-
tegeslemezzel boritott, térbeli racsos szerkezet
volt (665 abra). A csavaromerevséget a torzs-
keretek sikjaban alkalmazott atlos lécek bizto-
sitottak.

LS-16

egyiiléses
alapfoku kiképziogeép

Tervezte: Lampich Arpad.
Készitést helye ismeretlen.

Ez az 1939-ben tervezett, motor nélkiili repiilogep
az elmult évtizedekben teljesen feledésbe meriilt.
Nem késziiltek rola korabeli ismertetések, és fény-
kepfelveteleit sem tették kozzé. A kovetkezdkben a
Kazlekedési Mazeum gy(jteményében fennmaradt
dokumentumok [65] alapjan rekonstrualjuk.

Az LS-16-ot Lampich Arpad, az 1920-1930-as
évek szamos magyar motoros repiilogépének (Ma-
ma Kedvence, Roma, BL gépek) tervezdje Csermely
Karoly g6dolloi vitorlazoiskolaja szamara keészitette,
s tervezésekor a motoros repiilégépek terén szerzett
tapasztalatait gyimaolcsoztette, A gép, a fennmaradt
fényképek és miihelyrajzok alapjan, aerodinamikai
és szerkezeti kialakitasaban eltért a megszokottol.
Jollehet szerkezete mai szemmel nézve bonyolultnak
tiinik, az alaposabb vizsgalodo felfedezheti az alkal-
mazott elemek maximalis szilardsagi kihasznalasara
iranyuld torekvést. Ennek az elvnek megfelelden a
fellepo igénybevételek elviselésére kialakitott, stati-
kailag célszer(i alaka vazszerkezetbdl s az erre felépi-
tett, szilardsagilag alarendelt szerepet jatszo aram-
vonalazo szerkezetbdl allott.

A gép prototipusa megépiilt. Mint a Légligyi Hi-
vatal 1940 decemberében kelt levele tantsitja, a
MAeSz alkalmassagi engedély kiadasat kérte a gép-
re, és a LiH azt kisebb mddositasokhoz, foként a
szamitasok kiegészitésehez kototte. Néhany proba-
repiilés utdn a hatdsag a talsagosan rugalmas szerke-
zetet nem tartotta a biztonsagos repiilésre alkalmas-
nak, s ezert a kért alkalmassagi engedélyt nem ad-
ta ki.

O Altalénos elrendezés (67. abra). A végein
elkeskenyedd és lekerekitett, kozépsod szaka-
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szan h=1,3 m hurhosszusagq, felso elrendezé-
si szarny duccal volt merevitve. Szelvénye
NACA 23012 jeld. Sem aerodinamikai, sem
geometriai elcsavarast nem alkalmazott terve-
zoje. A V allas 0°.

A torzs eliilso része sokszog, a szarny kilépo-
éle mogott pedig cstuicsara allitott rombusz ke-
resztmetszeti. A farokfeliiletek 149%, viszony-
lagos vastagsagu szimmetrikus szelvénnyel ké-
sziiltek. A vezet6lilés hossziranyban allithato,
gumikotélen felfliggesztve rugozik. A terjedt-
séglik iranyaban osztott csirok forgaspontja a
szelvény fels6 konturjanak kozelében volt.
Orr-résziiket a fotartojuk alakitotta.

A futomi gumigylrivel rugozott csuszo-
talp.

A gép repiilési tulajdonsagair6l nem maradt
feljegyzés. Meg kell azonban jegyezniink,
hogy a NACA 23 012 jeld szelvény nem te-
kinthet6 alkalmasnak az akkoriban hasznalatos
alapfoku kiképzdgépekhez. FeltehetOen az el-
csavaras és V allas nélkiili szarny repiilési tu-
lajdonsagai sem alakultak kedvezden kiilono-
sen a dugohizohajlam szempontjabol.

A Fontosabb adatok. Szarnyterjedtség 12 m.
Szarnyfeliilet 14,80 m?. Oldalviszony 9,74.
Torzshossz 5,88 m. Az lires gép tomege 84 kg,
repiil6tomeg 174 kg. Feliileti terhelés 11,75
kg/m?. A szamitasok szerint a legjobb siklo-
szam 16 (?), a legkisebb meriilosebesség 0,92
m/s és a legkisebb siklosebesség 44 km/h.
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67. dbra. L.S-16. Alralanos elrendezés (1939)

& Szerkezeti kialakitds. Az 1.5-16 szerke-
zetében felismerhet6 a tomegcsokkentésre ira-
nyulo torekvés és szamos, a motoros repuilogé-
pek gyartasaban clterjedt gyartastechnologiai
megoldas (ponthegesztés, peremes lyuk stb.)
alkalmazasa, ezek azonban a mar akkor sem
korszerti megoldasokkal keveredtek.

A szarnyaknak a hurhossz 309%,-aban hazo-
do I keresztmetszeti fOtartdja fabol késziilt.
A hurhossz 709%,-aban vele parhuzamosan
@30 x 1 mm méretd acélcsé futott a cstrdk

kezdetéig, ahol 0,3 mm vastagsagu, C kereszt-
metszetll lemeztartoban folytatodott. A két
hossztartd kozott szegecseléssel és bilincesel
rogzitett, atlésan elhelyezett csdmerevitok tet-
ték alkalmassa a szerkezetet tangencialis
igénybevételek felvételére.

A szarnybordak a fotarto elott fenyofa lecek-
bol, rétegeslemez gerinccel késziiltek. Az orr-
boritas is rétegeslemez volt. A bordak fotarto
mogotti szakasza peremezett, peremes lyukak-
kal konnyitett konnyafém lemezbdl késziilt,

105



RCS{S ®¥6x0,5

7

b)

Csd 86x0,5

Cslrdesukld, Csb ©8x05

03 0,3

B-B c)

| SAAAA SIS

Red
N | DD

Konnytfem szerkezet

a)

68. abra. L5-16

a) szarnyborda; &) vezérsikborda; ¢) cstirdesuklo

—0)

D" csomopont

69. dbra. Az L.S—16 acélcsd-racs torzsvaza

106

amelyeket a fotarto gerincéhez 2-2 db M3 csa-
var rogzitett (68. abra a).

Az osztott cslir6lapok egymassal ossze vol-
tak csavarozva és mozgatasuk egyiittesen, a
kiilso feliiletek kozepe tajan elhelyezkedd moz-
gatokarok segitségével tortént. A cstrok egy-
szerl csuklos pantokkal voltak a szarnyban
futdé hatso tartora felfiiggesztve (68. abra ¢).

A torzs teherviseld vazat acélcsobol keésziilt,
hegesztett racsos szerkezet alkotta (69. abra).

A farokfeliiletek 6 x 0,5 mm méretii cso-
vekbdl és 0,5 mm vastag gerinclemezzel ké-
szllt bordai szegecseléssel és ponthegesztéssel
kapcsolodtak a 0,5 mm vastagsagu, peremes
lyukakkal merevitett lemezbdl késziilt fotarto-
hoz (68. abra b).

A szarny és a tOrzs Osszekotése az eliilsod
fotartonal egy-egy hossziranyu csapszeggel, a
hatso tartonal ugyancsak csapszeggel, de a sze-
relhetéség megkonnyitése érdekében kardan-
szem kozbeiktatasaval tortént (1. a 69. abrat).
A szarnyduc a torzsracs fokeretének also cso-
mopontjahoz allithato véggel csatlakozott.

A kormanyok mozgatd mechanizmusa huza-
los rendszera volt.

A szarny orr-részének kivételével az egész
gépet vaszon boritotta.



R-12 Kevély

egviiléses
teljesitmény-vitorldzogép

Tervezé: Rubik Erné.
Gyarté: Aero Ever Kft., Esztergom

Az R-12 Kevély a Cimbordval egy id6ben keletke-
zett. A Nemzeti Repiild Alap altal eltervezett kikép-
zési rendszerben az egységesitett Tiicsok es Viesok
alapfoku kiképzdgépek utan a vitorlazorepiilok a Pi-
lissel szereztek gyakorlatot a repiilégép-vezetésben.
A teljesitményrepiilés elemeinek elsajatitasara azon-
ban még sziikség volt a Piliséhez hasonlo tulajdonsa-
gu, de nagyobb teljesitményt gépre. A Magyar Aero
Szovetség e koncepcionak megfelelden 1939 Gszén
koriilirt feltételekkel egyiiléses, robusztus kialakita-
su, felhoreplilésre alkalmas teljesitmény-vitorlazo-
gépet rendelt meg az Aero Evernél. A feltételek
kialakitdsdban most is Rotternek volt jelentds szere-
pe.®

A megrendelt gép prototipusa — vezetdiilésében
Hefty Frigyessel — 1941 aprilisaban emelkedett eld-
szor levegdbe. Tekintettel arra, hogy a Pilisen elo-
képzett pilotak még nem nagy gépvezetési gyakor-
lattal rendelkeztek, szerkezete a teljesitmények rova-
sara is robusztus, felépitése pedig konzervativ volt,
amennyiben nem az ekkoriban mar kialakuloban
lev 0 iranyzat fiirge gépeire, hanem még a lejtévi-
torlazas méltosagteljes géporiasaira hasonlitott.
Kezdetben idegenkedéssel fogadtak, azonban ked-
vezd repulési tulajdonsagai csakhamar kedveltté tet-
ték. Felsdszarnyas elrendezése és csaknem 8 m hosz-
szu torzse nagyban hozzajarult stabil repiiléséhez.
Legjobb sikloszama ugyan nem érte el a teljesit-
ménygépektdl akkoriban mar elvart, 30 koriili érté-
ket, de termikelési tulajdonsagai igen kellemesek
voltak. 55...60 km/h sebességgel, 15...16 s-o0s koro-
kén stabilan emelkedett, s a felhorepiilések soran
rendkiviil szerencsés tulajdonsaga tant fel. Ha
ugyanis vezetdje a felhdben elvesztette térbeli tajé-
kozodasat, konnyen dugbhuzoba vihette gépét. Por-
gése lassu volt, és sebessége nem haladta meg koz-
ben az 55 km/h-t. A kormanyok kdzéphelyzetbe
allitasa utan a dugéhuzo forgasiranyaval azonos ér-
telmii kdrozésbe ment at, s kozben a magassagvesz-
tés nem volt nagyobb 150 m-nél [66]. Ez a tulajdon-
sag a vakrepiilés gyakorlasat veszélytelenné tette a
géppel, s rovidesen tobben is a magassagi rekordok
megdontésére indultak: 1943-ban eldbb Stolte J.
4083 m-re, majd Bollmann B. 4273 m-re, végiil
Voijnits P. 5053 m-re javitotta a Kevéllyel a nemzeti

38 Rubik Erno kizlése

magassagi rekordot. A magassagi repiiléseken kiviil
szdmos 100 és 200 km feletti, valamint 312 km-es
tavrepiilés (1948: Legenyei L.) is igazolta a Kevély
teljesitményrepiilésre valo alkalmassagat.

A Kevélybsl Esztergomban 15 db épilt, és a
Nemzeti Repiilé Alap 1944-ben a nagyvaradi Erde-
lyi Repiilogép Uzemnél tovabbi 8 db-ot rendelt
meg, 1944 utan azonban elonyds tulajdonsagai elle-
nére sem gyartottak. 1948-ban a Gyérben megren-
dezett Centenariumi Vitorlazorepiild Versenyen
még 6 db vett részt, majd 1949-ben a szocialista
orszagok elsd versenyén, a lengyelorszagi Zarban
szerepelt egy Kevély. Az utolsot 1951-ben, a bonta-
kozoban levo sebességi iranyzatnak jobban megfele-
16 R-228 Funius 18 elsd példanyainak megjelenése
utan, selejtezték ki.

O Altalanos elrendezés (70. abra). Duccal
merevitett, felsdszarnyas elrendezési, faépité-
st gép.

A héjszerkezetli torzs vezetOfiilkéjének a
Karakdn—Nemere iranyzatnak megfeleléen
aramvonalazott és atlatsz6 muanyaggal bori-
tott teteje igen jo kilatast biztositott. Két olda-
lan a nagy, eltolhato ablakok jegesedés esetén
is lehet6vé tették a latas utani tajékozddast.
A vezetdfiilke nagy testmeéretli pilotak szamara
is igen kényelmes, a labkormany repiilés koz-
ben is allithat6 volt. A jol attekinthetd miiszer-
falon valamennyi vakrepiildé miiszer helyt ka-
pott.

A torzsbe épitett fékezhetd ballonkerék le-
szallaskor jol védte a gépet a durva feliitodes-
tol.

A szarnyak merevitdducainak menetesen al-
lithat6 alsé végzddése lehetdvé tette a szarny
V allasanak csekély mértéki allitasat. A vakre-
piilés biztonsagat a Goppingen rendszeri fek-
lapok nagyban fokoztak, de hatasos leszallasi
segedeszkozt is kepeztek.

A Fontosabb adatok. Szarnyterjedtség 18 m.
Szarnyfelilet 20,7 m2. Oldalviszony 15,64.
Torzshossz 7,78 m. Az lires gép tomege 270 kg,
repiil6tomeg 358 kg. Feliileti terhelés 17,3 kg/m?.
Legjobb sikloszama 24, legkisebb mertilose-
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70. abra. Az R-12 Kevély altalanos elrendezése (1941)
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71. abra. Az R-12 Kevély aerodinamikai
kialakitasahoz
bessége 0,68 m/s. Megengedett legnagyobb
sebesség siklasban 210 km/h.

L Aerodinamikai kialakitds. A kivalo repii-
lesi tulajdonsagokhoz nagyban hozzajarult a
szarny szelvényeinek szerencsés megvalaszta-
sa. A téglalap alaprajza kozéprész szelvénye
GO0 549 volt, ami a trapéz alaku kiilsé részeken
a szarnyvegeken alkalmazott GO 676 jeliibe
ment at (71. dbra). A nagy aerodinamikai el-
csavaras, ami nagy siklosebességekkel az elér-
hetd sikloszam jelentds csokkenését okozta
volna, a legjobb sikloszamhoz és a legkisebb
merilosebességhez tartozo siklosebességekre
tervezett Kevély esetében nem jelentett hat-
ranyt, a dugohuzo-tulajdonsagok szempontja-
bol pedig kifejezett elonnyel jart.

Kis sebességli repiilésben a szandékolatlan
dugohuzo elkeriilése érdekében fontos, hogy a

szarny oldalra billenés nélkiil essen at, vagyis
az aramlas levalasa el6szor a kozepén, szim-
metrikusan kdvetkezzen be. A szelvények ter-
jedtség iranyaban valo elcsavarasat ennek elé-
résére alkalmazzak. A téglalaptol eltérd alap-
rajza, vegilik felé csokkend hurhosszisaga
szarnyak kedvezbtlen tulajdonsaga ugyanis,
hogy véguk felé a felhajtoero-tényezd nd. Az
elcsavaras valamilyen forméja nélkiil tehat
Cymax €rtékét a szarnyvégek érnék el leghama-
rabb, s a tomegkozéppontra vonatkoztatva itt
nagy karral, aszimmetrikusan bekovetkezd le-
valas miatt az atesés leborulassal, kezd6dé du-
gohuzoval parosul. A negativ elcsavaras alkal-
mazasaval cymax késobb alakul ki a szarnyvége-
ken, mint a kozéprészen, s igy az atesés ez
utobbi helyen kovetkezik be hamarabb. Az
elcsavarassal azonban hatrany is jar. Az elcsa-
vart szarnyu gép teljesitmeényei altalaban nem
érik el az elcsavaratlan szarnyuét. Ez az oka
annak, hogy napjaink nagy teljesitmény(i gé-
pein rendszerint csak igen csekély elcsavarast
alkalmaznak. A Kevély koraban a Go 549-
G0 676 szelvényparositas ebbdl a szempontbdl
kedvezbnek szamitott.

& Szerkezeti kialakitds [67]. A szarnydu-
cok ellenallasa a Kevély teljesitményeire két-
ségteleniil kedvezétleniil hatott, de a ,,félig
szabadonhord6” elrendezés (a diicok csatlako-
zasi pontjai a fétarton ugyanis az altalaban
szokasos 0,5(b/2) helyett 0,25(b/2)-nél voltak)
a nagy terjedtségl szarny szilardsagat a tdmeg
jarulékos megnodvekedése nélkiil fokozta.

A Koma

kétiiléses
alapfoku kiképzd vitorlazdgép

Tervezé: Rubik Erné.
Gyarto: Aero Ever Kft., Sportarutermels N. V., Esztergom.

Rubik Erné tervezdi munkassagaban két korszak kii-
16nboztethetd meg. Elsének az R—01...R-12 gépek
létrehozasanak id6szakat tekinthetjiik, amelyek — bar
a sajatos tervezdi felfogas jegyeit mar magukon vi-
selték —a kor altalanos aerodinamikai és technologiai
szinvonalat tiikrozték. JelentOségiik foként abban
nyilvanult meg, hogy a kiilféldon is alkalmazott el-
veket magyar konstrukciokban valésitottak meg.
A masodik tervezdi korszakban, az R-15 tipusjelii

Ty

szokottsag korlatait nem ismerd szabadsaga, amely
végiil is az R-23 Gébiccsel kezd5d6 fém vitorlazogé-
pekben teljesedett ki.

Az egymas melletti liléselrendezésti, kétkorma-
nyos kiképzdgép elsd vazlatai mar 1940 koriil elké-
szlltek, s kozottik a kiképzés folyamataban kdzvet-
leniil hozzakapcsolodo egyiiléses, alapfok iskolagép
is megjelent. A két gép az elképzelés szerint az egy-
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szerl és olcsd gyartas elonyét a kiképzési eldonyokkel
egyesitve egymashoz hasonlo kialakitasban, egyfor-
ma alkatrészekbol és hasonlod repiilési tulajdonsa-
gokkal késziilt volna. Ennek az elképzelésnek a meg-
valositasara az 1940-es évek elején nem Kkeriilt sor,
mert akkor az Aero Ever gazdasagi érdekei a MAeSz
koriilirt feltételeivel megrendelt kétkormanyos gép
(az R—11 Cimbora) megtervezését és gyartasat dik-
taltak.3

A vitorlazorepiilés szervezeti kérdéseinek a fel-
szabadulas utani kiteljesedése a kiképzés egységesi-
tése terén is meghozta eredményet. Ennek elso jele
az Orszagos Magyar Repiilo Egyesiilet (OMRE)
altal 1948-ban kiirt replilogép-tervezési palyazat
egyiilésesben pedig a Lepke nyerte el az els6 dijat,
igy Rubik régi elképzeléseinek megvaldsitasa elott
megnyilt a lehetdség. A palyazat lezarasat kbvetben
mar harom hénap milva repiilt az elso Koma. R-15
tipusjele jelzi, hogy koncepcidja megeldzi a mar
1943-1944-ben elkésziilt R—17 Mokdét és R—-22 Fu-
tarét. A tervezd munkatarsai Burodics Imre, Lothri-
gel Attila, Pap Marton és Schwartz Matyas voltak.

A HA-5070 lajstromjeli ,,Oskomdval® (gysz.:
E~700), az elso felszallast a Kozlekedési Minisztéri-
um muszaki feliigyeldje, Nagy Hugd végezte 1949
aprilisaban Esztergomban (72. abra). A gépet az
OMRE az els6 repiilések utan vitorlazooktatok egy
csoportjanak adta ki csapatprobara és véleményezés-
re. A tapasztalatokrol szolo jelentés kiemeli a csorlo-
vontatassal elérhetd nagy magassagot, az egymas
melletti liléselrendezés oktatasi elényeit és azt, hogy
a Komdwval a ,,sulypont”-csorleés is oktathato, mivel
ezt a vontato-kioldo késziilek elhelyezése lehetove
teszi. A jelentés a Koma hatranyos tulajdonsagakeént
emliti, hogy az oldalkormany repiilégép-vontatas-
ban nem eléggé hatasos, az oldaliranyu kilengéseket
nem konnyl vele megakadalyozni.*

A Koma sorozatgyartasara R-15b tipusjellel mar
aterveknek az OMRE tervezo irodajaban a tapaszta-
latok figyelembevételével 1949-1950-ben tortént at-
dolgozasa utan keriilt sor. E munkaval kapcsolatban
a tervezd munkatarsai koziil Burodics Imre, Pap
Marton és Jereb Gabor nevét emlitjiik. Schwartz
Matyas az esztergomi gyarban a tervezdi milvezetés-
ben mikoédott kozre.

Az R-15b jellegzetes formaja csak az els6 soroza-
ton alakult ki (71. abra). A prototipuson meg nem
volt leszallast elosegitd eszkodz. A torzs kbzépmagas-
sagaban elhelyezett szarny leszallaskor a talaj kozelé-
ben igen erds parnahatast ébresztett, ezért az R—15a
géppel a leszallas nagyobb gyakorlatot igényelt. Az
R—-15b gépeken ennek kikiiszobolésére 60°-o0s szogig
kitérithetd leszallolapot (fékszarnyat) alkalmaztak,
amely csorlés kozben kisebb szoggel kitéritve az

3 Rubik Erné kozlése
40 Repiiles, 1949,
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R-15 Koma  (elsd prototipus, HA-5070, 1949)

R-15b Koma (masodik prototipus, HA-5071, 1950)

R-156 Koma (harmadik prototipus, HA-5072, 1950)

R-15F Fém-Koma (1957)

72. dbra. Az R-15 Koma valtozatai

emelkedbsebesség noveléséhez jarult hozza. Az ol-
dalkormany feliiletet hatasossaganak javitasara meg-
novelték.

A terveket a Budapesti Miiszaki Egyetem 1949-
ben megalakult Replilogépek Tanszéke ellentrizte.

Az R-15b Koma HA-5071 lajstromjelil (gysz.:
E-746) elso példanya 1950. junius 29-én repiilt elo-
szor Nagy Kornéllal a vezetoiilésben. A gyar a mo-
dositott gépbdl rogton sorozatot gyartott,.s az
E-775...777 gysz. gépeket mar a nyaron leszallitotta
Bulgariaba. Osszesen 65 db R-15b Koma késziilt el
1950 és 1951 folyaman (E-746...760, -769...777,
—840...877, —=904...906).

Ha egy vitorlazogép-tipus sikere fokmeéréjének a
vele végzett felszallasok és a kiképzett replilégép-
vezetok szamat tekintjlik, akkor kétségteleniil a Ko-
madt kell az egyik legsikeresebb magyar vitorlazogép-
nek tekinteniink. A kovetkezé évtizedben vitorlazo-
repiild-kiképzesiink egységes alapgépekeént alkal-
maztak, és a ketkormanyos kiképzési rendszert elsd



formajaban a Komdra alapozva hoztak létre (1951).
Sok ezer magyar vitorlazorepiild sajatitotta el vele a
repiilogép-vezetést. Bar a Koma alapfok( kikeépzo-
gépnek keésziilt, az iveldlapként kitéritett leszallolap
hasznalataval fordulosugara kisebb délésszogekkel
is kicsi volt, s ez kivalo termikrepiilési tulajdonsago-
kat biztositott szamara.

# Az 1949-ben Gydr-Homokbodoge kozott vég-
zett 47 km-es tavrepiilésen kiviil szinte iizemnapon-
ként repiiltek 1000...2000 m-es magassagokat ezzel
az alapfoku kiképzésre tervezett géppel.

A Magyar Repiild Szévetség 1950 6szén a kétkor-
manyos kiképzés Gjabb iranyzatanak jobban megfe-
leld, egymas mogotti tilést, kétkormanyos kiképzo-
geép tipusanak kivalasztasara Gijabb palyazatot irt ki.
A Komdk a palyazatnyertes Z—03 [fjiisdg lizembe
allitasakor egy idore hattérbe szorultak. Az 1950-¢s
évek végén azonban mar ismeretessé valtak az [fju-
sdg szerkezetének gyenge pontjai, ezért a MOHOSZ
az alapfoki kiképzogeépek hianyanak enyhitésére j-
bol a Komdakhoz fordult. Az utolsd Komdkar végiil
az 1960-as évek kozepén, az R-268 Gdbé lizembe
allitasa elott vontak ki a hasznalatbol.

Igen érdekes kezdeményezés volt 1957-ben az
esztergomi Sportarutermeld V. tervezoi (Mihaly Jo-
zsef, Banvoélgyi Lajos, Bende Lajos, Major Ferenc)
részérdl az R-23 Gébiccsel szerzett tapasztalatok
hasznositasaval fémszerkezetlivé attervezett valto-
zat, az R—15F Fém-Koma létrehozasa. Ez a tipus, a
Koma eredeti jellemzdit lényegében megtartva az
ujszerii, Rubik-féle hullamositott szarnyboritas
(1. az R-23 Gébicset) alkalmazasaval teljesen konnyii-
fembdl késziilt. Elsd repiilésére 1958, junius 12-én
keriilt sor Esztergomban (lajstromjel: HA-5300,
gysz.: E-1153). A fennmaradt feljegyzések szerint
1964 juniusaig 6275 felszallast végzett Osszesen kb,
520 ora repiilt idével minden hiba nélkiil, de Gjabb
példanyok gyartasara az R-26 Goébé megjelenése mi-
att mar nem keriilt sor.

R—-15b6 Koma

O Altalénos elrendezés. A tervezd ezt a gépet
a tomegek kiképzéséhez leggazdasagosabb
csOrldlizemre tervezte. A motor nélkiili repii-
lésben a kiképzés hatékonysaga az egy-egy fel-
szallasbol levegdben tolthetd id6 hosszatol is
fligg. A hosszabb levegdben toltott id0 teszi
lehetoveé, hogy az oktato ne csak figyelmeztesse
novendékét az elkdvetett hibakra, hanem a he-
lyes megoldast bemutassa, és a novendék a
korabban hibasan végzett kormanymozdulatot
1jbol elprobalja.

A levegdben tolthetd 1d6 hosszat szélesend-
ben és fiiggoleges aramlasoktol mentes levego-
ben két {0 tényezo hatarozza meg: a csorlovon-
tatassal elért magassag €s a repllogép merilo-
sebessége.

A csorlovontatasban elérhetdé magassag a
csorlokotél kezdeti hosszatol, a feliileti terhe-
lés nagysagatol és a gép aerodinamikai jellem-
zOitol fligg. A kivanatos kis feliileti terhelés az
alkalmazasi cél altal megengedett lehetd legki-
sebb tomeg szerkezettel érhetd el. A Koma fo
méretei ebbdl a szempontbdl kedvezdek vol-
tak. A kis terjedtségl szarnyon ugyanis kisebb
hajlitbonyomaték ébred, emiatt szerkezete
konnyebb, végsd soron a gép ossztomege ki-
sebb lehet. A gép tOmegének nagysagara a
torzs kialakitasa is hatast gyakorol. Az egymas
mogotti iilésrendezés sziikségszeriien hosz-
szabb, s ezért nagyobb tomegu torzset igényel,
viszont az ililések egymas melletti elrendezése
ebbdl a szempontbdl kedvezobb.

A jo emelkedbképesség szempontjabol a
nagy cy’/cy® emelkedési szam a kedvezd. A sikla-
si teljesitmények altal is megkivant, lehetség
szerint kis ellenallast kialakitas mellett igen
elonyds volt a Go 549 jeld szelvény alkalmaza-
sa, €s a leszallolap csorlés kdzbeni kismértéki,
ivelolapszert kitéritése.

A csorlési magassag novelésére még egy le-
hetoség kinalkozott az egymas melletti tilésel-
rendezésbol. A viszonylag rovid torzsorr aljan
a vontato-kioldo késziilék a szokasosnal koze-
lebb volt a tomegkozépponthoz, ezért a Koma
csorlési tulajdonsagai a megszokott orrcsorlés
és a sulypontcsorlés kozott alakultak.

Az elobbiek szerint kialakitott R—15b Koma
altalanos elrendezése a 73. abran lathato.
A torzsmagassag kozepén elhelyezett, szaba-
donhordd szarny alaprajzi alakja a végein leke-
rekitett téglalap volt. A kilépdél mentén a
szarnytd és a csirdk belsé végzodése kozott
huazodott a csorlés kozben 5°-ra, ill. leszallas-
kor 60°-ra kitérithet6 leszallolap. A torzs csak
a szarny kilépoéléig volt a szokasos modon
aramvonalazott, zart szerkezet, a farokfeliile-
teket a kis keresztmetszet{i faroktartd végére
szerelték, s két-keét acélsodrony kabellel a fél
terjedtség 509%,-aban a szarnyf6tartohoz mere-
vitették. A vizszintes vezérsikot ezenkiviil
alulrol duac is merevitette.

A replilési tOmegkozéppont fiiggblegese
mogott, a térzs aljan kis atmérd;jl, ballon futd-
kerék helyezkedett el. A gép felszallasra kész
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73. abra. Az R—15b Koma altalanos elrendezése (1951) -
I szelldzd; 2 kabintetdzar; 3 kapaszkodo; 4 kioldogomb; 5 leszallolap-4llité kar; 6 botkormany
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helyzetében igy a torzs eliilsé része alatti, leve-
gbnyomasos gumitomldvel rugozott csuszotal-
pon nyugodott, terheletlen allapotaban pedig
a fliggdleges farokfeliilet aljan levd farokcsu-
szora tamaszkodott. A szarnyvégen a sériilések
elkeriilése és a cstirdknek a szarny foldre dolt
helyzetében valé kitérithetdsége érdekében
acélcsd cstuszoivek voltak.

Az egymas melletti iiléseket magaba foglalo,
kozos vezetofiilkét egyetlen nagyméret(i, ve-
szély esetén repiilés kozben ledobhatd tetd
boritotta. A csupan a szimmetriasikban levo
merevitovel osztott plexiboritas igen jo kilatast
nyujtott. A két oldalan levo, zarhato ablakokon
kiviil a merevitdoszlopon is volt szabalyozhato
szellozonyilas. A miaszerfalon — a gép feladata-
nak megfeleléen — csak harom muszer (sebes-
ség- és magassagmerd, valamint variométer)
szamara volt hely. A leszallolap allitokarja a
két botkormany kozott, a vontato-kioldo ké-
sziilek mikodtetdgombja mellett, mindkeét ve-
zeto altal kezelhetden helyezkedett el, Az tilé-
sek a vezetOk testméretének megfelelden allit-
hatok voltak.

A vitorlazo repiildgépeket, ha nem all ele-
gendd nagysagu hangarteriilet rendelkezésre,
f6 darabjaikra szétszerelve taroljak. A szerelés
és az allvanyokon valo tarolas kézben azonban
gyakran seriilnek, ezért Rubik a Koma szar-
nyait a tarolashoz a térzs mellé hatrahajthato-
an alakitotta ki (1. a 73. abrat). A szarnyak
hatrahajtasakor a vizszintes farokfeliileteket a
fliggoleges farokfeliilet mellé kellett felhajtani.
Mindez kevés szerelési munkaval jelentds ta-
rolasi elonyt eredményezett. A Koma hatra-
hajtott szarnyakkal 8,3 m x 1,7 m alapteriileten
volt tarolhato, vagy ket személy altal — az egyik
a két szarnyveéget emelte, a masik a fotartobe-
kotések tajan oldalrol tamasztotta a gépet — kis
tavolsagra elszallithato.

A Fontosabb adatok. Szarnyterjedtség 14 m.
Szarnyfeliilet 18,04 m?. Oldalviszony 10,84.
Torzshossz 7 m. Az lires gép tomege 185 kg,
repilotomeg 340 kg. Felileti terhelés
18,85 kg/m?. Legjobb sikloszam 70 km/h sik-
losebességgel 17,4, legkisebb meriilosebesség
1,05 m/s. Legnagyobb megengedett siklose-
besseg 130 km/h.

Az R-15b Koma csorlo- és 80 km/h sebessé-
gig repuilogép-vontatasra volt alkalmas. A le-
szallolap hasznalatat 85 km/h siklosebességig
engedélyezték.

8 Magyar vitorlazo repiilgépek

Ll Aerodinamikai kialakitas és repiilési tulaj-
donsagok. A szarny keresztiranyu bedontését,
metlen tulajdonsag jar egyiitt. Az orsézényo-
maték ugyanis 0gy jon létre, hogy a cstirofeli-
let kitéritése miatt a felhajtoerd a szarny egyik
oldalan megndé, a masikon pedig lecstkken.
A felhajtoerd novekedésével azonban egylittjar
az indukalt ellenallas megnovekedése és vi-
szont. Ezért az ors6zonyomatékkal egyidejiileg
a fordulas szempontjabol nemkivanatos ,.el-
lentétes fordulonyomatek™ is létrejon. A je-
lenség a téglalap alaprajza szarnyakon jelent-
kezik a legkellemetlenebbiil. Legy&zésére a
cstirok kiterésének differencialasat alkalmaz-
zak, s a Koma tervezdje emellett, a G6 549
szelvényl szarnyon, un. Handley-Page rend-
szerl (modositott Frise-féle) cstirOket alkal-
mazott. E megoldas lényege, hogy a forgasten-
gely a cstrdlap alatt helyezkedik el, s a cstrd
és a szarny kozott felfelé keskenyed6 rést alaki-
tanak ki. A cstro felfelé kitéritésekor orr-része
alul kibukik a szarny kdrvonalabdl, és a cs{ir6-
kitérés miatt kisebbé valo indukalt ellenallas
helyébe az orr-részen keletkezd jarulékos el-
lenallas lép. Az aranyok célszerii megvalaszta-
sa esetén e megoldassal az ellentétes fordulo-
nyomaték hatékonyan ellenstulyozhato. Az
ilyen cstirOkialakitas tovabbi elonye, hogy a
kibuko orr-részen keletkezd ellenallas a kor-
manyerd aerodinamikai kiegyenlitését is szol-
galja.

A Koma idején még célszertinek tartottak az
alapfoku kiképzogépek ,,bolondbiztos™, vagyis
olyan kialakitasat, hogy szandékosan se lehes-
sen dugohuzoba vinni. A Koma tervezdje en-
nek érdekében a csiirdk elotti rést a szarnyvé-
gek felé folyamatosan novelte (74. abra), s az
igy kialakitott ,réselt szarnyvég” koriil az
aramlas levalasa csak rendkiviil szélsOséges vi-
szonyok kozott kovetkezhetett be. A szarny
kozéprésze mindig hamarabb esett at, s igy az
oldalra valo leborulas lehetdsége kizart volt,
A Koma legkisebb sebessége alaphelyzetben
tartott ivel6lappal 53 km/h volt. Ha ekkor az
ivel6lapot leszallohelyzetig téritették ki, a gép
a hirtelen atesés helyett sokaig megtartotta hu-
zott helyzetét, s csak lassan, csekély magassag-
vesztéssel billent orra.

A leszallolap ivelolapként valo alkalmazasa
csorlésben igen megnéivelte az emelkedési se-
bességet. 1000 m kotélhosszal szélcsendben a
350 m magassag rendszeresen elérhetd volt,
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74. dbra. Az R-15b Koma
aerodinamikai kialakitasahoz
a) szarnyveég réselése; b) kormanyfeliilet-szelvény

8...10 m/s sebességli szélben pedig 500 m ma-
gassagot is elértek Komadval.

A Koma prototipusanak leszallaskor kelle-
metlen tulajdonsaga volt a viszonylag alacso-
nyan elhelyezett szarny altal a talaj kdzelében
keltett pdrnahatds. Az elemi aerodinamikabol
ismeretes, hogy a felhajtoerd létrejotte a
szarny altal lefelé iranyitott levegdtomeg nagy-
sagaval fligg Ossze. A learamlasi szog €s az
indukalt ellenallas nagysaga kozott egyenes
arany all fenn. Ha tehat a talaj kozelsége miatt
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a szarn; mogotti learamlas szoge csokken, ak-
kor az indukalt ellenallas kisebb, a sikloszam
pedig nagyobb lesz. A parnahatas és a terjedt-
ség kozott is van Osszefliggés. Hatasai mintegy
h/b = 0,5 (ahol A a talaj feletti magassag, b a
terjedtség) alatt érvényesiil, vagyis a Koma
esetében kb. 7 m-nél kisebb magassagban.
A parnahatas természetesen a leszallolapos so-
rozatgépek eseteben sem maradt el, de miutan
annak leszallohelyzetbe valo kitéritésekor a
gép hosszdolését meg kellett novelni, kevésbé
volt észlelhet6. Kedvezd kovetkezménye volt
viszont, hogy a talaj kézvetlen kozelében miat-
ta jelentdsen lecsokkend meriildsebesség igen
sima foldet érést tett lehetove. Emellett Komd-
val szinte sohasem kertilt sor atejtett leszallas-
ra. Ha a gép a talajrol elpattant, a magassagi
kormany finom huzasaval lehetett ,,megtarta-
ni” addig, amig ismet visszasiillyedt a talajra.

A torzs nagy keresztmetszeti feliilete a Ko-
matdl elvart viszonylag csekély teljesitmények
szempontjabol nem jelentett hatranyt. A fa-
roktartos megoldassal hozhato viszont 0ssze-
fliggésbe a gép talan egyetlen elonytelen tulaj-
donsaga. A szokatlanul nagy méret( fiiggble-
ges farokfeliilet nem poétolhatta a faroktartos
kialakitas miatt a tomegkdzéppont mogott
hianyzé lateralfeliiletet, s a tapasztalat szerint
az oldalkormany csak szokatlanul nagy kitéré-
sekkel ért el kielégitd hatast.

A Koma érdekessége volt még, részben
gyartasi okokbol, részben a hatasossag novele-
se érdekében réselt kialakitasi magassagi €s
oldalkormanya (74. abra).

O Szerkezeti kialakitds [68], [69]. Miutan a
Koma alkalmazasi célja kizarolag a csorloiize-
mu alapfoku kiképzés volt, ezért az 1939. évi
elGiras [31] 1. csoportjanak kovetelményei sze-
rint méretezték. Mar pusztan ez a tény is igen
konnyl szerkezetet eredményezett, de a kello
szilardsag melletti kis tomegrol a tervezd Uj-
szeri ~megoldasokkal is gondoskodott.
A szarny szerkezete — a tervez0 visszaemléke-
zése szerint —a Vicsok szerkezetének egyfotar-
tos tovabbfejlesztése volt. A terjedtség tilnyo-
mo részén valtozatlan szelvénykorvonal lehe-
tévé tette a szarnybordak azonos szerkezettel
valo elkészitését, és a teljesen egyforma orr-
bordakat rétegeslemez gerinccel merevitett
Ov- és racslécek helyett csupan két-két darab-
bol, olcsod (hars-, nyir- vagy flzfa) anyagbol,
marassal készitettek (75. abra).
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A szarny szerkezetének és gyartasanak egy-
szerhsitését eredményezte a fétartot mas gépe-
ken t6ben kitamasztd, nehézkes illesztési mun-
kat igényld, ferde segédtartd acélcsdbdl, he-
gesztéssel készitett, triéder szerkezettel vald
helyettesitése (1. a 76. abrat).

A csiirdk és a leszallolapok, a magassagi és
az oldalkormany, szintén a gyartas egyszer(si-
tése és a tomegcsokkentés érdekében kéonnyi-
fémbdl, egvetlen, nagy atmérdjl, vékonyfalu
cso fotartoval és vékony durallemez bordakkal
késziiltek (75. abra).

A szerkezet kialakitasakor a tervezo célja a
hasonlé gépekénél legalabb 30 kg-mal kisebb
tomeg volt. Ennek érdekében csak a fellépd
szilardsagi igénybevételek tényleges felvételé-
re szlikséges, legcélszeriibben kialakitott alkat-
részeket alkalmazta. A torzs szilardsagi elemeit
az egyetlen torzsgerincre felépitett ket iilés, a
szarnybekotéseket hordozo két torzskeret, a
torzsgerinc hatsé végéhez nagy atmeéroja, vé-
konyfalt acélcsOvel kitdmasztott faroktarto ké-
pezte. A torzsgondola az iilések kérnyezetében
rétegeslemezzel, hatrabb vaszonnal boritott
aramvonalazo szerkezet, csak helyi igénybeve-
telek elviselésére méretezték (76. abra). A ter-
vezd a farokfeliiletcknek az 1940-es években
mar idejétmultnak tekintett huzalos merevité-
sét is az egyszerlibb szerkezet és a tomegcsok-
kentés érdekében vallalta.

A Komdéhoz hasonld konnyl szerkezetek
eseteben felmertilhet merevségiik kérdése.
A BME Repiilogépek Tanszékének vizsgalata
[70] szerint az igen konny(l szarny kritikus
flattersebessége 186 km/h-ra, a cslirbreverza-
lasi sebesség (vagyis a cslrés lehetdségének
megszliinése a szerkezet deformacidja miatt)
173 km/h-ra, vagyis a gép feladatkore altal
indokolt 130 km/h legnagyobb sebességnél jo-
val nagyobbra adodott.

A Koman 0jszera volt a szarnyfotarto és a
torzs OsszekoOtd vasalasainak megoldasa is. Az
elv részletesebb ismertetésére az R-22 tipussal
kapcsolatban tériink ki (1. a 766 abrat). Itt azt
emlitjiik, hogy e megoldas tette lehetove a
szarnyak egyszerQ hdtracsukdsat. Enhez ugyan-
is elegendo volt a fotartobekotés kozépso és a
két segédtarto-bekotés csapszegének eltavoli-
tasa. A szarnyakat ezutan az also fotartobeko-
tések nagymeéretii GL-csukloi kortl eldszor
fliggOleges sikba, majd a torzs mellé hatra haj-
tottak. Elobb azonban a vizszintes vezérsiko-
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kat, merevitéducaik megoldasa utan, a fliggh-
leges vezérsik melle kellett felhajtani (73. abra).

Mint emlitettitk, Magyarorszagon a Koma
bevezetésével valt egységessé a kétkormanyos
kiképzées, ezért pl. 1952-ben az Gsszes felszalla-
sok 459,-at Komdval végezték [27], és a Ko-
mak az tizembe allitasukat kovetd elsd6 harom
évben egyenként 4000-5000 felszallast hajtot-
tak végre. Vitorlazé repiildgépek ilyen inten-
ziv igénybevételnek korabban soha nem voltak
kitéve, s ez az 0j kiképzési rendszerrel egyiitt
jaro jelenségre, a gépek anyagdnak kifaradasa-
ra hivta fel a figyelmet. A kétkormanyos gépek
élettartamara nézve a kiképz0 felszallasok 5...6
perces repiiléseinek nincsen jelentds szerepe,
a fel- és leszallasok szama azonban dontd fon-
tossagu a gép anyaganak kifaradasi élettarta-
mara nezve. A MOHOSz megrendelésére
1958-ban a BME Repiilogépek Tanszéke Racz
Elemér tanszékvezeto tanar és Hathazi Daniel
iranyitasaval farasztasi vizsgalatokat folytatott
Koma, Ifjusag €s Junius 18 gépeken. A vizsga-
lat els6 részében az 1951 aprilisaban késziilt
HA-5095 (gysz.: E-844), valamint HA-5122
(gysz.: E-858) lajstromjel(i gépeket laborato-
riumi koriilmények koézott farasztottak [71].
A kisérleteket 1961-ben a HA-5075, =5097 és
—-5092 lajstromjeltl gépekkel megismételték
[72]. Az utobbi kiserletek elott a Tanszék
gyorsulasmeéreseket végzett vitorlazogépeken a
repiilés kozben és a leszallaskor fellépd terhe-
lések meghatarozasara. Ennek alapjan megal-
lapitottak, hogy a harom vizsgalt gép, korabbi
lizeme soran, az 1. tablazatban lathaté igény-
bevételeknek volt kitéve. A farasztasi program
osszeallitasakor — a kiképzés folyaman egy fel-
szallasra es6 igénybevételek meghatirozasahoz
— is felhasznaltak ezeket az eredményeket.,
A kisérletek tapasztalatai alapjan azutan meg-
allapitottak, hogy a mar mintegy tiz éve lize-
mel6 gépek meg tovabbi négy évig tizemelhet-
nek, s ezalatt jjabb 4000-4000 felszallast vé-
gezhetnek [72]. ,

Az R-15b Koma igazolta tehat tervezdje
koncepciojanak a helyességét.

A Komaval végzett farasztovizsgalatok a fa-
szerkezetlli gépekre vonatkozolag altalaban is
figyelemre mélté eredményt hoztak. A fa al-
katrészek a 108-szor ismétlédo 3g-s titkozésnek
megfeleld igénybevételeket is csaknem valto-
zatlan tulajdonsagokkal viselték el, s ezzel azt
bizonyitottak, hogy jO mindségli gyartas és
helyes tarolas esetén az lizemi igénybevétele-
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1. tabldzar. Kiképzorepiilés folyaman R-15b gépen
fellépd igénybevételek, amelyekkel
a farasztovizsgalatokat végezték [72]

Uzemi adatok HA-5075 HA—SOQ?E HA-5002

Osszes repiilt 5
idé, ora 547 588 |
Osszes felszallas 6 337 6813

513
5871

Az igénybeveétel Az igénybevételek szama

nagysaga

3¢ 1 900 2 400 1760
2,5p...3,0¢ 9500 | 10220 8 800
2,0g...2,5¢ 24700 | 26600 | 22900
1,5¢...2,0g 77100 | 83200 | 71500
1,0g...1,5¢ 246 000 | 265 000 | 228 000
Az Osszes igénybe-

vétel 359 200 | 387 060 | 332 960

ket kifaradas nélkiil viselik el. Fém alkatrésze-
ikre azonban — miutan ezek mar kisebb szamu
igénybeveétel utan kifaradnak — kiilonos gondot
kell forditani [73].

R—-15F Fém-Koma

Tervezték: az R15b Koma terver alapjan
a Sportdarutermelé V. tervezdi.

O Altaldnos elrendezés (77. abra). Fé vonalai-
ban az R—15b-hez hasonlo, két egymas melletti
tlésq, alapfoku kiképzogép. Az eltéréseket fo-
ként a konnytfém épitési anyag és az alkalma-
zott gyartasi technologia tette sziikségessé.

A szabadonhordo, téglalap alaprajzu szarny
zarosapkaban végzOdik. A torzs lekerekitett
negyszog keresztmetszetl eliilsO résza, az
R-15b gépekehez hasonlo faroktartoval. A ve-
zetofiilke teteje a muszerfal folott levo csuklo-
pant koriil be- és kiszallashoz eldrehajthato,
veszely esetén ledobhatd. A farokfeliiletek
gyartasi okokbol téglalap korvonalaak. A futo-
kerék az R—15b gépekéhez viszonyitva hatrabb
keriilt, s most az iires gep is a csuszotalpra
nehezedik.

A Fontosabb  adatok.  Szarnyterjedtség
13,35 m. Szarnyfeliilet 17,12 m?. Oldalviszony
10,2. Torzshossz 8 m. Az ilires gép tomege
206 kg, replilétomeg 386 kg. Legjobb siklo-
szam 84 km/h sebességgel 19,65. Legkisebb
meriilosebesség 1,05 m/s, ha a siklosebesség
69 km/h. Legkisebb siklosebesség 60 km/h.
Megengedett legnagyobb sebesség 150 km/h.

[ Aerodinamikai kialakitas. A dugohiizo-
mentesség helyett a Fém-Koma esetében csak a
dugohuzohajlam kikiiszobolését tiizték ki célul,
s a modositott Go 549 szarnyszelvénnyel, vé-
gig allando keresztmetszetQ réssel kialakitott,
Frise-féle csirot alkalmaztak.

& Szerkezeti  kialakitas  [74], [75].
A szarnvhoz az R-23 Gébiccsel kifejlesztett
szerkezetet alkalmaztak (1. ott). Hatrahajthato-
saga helyett most a gyors szerelhetéségre he-
lyeztek sulyt, s a Gébics fotartobekotésének
elvét alkalmaztak. A csavaronyomatéknak és a
tangencialis igénybevételnek a torzsre valo be-
vezetésehez a Fém-Komdndl is acélcso triédert
alkalmaztak.

A BME Repiilogépek Tanszéke a Fém-
Koma merevségi és szilardsagi vizsgalatait is
elvégezte [76].

R—16 Lepke

egyiiléses
alapfoku kiképz6 vitorldzogép

Tervezd: Rubik Ernd.
Gyarto: Sportarutermelé V., Esztergom.

A kétkormanyos kiképzés kezdetén az oktatoval vég-
zett meghatarozott szamu felszallas utan a novendék
elsd, majd azt kovetd egyediil repiiléseit egyiiléses
gépen hajtotta végre. Az elsd egyvediili felszallas a
legeredményesebb oktatasi modszerek mellett is

nagy pszichikai megterhelést jelent a névendék sza-
mara, s ezt a megszokottol eltérd tulajdonsagh egy-
uléses géptipussal vald elsd taldlkozas tovabb fokoz-
za. A biztonsag érdekében tehat az erre a célra alkal-
mazott gép repiilési tulajdonsagainak mindenben
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78. dbra. Az R-16b Lepke altalanos elrendezése (1951)

hasonloknak kellett lenniiik a mar megszokott két-
kormanyoséhoz. Az Orszagos Magyar Repiild Egye-
siilet 1948. évi repiilogép-tervezési palyazatan elsd
dijat nyert Lepke a feltételeknek teljes mértékben
eleget tett. Tervei az elsd vazlatoktol kezdve parhu-
zamosan késziiltek az R—15 Koma terveivel, és ahhoz
nemcsak aerodinamikai kialakitasaban és altalanos
koncepcidjaban volt hasonld, hanem szamos alkatré-
sziik is egyforma volt, igy a kiképzési el6ny a gyarta-
sival is parosult. _

Az R-16 Lepke HA-1000 lajstromjelii elsé példa-
nya 1948 nyaran repiilt elészor Esztergomban, majd
csekély modositas utan R-16b tipusjellel gyartottak
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1952-1953-ban. Osszesen 65 db késziilt (=<790. . .799,
-944...953, -971...1000, —1011...1025). A gépeket
az OMRE repiiléklubjai a Komdwval folytatott két-
kormanyos kiképzés utdni egyediil repiilésekre al-
kalmaztak. Kiilondsen kis sebességekkel mutatott jo
repiilétulajdonsagaival, dugohuzobiztossagaval tiint
ki, teljesitményei azonban a Vécsikénél valamivel
gyengébbek voltak. A termikus emeldaramlatban
végrehajtott C vizsgahoz ezért szivesebben hasznal-
tak az utdbbit.

Az R-16b Lepke gépeket egy évtizedes szolgalat
utan az 1960-as évek kozepén vontak ki a hasznalat-
bol.



O Altalanos elrendezés és szerkezeti kialaki-
tas [77] (78. abra). Duccal merevitett felso-
szarnyvas elrendezési, faépitési gép. A szarny
alaprajza vegein lekerekitett téglalap. Egy fo-
tartos, torzios orrboritassal és a szarnytoben a
ferde segédtartot helyettesitd, acélcsobol he-
gesztett triéderrel. A szarnybordak korvonala
és szerkezete a Komdéval azonos (1. a 75. ab-
rat). A csarok orrkiképzése Handley-Page
rendszer(i, a dugdéhuzomentesség érdekében a
szarnyvégek felé novekvo réssel.

A torzs négy f6 szerkezeti elembdl all: a
torzsgerincbol, a torzskeretbdl, a négyszog ke-
resztmetszet( faroktartobol és az azt kitamasz-
td, vékonyfalu csdbol késziilt torzsdacbol.
A torzselorész burkolata rétegeslemez, hat-
rabb vaszon. A futdmi orrcsuszobol, az lires
gép tomegkozéppontja mogott elhelyezett, kis
atmeérdji ballonkerékbdl és acélrugo farokcesu-
szobol all.

A szarnyfotartot és a triédert (ez utobbit
kardanszem kozbeiktatasaval) egy-egy csap-
szeg koti Ossze a torzzsel. A két-két szarnyduc
a szarnyfotartohoz fut ossze, a hatsé ducok a
torzshoz kardanszemmel csatlakoznak. Ez a

megoldas a vizszintes farokfeliileteknek a fiig-
goleges vezérsik mellé tortént felhajtasa utan
lehetové teszi a szarnyak hatrahajtasat a torzs
mellé, ha elozéleg az ellilsé ducok és a fotartok
csapszeget is eltavolitottak. A huzalos kor-
manymozgatast és a hatsd ducokat a szarnyak
hatrahajtasahoz nem kell megbontani.

A vezeérsikok faszerkezetiek, a kormanyfe-
liiletek duralcsd fotartoval és durallemez bor-
dakkal, vaszonboritassal késziiltek.

A farokfeliileteket két-két acélsodrony kabel
mereviti a szarnyfotartokhoz terjedtségiik
509,-aban.

A vezetdiilés elotti szélvédo a be- és kiszallas
megkonnyitésére elorehajthatd. A Lepkét va-
riométerrel és sebességmérdvel, egyes gépeket
még magassagmeérdvel is felszereltek.

A Fontosabb adatok. Szarnyterjedtség 10 m.
Szarnyfeliilet 12,84 m?. Oldalviszony 7,8. Az
tires gép tomege 80 kg, repiilétomeg 145 kg.
Feliileti terhelés 11,3 kg/m?. Legjobb siklo-
szam 14, legkisebb sebesség 42 km/h. Megen-
gedett legnagyobb sebesség 110 km/h. (A to-
vabbi adatokat 1. a Fiiggelékben.)

A Moka

egvyiiléses
miirepiilé vitorlazogép

Tervezte: Rubik Ernd.
Gyarto: Aero Ever Kft., Sportarutermelé V., Esztergom.

A vitorlazo sportrepiilovel felhorepiilés kbozben el6-
fordulhat, hogy elvesziti térbeli tajekozodasat és gé-
pével ellendrizetlen helyzetbe keriil. Ezt eléidézheti
miuszereinek miikodésképrelenné valasa a felhd bel-
sejében pl. jegesedés miatt, de a kisebb gyakorlata
repiildgepvezetd vizualis tampontok hianyaban he-
Iyesen mikddd miszerekkel is elveszitheti térbeli
tajekozodasat.

Az ellendrizetlen helyzetbe keriilt repiilégép —
vezetojének szandéka ellenére — igen nagy sebesség-
re gyorsulhat (ezt a vitorlazo repiilogépek aerodina-
mikai josaga is eldsegiti), és az ilyenkor alkalmazott
helytelen kormanymozdulat tulterheléshez, toréshez
vezethet. A vitorlazorepiilés tOrténete soran erre
szamos peldat talalunk, de az ilyen esetek elkeriilhe-
tok, ha a repiilogépvezetd minden helyzetben kiis-
meri magat, és a nem kivant repiilési helyzet meg-
szlintetésében kello gyakorlattal rendelkezik.

A felhérepiiléssel jaro veszélyek kikiiszobolésére
a vitorlazorepiilés torténete soran mindig megnyil-
vanult az a torekvés, hogy a repiildgépvezetdk a
motoros repililékhoz hasonloan legalabb az alapfoku
miirepiilési elemek (bukfenc, bukofordulo, dugéha-
z0) végrehajtasat elsajatitsak. Az atlagos vitorlazo
repiildgépek szilardsaga a vitorlazorepiilés legkorab-
bi korszakatdl eltekintve ehhez kielégitd volt. Ami-
kor azonban a sportszert vitorlazd mirepiilés elo-
térbe keriilt és a motoros murepiilésben szerzett
gvakorlarttal vitorlazo repiilégépekkel is a mrepiilés
magasiskolajat probalgattak, kitlint, hogy ezek a gé-
pek a haton repiilésre, leboritasra, elérebukfencre,
orsora vagy ezek Gsszetett alakzatokban valo repiilé-
séhez mar gyengék voltak. Szilardsaguk nem allott
Osszhangban aerodinamikai josagukkal, s a repiilo-
gépvezetdi hiba miatt ellendrizetlen helyzetbe keriilt
gép a torési hatarat megkdazelitdé 250...300 km/h-ra
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is felgyorsulhatott, mieldtt vezetdje a zuhanasbol ki
tudta venni. Tovabbi probléma volt, hogy az 1930-
as evek kevéssé merev szerkezetii vitorlazogépein
mar 150 km/h sebesség koriil eléfordulhattak rezgési
jelenségek. E korban a vitorlazogépeket altalanos
kialakitasuk (kis ellenallast, karcsa torzs, kis fotar-
tomagassag/terjedtség arany, kiegyenlitetlen csiiro-
kormanyok és a nagy terjedtség mellett csavarasra
viszonylag kevéssé merev szerkezetli szarny) alkal-
massa tette erre.

Korlatlanul miirepiilhetd vitorlazogépek létreho-
zasara kiilfoldon mar az 1930-as évek elején torten-
tek kisérletek. Repiilés kozbeni mérésekkel megha-
taroztak a kiilonféle mirepiilé alakzatokban fellepd
terheléseket [29], majd ezek eredményei az épitési
eldirasokban is megjelentek. Ezek alapjan tervezte
1934-ben Czerwinski CW-7, Kocjan pedig Sokol
nevi gépét (tord terhelési tobbesek: +12/—8), to-
vabba 1938-ban ugyancsak Czerwinski a PWS 103-
at (+12,75/—7,65) [78].

A kifejezetten mirepiilésre keésziilt, legjellegzete-
sebb gép H. Jacobs Habichtja volt 1937-ben.
(Szarnyterjedtsége 13,6 m, szarnyfeliilete 15,82 m?,
oldalviszonya 11,62. Szarnyszelvénye toben Go 756,
kozépen GO 676, a végeken pedig szimmetrikus.
Megengedett legnagyobb sebessége 250 km/h (79.
abra).

A vitorlazd mirepiilés hiveinek a Habicht megje-
lenése 1ij osztonzést adott. A korlatlanul muarepiilhe-
t6 vitorlazogép gondolata tehat ,,a levegdben volt”,
s miutan az Aero Ever Kft. elsé nagyobb megrende-
léseit teljesitette, Rubik Erné hozzafogott az elso
magyar murepiild vitorlazogép megalkotasahoz.

Az 0j gép — bar a sorrendben még nem mindegyik
eldédje latott napvilagot — az R-17 tipusjelet és a
Moka nevet kapta. A tervezd munkatarsai Antonio
de Leon, Csucsy Ferenc, Lothrigel Attila és Stolte
Janos voltak.

79. dbra. A Habicht
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A Moka altalanos elrendezését a mirepiilés kove-
telményei szerint alakitottak ki. A cél olyan szilard-
sagl és mozgékony gép létrehozasa volt, amellyel
valamennyi mirepiilé alakzat a legnagyobb bizton-
saggal végrehajthato. Az elkésziilt gép elso pillantas-
ra hasonlo volt a Habichthoz, a figyelmesebb szemlé-
16 azonban olyan eltéréseket fedezhetett fel, amelyek
alapvetden eredeti konstrukciot bizonyitottak. Az
eltérd f6 méreteken és szarnyszelvényeken kiviil a
legfontosabb kiilonbség a szarny és a torzs szilardsa-
gi Osszekotésének elvi és szerkezeti megoldasaban
volt. Mig az osztott szarnnyal készilt Habicht lég-
erokbdl szarmazo igénybevételeinek elviselésében a
torzs is szerepet kapott, a Mdka szarnya egyetlen,
szilardsagilag Gnmagaban zart épitési egységként ké-
szilt.

A terveket 1943, oktober elején terjesztették fel a
HM 31. osztalyahoz jovahagyasra, amely azokat a
Repiildo Muszaki Intézetnek adta ki véleményezésre.
A jovahagyashoz mellékelt szakvélemény hangsu-
lyozta, hogy a cstir6- és magassagi kormanyt feltétle-
niil zeljes tomegkiegyenlitéssel kell ellatni.

A Modka épitésére 1944. januar 21-én adta ki a
hatdsag az engedélyt, s berepiilésére mar az év tava-
szan sor keriilt Esztergomban (HA-7001, Hefty,
Lothrigel). A gyari berepiilések utan azutan a gépet
a Honvéd Repiildkisérleti Intézet tovabbi repiilések
céljabdl elszallitotta Esztergombol.

A repiilogépvezetdkre nagy hatast tett a vitorlazo-
gépekneél szokatlanul nagy sebességtartominy és a
korlatozasok nélkiili miirepiilés lehetdsége. A zuhano
végsebesség szilardsagilag 520 km/h-ra adodott, de a
rezgések megelozese érdekében vy, = 400 km/h-t
iranyoztak eld. A reptlési tulajdonsagok kozul csak
a nagy sebességekkel — természetszeriileg — jelento-
sen novekvo cstirberoket kifogasoltak. Szoba keriilt
Flettner-kormany felszerelése, de erre végiil is nem
kertilt sor.

A gép 1944 telén a Harmashatar-hegyre kertilt, és
a haboris események kovetkeztében elpusztult.

A felszabadulas utan szervezett keretek kozé ke-
riilt vitorlazorepiilés tervei kozott helyt kapott a
magas szintl murepiilés oktatasa is. Az Orszagos
Magyar Repiilo Egyesiilet (OMRE) Rubik vezetése
alatt allo tervezdirodajanak feladatul tizték ki az
R-17 Moka terveinek rekonstrualasat és a korabbi
tapasztalatok alapjan sziikségessé vald moddositasok
elvégzését. Az 1948-1950 kozort folyd munkaban
Goda Rudolf, Jereb Gabor, Pap Marton, Sajgo
Gy0z0 és Schwartz Matyas mikadtek kozre.

A Moka 1j valtozata az R—17b tipusjelet kapta. Az
idokozben allamositott Aero Ever utdodjanal, a
Sportarutermeld Vallalatnal gyartasba vett harom
gép (gysz.: E-662...664a) koziil elsoként a HA-7002
lajstromjell kesziilt el 1950 6szén. Az elsd, kisebb
sebességll repiilések soran (Lothrigel A.) jo tulaj-
donsagokat mutatott, azonban a nagy sebességi sik-
lasok alkalmaval a prototipuson nem tapasztalt csii-
rorezges jelentkezett. Az egyik probarepiilés alkal-



maval a rezgésbe jott csiird kitépte a botkormanyt a
repiilogépvezetd kezébdl, és a repiilés toréssel vég-
z6dott. A probak ezutan a prototipusok berepiilésé-
ben kevésbé jartas repiilogépvezetokkel folytatod-
tak, és a kovetkez0 gép egyik repiilése szerencsetlen-
séggel végzodott. A mintegy 400 km/h sebességbdl
valo felvételkor a cslrdrezgés a szarny toréséhez
vezetett. A replilogépvezetd (Hepper A.) ejtoernyo-
vel hagyta el a gépet, de ereszkedés kozben a roncsok
beleakadtak a kitélzetbe és megakadalyoztak a teljes
kinyilast. Hepper emiatt életét vesztette.

A Mokaval folytatott kisérletek ezzel véget értek.
A cslirbrezgések okanak felderitésére és az alapjaban
véve jO gép e megsziintethetd hibajanak kikiiszobd-
lésére — mint ez szamos kilfoldi gép esetében farad-
sagos munkaval megtortént — nem keriilhetett sor.
Az OMRE az ekkoriban elkésziilt csehszlovak
I—-107 Lunak tipusi gépek beszerzésére intézke-
dett.

R—-17 Moka

O Altalénos elrendezés (80. abra). A térzs ko-
zépmagassagaban elhelyvezett, osztatlan épite-
sd, szabadonhordo, trapéz alaprajz(i szarny
elliptikus végzodést. Elolnézetben siralyto-
réssel késziilt: V allasa a fél terjedtség 259%,-aig
8°, onnan a szarnyvégekig —1°. A terjedtség
mentén osztatlan cstrélapok nagy feliiletlek,
differencialt kitéréstiek, és emellett a leszallo-
sebesség csokkentése érdekében lefelé 5°-ig
egylittesen is kitérithetok. A zuhanosebesség
korlatozasara a szarny torési helyén kiviil elhe-
lyezked6, GOppingen rendszer( féklapokat al-
kalmaztak.

Az elliptikus keresztmetszet(i torzselOrész
kényelmes vezetofiilkét foglal magéaba. Ledob-
hato teteje a mirepiilés kozben sziikséges, kor-
latozatlan kilatasi lehet0ség érdekében csupan
szélvédovel van ellatva. A keresztmetszeti fe-
liilet csokkentése céljabol a torzs felso resze a
vezetofiilke mogott csak a vezeto fejének meg-
felel6 méret aramvonalazo feliiletben folyta-
toédik, amely hatrabb beolvad a torzs hatso
részébe.

A futdm a tOrzs elOrésze alatti cstiszotalp-
bdl, a tomegkozeppont fliggolegese mogott el-
helyezett ballonkerékbdl, s a torzsveg alatti,
gumigy(rl rugdzasu csuszotalpbol all.

A vezet6fiillkében a szokvanyos kormany-
szerveken kiviil bal oldalon a féklap mozgato-
fogantyuajat és a cstrdlapok egyiittes allitasat
vezérld tarcsat talaljuk.

A vizszintes vezérsik duccal van merevitve.
A duac alsé csapszegének megoldasa utan a
fliggoleges farokfeliilet mellé hajthat6 fel.

A kormanyokat — a huzalos mozgatasa ol-
dalkormany kivételével — tolorudas mechaniz-
mus mozgatja.

A Fontosabb adatok. Szarnyterjedtség 13 m.
Szarnyfeliilet 16 m2. Oldalviszony 10,5. T6rzs-
hossz 6,5 m. Az lires gép tomege 250 kg, repii-
l6tomeg 350 kg. Feliileti terhelés 21,9 kg/m?.
Legjobb sikloszam 22. Legkisebb mertild-
sebesség 0,88 m/s. Megengedett legnagyobb
sebesség 360 km/h. (B6vebb adatokat 1. a Flig-
gelékben.)

Az R-17 Méka csorlé- és repiilégép-vonta-
tasra volt alkalmas. A megengedett sebesség-
hatarok kozott valamennyi mirepiiloé alakzat
végrehajtasa engedélyezve volt vele.

U Aerodinamikai kialakitds [79]. A korlat-
lan mireptilés kivanalmainak megfelel6en el6-
iranyzott nagy siklosebessegekkel fellepo leg-
erOterhelések csokkentésére — a korban atla-
gosnak szamito 20 kg/m? kortili felliileti terhe-
les felvételével — a tervezd a lehetd legkisebb
szarnyterjedtséget és trapéz alaprajzot alkal-
mazott. A trapéz alaprajzot a léger6k szilardsa-
gi szempontbol kedvezobb eloszlasa mellett a
gép mozgeékonysaganak a novelése érdekében
a szarnyon ors0zo mozgas kozben fellépd aero-
dinamikai csillapitas csokkentése is indokolta.
A légerdk terjedtség menti eloszlasat ugyanis
az ors0z6 mozgasban modosulod sebességelosz-
las megvaltoztatja, mert ilyenkor a haladasi
sebességhez a hossztengely korili forgasbol a
forgastengelytol vett tavolsaggal aranyos jaru-
lekos sebesség adodik. A szarny allasszoge en-
nek kdvetkeztében a terjedtség mentén helyrol
helyre valtozik, és a terjedtség iranyaban a
szarnyvégek felé novekvo eloszlasa porgéscsil-
lapitast hoz létre. Nagysaga a hurhosszal is
aranyos, a murepilés céljaira ebbdl a szem-
pontbdl tehat kevésbé alkalmas 1 koriili tra-
pézviszonyu szarnyakkal szemben az R-17
esetében alkalmazott 0,472 trapézviszony ked-
vezobb volt.

A murepiilés kivanalmai alakitottak ki a ko-
zépmagasan elhelyezkedé szarny eldlnézeti
alakjat is. Végei a siralytorés kovetkeztében

fel- és leszallaskor a talajtol biztonsagos tavol-

sagban maradnak, a kiils6 részek negativ V al-
lasa pedig haton repiilésben fokozza a kereszt-
stabilitast. (Lasd meég: M 22 Aerodinamikai
kialakitas.)
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80. abra. Az R-17 Méka altalanos elrendezése (1944)
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81. dbra. Az R-17 Modka csiirdinek egyiittes allitasat vezérld szerkezet
a) elvi elrendezés; b) csiirdorrkiképzés

A 300 km/h koriili sebességekre is alkalmas
mirepiilogépek esetében a szarny merevsége
kilonos jelentéségli. A zuhanorepiilésben a
kilep&él felé vandorlo nyomaskozéppont nagy
csavaronyomatékot okoz, ezért az ilyen gépek-
hez a csekély nyomaskozéppont-vandorlasu
szelvények az elényosebbek. A Mékdhoz alkal-
mazott NACA 23 012 szelvény ebbdl a szem-
pontbol, tervezése idején, a kedvezébbek kozé
tartozott, emellett felhajtoer- és ellenallas-
viszonyainak alakulasa a haton repiilésre is
alkalmassa tette.

A nagy siklésebességekkel kiilondsen nagy
kormanyerok voltak varhatok, ezért a cstirdk
forgastengelyének alkalmas eltolasaval aerodi-
namikai kiegyenlitést alkalmaztak. A magassa-
gi kormanyon az aerodinamikai kiegyenlitést a
végein a forgastengely elé nytlé ,,szarv” hozta
létre.

O Szerkezeti kialakitas [80]. Az 1931. évi
épitési eldiras [31] az ,,igen nagy igénybevéte-
leknek” kitett, korlatlanul mirepiilhet6 vitor-
1az6 repiilégépeket a 3. csoportba sorolta, és
szamukra a motoros repiilégépek eldirasai 5.
csoportjanak szilardsagi kovetelményeit irta
eld. A tervezd a faépitésii Moka szarnyat a
vitorlazogépeken szokatlanul nagy igénybevé-

telek altal megkivant szilardsag biztositasara
egyetlen épitesi egységként alakitotta ki (1. a
83. abrat). Az egyfotartos szerkezet szilardsa-
gat a kozéprészen hiarom segédtartd novelte.
Az ,atmend” f6- és segédtartok a — szokasos
modon, osztottan késziilt szarnyak és a torzs
Osszekotéséhez sziikséges — stlyos vasalasok és
erbbevezetd szerkezetek alkalmazasat felesle-
gesse tették. A hajlitonyomaték szempontjabol
onmagaban zart egységet képezd szarny szer-
kezetére a torzs tomege koncentralt htizoéerdk
atvitelére alkalmas, viszonylag kicsi és kénnyii
vasalasokkal volt felfiiggesztve. Ezek a vasali-
sok szolgaltak a csavaronyomatéknak a torzsre
valo atvitelére is.

A Moka szerkezeti megoldasainak egyik ér-
dekessége a cslirok egylittes allitasat vezérld
szerkezet volt (81. abra). A mozgatast az I
kormanytengelyen levd 2 szégemeld kozbejot-
tével a jobb és a bal szarnyvég felé tovabbito
3 szogemeldk a 4 menetes orso hazan voltak
csapagyazva. Forgaspontjuk egymastol vald
tavolsaga kis mértékben valtoztathato volt, no-
velése a csiirok ,,leengedését” eredményezte.
Az orsok forgatasa a 4 tengelyvégen levd §
lanckerék kozbejottével, a vezetd keze ligyében
levo tarcsaval tortént.
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82. abra. Az R-17b Moka altalanos elrendezése (1950)
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83. dbra. Az R-17b Moka szarnyszerkezetének részletei
a) a kizéprész elrendezése; b) a kozéprész szerkezete; ¢) az eliilsd és d) a hatsé torzsfelfliggesztd vasalas

R—-17b Moka

O < Altaldnos elrendezés és szerkezeti kialaki-
tds (82. abra). Az R-17 és az R-17b gépek
letrejotte kozott eltelt hat évben elkésziilt az
R-22 Futar és az R-22S Funius 18 teljesit-
meénygép, valamint az R-15 Koma kétiiléses
alapfoku kiképzogép. A Mdéka terveinek re-
konstrualasakor e gépek tervezése és gyartasa
soran szerzett tapasztalatokat is hasznositottak.

A tervezes celkitGzeése a gép tOmegének
csokkentése és kormanyozhatdsaganak javitasa
volt. A tomeg csokkentése és a kozos alkatré-
szek alkalmazasabol szarmazo gyartasi eldonyok
kihasznalasara az R—-17b-hez — f6 méreteinek
valtozatlanul hagyasaval és az 4tmend szarny
altal megkivant moédositasokkal — az R-22S
Junius 18 torzsét vették at.

A szarny alapvet$ szerkezeti elemei valto-
zatlanok maradtak, de mig a prototipuson a
szarnybekotés erdbevezetésére acélesd szerke-
zetet alkalmaztak, az R-17b gépeken ezt a 83.
abran lathato bordaszerkezet helyettesitette.

A cslrok osztottak, hurhosszuk kisebb, ter-
jedtségiik viszont 0,3 m-rel nagyobb lett. Orr-
kiképzeésiiket Frise-félére modositottak, és for-
gastengelylik a nagyobb aerodinamikai ki-
egyenlités érdekében a szarny kdrvonalan ki-
vilre keriilt (84. abra). A prototipus fabol ké-
szult csurdivel szemben az R-17b gépeké a
Komdéhoz hasonlo6 szerkezettel, nagy atméro-
ja, vékony falt cs6 fotartora szegecselt, 0,6
mm vastagsagi lemezbdl késziilt bordakkal,
konnytfémbdl késziilt. Boritasuk vaszon volt.
Az osztott csir6k mozgatasa két helyen tor-
tent, s a kiilso lapok kitérési szoge a belsdkénél
nagyobb volt (1. a Fiiggelékben).
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84. gbra. Az R-17b Moka cstrdinek egyiittes allitasat vezérld szerkezet
a) elvi elrendezés; b) botkormany alsérésze; ¢) cstirborr-kialakitas

Mig az R-17 prototipusnal a tolérudas kor-
manymozgatas szogemeloi acélcsobol, hegesz-
tessel késziiltek, az R—17b gépeken a Koma és
Funius 18 gépekhez hasonloan vékony duralle-
mezbol szegecselteket alkalmaztak. A cstro-
mozgatast az I botkormanytol a 2 és 3 szoge-
melok kozvetitésével a szarnyfotartok gerinc-
lemezein athatolo, acélcsdbdl késziilt 4 kor-
manytengelyekhez, s onnan a szarnyban levd
5 kiils6 szogemelokhoz tolorud kozvetitette.
Az 5 szOgemeldk kozott a tolorudat Vickers-
kabelpar helyettesitette.

A cstrok egylittes vezérlése a botkorma-

nyon levd szegmenshez tobb fokozatban rog-
zithet® 6 karral tortént, amely a 7 szogemelok
kozbejottével, a 84. abran lathaté modon avat-
kozott be a csirdOmozgatasba.

Az R-17b gépek szerkezetében a prototipu-
setol eltérd volt a féklap (Rubik-féle) megolda-
sa is, amelynek ismertetésére az R-22 S Fuunius
18 géppel kapcsolatban tériink ki.

A Fontosabb adatok. Szarnyterjedtség 13 m.
Szarnyfeliilet 16 m?. Az lires gép tOmege
217 kg, repulotomeg 320 kg. Feliileti terhelés
20 kg/m?. (A részletesebb adatokat 1. a Filigge-
lékben.)

R-22

egyiiléses
teljesitményvitorldazogép-csalad

Tervezé: Rubik Erno.
Gydarté: Aero Ever Kft., Sportarutermeldé V., Esztergom.

Az 1940-es évek elejére mar elkésziiltek az elsé Tii-
csék és Vicsok sorozatok, a Pilis, a Cimbora és a
Kevély. Vazlatosan kialakult mar a Koma és a Lepke
is. Miutan az Aero Ever gyartott egyediil iparszer(i-
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en vitorlazogépeket, a MAeSz itt rendelt meg egy
sorozat Qlympia-Meisét és M 22-est is. Rendelke-
zésre allott tehat mar az a tervezési és gyartasi ta-
pasztalat — valamint gazdasagi hattér — amelynek



birtokaban vallalkozni lehetett teljesen sajat elkép-
zelések szerinti vitorlazégepek létrehozasara.

Ebben az idében a mar muizeumi targgya valt
Karakdnon kivil a Nemere, a Szittydk, a mar-mar
elavuld iranyzatot képviseld Kevély és az 1937-ben
tervezett M 22 volt magyar tervezésil. A kulfoldi
gépek kozll az Olvmpia-Meisérdl a replilogépveze-
tok altalaban jo véleményt alkottak, de Rubik az
esztergomi gyartas soran szerkezetét tulsagosan ap-
rolékosnak, gyartasat pedig munkaigényesnek talal-
ta. Az M 22 - véleménye szerint — nehéz és a na-
gyobb tavok repiiléséhez lassa volt. A legjobb vitor-
lazérepiilok ugyanis az uralkodd szélirany mellett
300 km feletti repiilésekre legkézenfekvobbnek tar-
tott Budapest—-Kolozsvar tavot a legkiilonb6zobb
utvonalakon igyekeztek maguk mogott hagyni, de az
Erdélyi-medence peremhegyeinek atrepiilése ekkor
meg senkinek sem sikeriilt. Voltak, akik a Kiralyha-
gonal talalt kedvezotlen termikviszonyokat észak fe-
1€ kitérve kisérelték meg kikertiilni, de az M 22-essel
ez nem sikeriilt. A kudarc okat abban lattak, hogy
még ez az akkor igen nagyra becsilt gép sem volt
eleg gvors ahhoz, hogy a Kiralvhagoig a termikvi-
szonyok elromlasa elott eljussanak.

Rubik az R-17 Moékdval egy idében kezdett az
R-22 Futar tervezéséhez. Célja az Olympia-Meisénél
és az M 22-nél jobb teljesitményli, gyorsabb gep
létrehozasa volt. Tervezdje — akinek munkatarsai
A. de Leon, Lothrigel Attila, Stolte Janos, Wagner
Vilmos és Csucsy Ferenc voltak — természetesen
most is hlt maradt a vitorlazogépekkel kapesolatos
alapkoncepcitjahoz, s a jo teljesitmények, az egysze-
ra szerkezet és az olcson gyarthatosag mellett az
egyesiiletek hangarozasi gondjait is figyelembe vette
a gép kialakitasakor.

A HA—4081 lajstromjelt, E-526 gyartasi szamu
R-22 Futdr elsd repiilésére 1943-1944 telén keriilt
sor (Lothrigel A.). A sorozatgyartasra mar 1944,
majus 24-én megvolt az engedély, azonban az elsod
gép palvafutasat egy kisebb baleset egyelore meg-
szakitotta. Egy majusi, gvari linnepség keretében
mutattak be a kozonségnek. Mar elsé felszallasa al-
kalmaval szépen termikelt, azonban vezetdje a meg-
elozo csonakversenyen napszurast kapott, és kis ma-
gassagban rosszul lett, s dugéhuzoba esett. A gép
csak kisebb sériilést szenvedett, de a haboris esemeé-
nyek miatt egyeldre nem lehetett kijavitani.
szabadulas utan elkésziilt elsd teljesitménygep volt.
1947, majus 1-én emelkedett elészor (ismet Lothri-
gellel) a levegdbe. Még 10 db kesziilt 1948-1950-
ben (E-625, —668...671,-741...745). Koziililk harom
példanyt Romaniaba exportaltak (YR-930...932).

Az R-22 Futar 20,2 kg/m? feliileti terhelése a
korabbi gépekéhez viszonyitva nagy volt. (Minimoa
18,42 kg/m?, Olympia-Meise 17 kg/m?, DFS—Reiher
16,65 kg/m?, Weihe 18,25 kg/m?, PWS 101 16 kg/m?,
PWS 102 18 kg/m?, PWS 103 19 kg/m?, Orlik
16,7 kg/m?.)

9 Magyar vitorldzo repiildgépek

Vezetése — gyorsasaga miatt — ujszerll technikat
igényelt, ennek ellenére rovidesen igen kedveltté
valt. Teljesitményei a Magyarorszagon addig ismert
gépek kozott kérségrelentil a legjobbak, repiilési tu-
lajdonsagai pedig igen kellemesek (kis kormanyerdk,
fordulékonysag, forduloban stabilitas) voltak (85.
abra).

# Fontosabb repiilési eredmények. 1948: A Cente-
nariumi Vitorlazoérepiilé Versenyen a tavrepiilésben
2. hely (Legenyei L.). 1949 Részvetel a zari nem-
zetkozi versenyen (Hepper A. és Nagy K.); a maso-
dik nemzeti vitorlazérepiilsé versenyen 2. hely (Le-
genyei). 1950. jun. 27: 311 km (Mitter 1.). 1950. aug.
15: 3020 m (az elsdé magyar noi aranykoszoru feltétel
— Bodri Matild). 1952 4200 m (Gh. Galca, Roma-
nia). 1954: lesznoi nemzetkozi verseny, 28. hely
(Gh. Galca).

Az R-22 csalad masodik tagjanak létrehozasara az
OMRE a zari verseny tapasztalatai alapjan adta a
megrendelést az 1949-ben megalakult és Rubik E.
vezetése alatt allo tervezbirodajanak. A feladat meg-
oldasara kézenfekvd volt a Furdr tovabbfejlesztése.
Az 1Uj gép — a tervezd munkatarsai Pap Marton,
Schwartz Maryas, Lothrigel Atrtila, Jereb Gabor
voltak — elozetesen a Super Furdr nevet kapta, és
tipusjele ennek megfeleloen R-22S lett.

Az R-228 prototipusa HA—4068 lajstromjellel
(gysz.: E-780) els6 izben 1950. junius 29-én emelke-
dett a levegdbe Esztergomban, Nagy Kornél bere-
pulopilotaval. Az elsé repiilés idépontja csaknem
egybeesett a DISz (Dolgozo6 Ifjusag Szdovetsége) ala-
kulasanak napjaval, s ezért a gép végleges neve en-
nek tiszteletére Funius 18 lett.

A gyar termelési terve siirgette a prototipussal
parhuzamosan gyartott kisebb sorozat atadasart,
ezért az elsé 10 db-ot {gysz.: E-780...789) mar au-
gusztus 25-ig leszallitottak. Koziiliik az E-784 gysz.
gép Romaniaba keriilt. Az OMRE megrendelésére
1950 oktobere és decembere kozott Gjabb 10 db
(gysz.: E-815...824) ker{ilt ki a gyarbol, majd ezeket
1951 elsd feleben meég 16 db (gysz.: E-878...893)
kiovette. Az E-B78 gysz. peldany ismét a roman
vitorlazorepiilok gépparkjat bovitette.

1950 és 1952 kozott osszesen 60 db R-225 Funius
18 hagyta el az esztergomi gyarat. Repiilési tulaj-
donsagaik nem érték el a Furdr igen kellemes korma-
nyozhatosagat, de a repiilégépvezetdk tetszését en-
nek ellenére csakhamar megnyerték. Ezt az is eldse-
gitette, hogy a Junius 18-cal valosult meg a legszéle-
sebb korok szaméra a teljesitményrepiilés, majd az
1952. évi IV. nemzeti vitorlazorepiilé versenytdl
kezdGdben az egységes teljesitménygép-tipussal vald
versenyzés lehetosége is. Ez volt az elsé magyar
teljesitmény-vitorlazogép, amelynek sebességi gor-
béjét a BME Repiilogépek Tanszéke (Gyorgyfalvi
D., 1952) repiilés kozben végzett mérésekkel meg-
hatarozta [81].
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R-22SV Super Futdr (C és D vitozat, 1958)
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85. dbra. Az R-22 valtozatai

Az R-22 Futarbél tovabbfejlesztett Frnius 18 — az
alaptipushoz hasonléan — még nem az 1950-es évek-
ben egyre inkabb elétérbe keriild sebességi vitorla-
zorepiilés Uj kovetelményeinek figyelembevételével
jott létre. Tervezésekor a nagy siklosebességekkel
kialakul6 jo sikloszamok helyett még a legjobb siklo-
szdm kornyezetéhez tartozo sebességekre helyezték
a sulyt. Emiatt a 120 km/h feletti siklosebességekkel
a szarnyszerkezet merevségi tulajdonsagai nem tet-
ték lehetdvé teljesitményeinek teljes kihasznalasat,
de ez az atlagos teljesitményrepiilés szempontjabol
nem jatszott szerepet [86].

Az R-228 Fumius 18 tobb valtozatban késziilt (85.
abra). A prototipuséhoz hasonlo, Gj rendszerii féklap
csak az elso tiz példanyon volt. Hatasossagat — kiils-
nosen a felhorepiilés biztonsaga szempontjabol —
nem tartottak kielégitdének (pl. Karsai E. 6014 m
abszollit magassagu repiilése alatt a felho belsejében
nyitott féklappal is 5 m/s sebességgel emelkedett),
ezért az E-785 gysz.-t0l kezdve Goppingen-rend-
szeriivel szerelték fel a gépeket. Ebben az idében az
iveldlap hasznalatanak moédja még nem volt altala-
nosan ismert a repiilégépvezetok korében. Egyesek
feleslegesen bonyolultnak talaltak vele a repiilést,
masok sem siklasban, sem kordzésben nem talaltak
kielégitének a hatasat,** ezért az utolsé 12 példanyt
iveldlap nélkiil rendelték meg.

# Fontosabb repiilési eredmények. 1950: 224 km
hurokrepiilési nemzeti rekord (Mez6 Gy.); 5462 m
(6014 m abszolat) magassag (Karsai E.). 1952: 267
km a Karpatokon at (Mezd Gy.); 100 km-es harom-
sz6gpalyan 47,1 km/h nemzeti rekord (Ujvari Gy.).
1955: 370 és 341 km kotelékben (Kalmar L., Mezd
Gy., Csanadi N.); 342 km (Domokos J.); 380 km
nemzeti rekord (Legenyei L.); 323,5 km hurokrepii-
lés (Domokos J.); 248,8 km n6i nemzeti rekord
(Bodri M.); 4367 m (Kasza ].); 3669 m (Makai B.).
1956: 431,5 km nemzeti rekord (Domokos); 200 km
haromszogpalyan 47,3 km/h (Kalmar). Ezeken kiviil
az évek folyamén szdmos 300 km feletti tavot és
3000 m feletti magassagot repiiltek a Funius 18-cal.

Az 1950-es évek elején kiilfoldrdl hirek érkeztek
egyes vitorlazoégépek modszeres tovabbfejlesztésével
elért teljesitménynovelésekrdl. Ez adott inditékot a
Jiinius 18 teljesitményeinek tovabbi fokozasara ira-
nyulo ket kisérletnek. Mindkettd Pap Marton, Mezd
Gyorgy és Takacs Imre nevéhez flizédik. 1952-ben
a HA-4075 lajstromjelli (gysz.: E-785) gép torzsé-
hez terveztek laminaris szelvényti szarnyat. A valto-
zat nem kapott 0j tipusjelet. Az 1970-es évek elején
tortént kiselejtezéséig egyszeriien ,laminaris tizen-
nyolcasnak™ nevezték. Sikloszama a sorozatgépeké-
nél nagyobb volt. Sajnos teljesitményeinek mérésére
nem keriilt sor. Leghosszabb repiilése 400,4 km-es

“ Studzeni J.: A vitorlazégép ivelblapjai. Repiilés. 1950.
dec. 10. 17. p.



céltav nemzeti rekord volt 1961-ben (Bogdandi T'.).
1960-ban felajitasakor térzsét az R—228 Super Futdr
C valtozataéval cserélték ki, és a szarnyvégek levaga-
saval terjedtségét 15 m-re csokkentették.

A lengvel nemzeti repiiloklub (APRL) 1954-ben
Lesznoban nemzetkdzi vitorlazorepiilo-versenyt
rendezett, amelyen a szocialista és a nyugati orsza-
gok vitorlazorepiildi elsd izben mérhették Gssze tu-
dasukat. A lengyel Faskdtka, a csehszlovak XLF 207
és a Sohaj, a szovjet A-9 (100 kg vizballaszttal), a
habort elotti Weihe és legujabb francia valtozatanak
( Air 102 ) részvételével lehetett egyebek mellett sza-
molni [13]. A magyar résztvevok elso izben kesziil-
tek fel sebességi értékelésii versenyfeladatokra.
A konkurens gépek ismeretében tehat 120...150 km/h
sebességgel is elfogadhatoan kis meriilosebességli
gépre volt szilkség, amelynek sikloszama ekkor sem
csokken 20 ala. Ezzel a célkitiizéssel tervezte meg
1954-ben Pap Marton, Mezd Gyorgy és Takacs
Imre az E-1035 gysz. sorozatgep modositasaval a
suizes” Fumius 18 gépet. Az egyetlen példanyban
megéptilt, HA-4141 lajstromjeli géppel Mezd
Gyorgy repilt eloszor 1954, majus 21-én Dunake-
szin, majd a BME Repiilogépek Tanszéke repiilés
kozbeni, muszeres teljesitményméréseket végzett.
Az eredmeények a sorozatgépeket jelentGsen megha-
ladé teljesitményeket igazoltak.

# Repiilési eredmények: Mezd Gy. a vilagbajnok-
sagi szinvonald leszndi nemzetkdzi versenyen a len-
gvel E. Makula mogdtt a masodik helyezést érte el
a ,wizes” Funius 18-cal. Ehhez hasonld eredményt
addig magvar vitorlazorepiild még nem ért el. Ezen-
kiviil 100 km-es haromszogpalya feletti, 69,1 km/h
nemzeti rekord és 267 km hurokrepiilési nemzeti
rekord fOzddik a géphez, amely eredményeket
ugyancsak Mez6 Gy. érte el 1954-ben.

A Luvizes™ Funius 18-ast is tobbszoér modositottak
a késObbiek folyaman (egyenesre vagott szarnyvég
orvényorsoval, a fiiggbleges vezérsik elotti gerinc
megnovelése stb.). 1956-ban az Alagi Kozponti Ki-
sérleti Uzemben terveztek (Garami G.) V farokfelii-
leteket a géphez. Ez utobbi modositas sikerét azon-
ban sem probak, sem repiilési eredmények nem iga-
zoltak, s rovidesen visszaillitottak az eredetihez ha-
sonlo kialakitast.

A Magyar Onkéntes Honvédelmi Szdvetség
1956-ban ujabb sorozat Yinius 18 gépet rendelt a
Sportarutermeld Vallalatnal. A vallalat tervezdi —
éliikon Pap Marton, Mihaly Jozsef, Bende Lajos és
Schwartz Matyas — hasznositani kivantak a gépti-
pussal, kilonosen a ,,vizes” Funius 18-cal eddig szer-
zett tapasztalatokat, és ijabb modositashoz kezdtek.
A cél a jo teljesitményi gép repiilétulajdonsagainak
javitasa volt.*? Az R-22 csalad 10j tagja az R-228V

42 Mihaly J.: Super Furar. Repiilés. 1957.
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tipusjelet kapta, és visszatértek a Super Futar elne-
vezéshez.

A HA-4143 lajstromjelii (gysz.: E-1140) elsd Su-
per Futdr Karsai Endrével 1957. marcius 22-én
emelkedett Esztergomban a levegdbe. Ezt a gépet
junius—juliusban sorozat kovette (E-1140...1149).
A teljesitményméréseket a BME Repiilogépek Tan-
széke a MOHOSz megrendelésére még 1957-ben
elvegezte.

Amikor az R-22S8V viltozatai is elkésziiltek, a
HA—4131 lajstromjelthtz hasonlo gépeket a késtb-
biekben B-Furdr néven emlitették. Az E-1147 gysz.
példany 1957-ben OE-0402 lajstromjellel Ausztria-
ba, az E-1148 és E-1149 gysz. példanyok pedig
Finnorszagba keriiltek.

# A B-Futdrok néhany repiilési eredménye. 1957.
aug. 6.: 300 km haromszogpalvan 53,14 km/h, 54,96
km/h és 57,91 km/h nemzeti rekord (Kisely E.,
Opitz N., Domokos J.). 1957. nov—dec.: A gyongyosi
hullamkisérleti tdborban az erre a célra kiilénlegesen
felkészitett Super Futdrokkal nyolcan 3000 m, oten
4000 m, oten pedig 5000 m feletti magassagot repiil-
tek. Liptak L. 6659 m relativ, ill. 7253 m abszolut
magassaga mindkét kategoriaban nemzeti rekordot
jelentett. 1962: 509 km, az els6 hazai gyémant-tav
(Thury K.).

1957-ben a Sportarutermeld V. megrendelést ka-
pott a Super Futdr tovabbfejlesztésére. Két valtoza-
tot dolgoztak ki: egy ,,hagyomanyos” terjedtségiit, s
egy — az FAI standard versenykategoriara kiirt, leg-
ujabb feltételeknek megfelelé — 15 méterest. Az
elobbi a C-Futdr megnevezest kapta. E-1152 gysz.
elsd példanya, amelyet Karsai Endre 1958. aprilis
13-an repiilt be Esztergomban, OE-0404 lajstrom-
jellel hamarosan osztrak tulajdonba kertilt.

Osszesen 10 db C-Futdr késziilt el (az E-1162
gysz.-ig). Teljesitményeik koziil Opitz N. 306 km-es
haromszogpalya felett végzett repiilését (1959), to-
vabba 4500 m-es magassagi reptilését (1960) emlit-
jiik.

A 15 m terjedtségl Standard Futdr egyetlen,
HA-4210 lajstromjelQ (gysz.: E-1151) példanya a
C-Futar-ral parhuzamosan késziilt, s elsé reptilésére
1958. majus 2-an kertilt sor (Karsai E.) Esztergom-
ban.

A B- és a C-Futar az 1960-as években a tagabb
értelemben vett teljesitményrepiilok gépe volt. Mi-
utan teljesitményeik az A-08 Sirdilyal, majd a len-
gvel gyartmanyu SZD-24 és -32 Foka gépekkel
szemben mar nem voltak versenyképesek, utolso
eveikben a kisebb gyakorlati teljesitményrepiilok
gyakorlogépének szerepét toltottek be. Az utolso
peldanyokat 1980-ban selejtezték ki.

A Standard Fuidrral — vagy ahogyan a repiildk
nevezték — a Torpével — Opitz az 1958. évi lesznoi
VII. FAI-vilagbajnoksagon az Gsszesitett 11. helye-
zést érte el. A szabadtavrepiilésben 518 km-rel elért
2. helye egyben az elsé magyar gyémantkoszorus
teljesitményjelvényt is biztositotta szamara.
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86. dbra. Az R-22 Futar altalanos elrendezése (1948)
I kapaszkodo; 2 féklapmiikodtetd fogantyu; 3 labkormany-allitd; 4 trimmkar; 5 kerékfékkar; 6 timasz; 7 fényszord (csak
a prototipuson)



Tovabbi eredmeények. 1958 3000 m magassag.
1959 304 km, 314 km, 357,5 km.

A rorpe”-Furdr 1972-ig volt ilizemben, amikor
repiildgépvezetdi hiba miatt lezuhant és megsemmi-
sult.

R-22 Futar

O Altaldnos elrendezés (86. 4bra). Faépitési,
vallszarnyas elrendezésii, egyliléses teljesit-
menygep. A kettos trapéz alaprajzu, elliptikus
végzOdési szarnyon nagyméretll csirdk és
Goppingen rendszert féklap van.

Az igen kényelmes vezetofiilkét magaba fog-
lalo térzsorr az aramlashoz igazodo6 kérvonald.
Az Ures gép tomegkdzéppontja elott fekezheto,
nagyméretli ballonkerék, gumigylri rugdzasa
orr- és farokcsuszo van.

A vezetofiilke belseje igen tetszetds kialaki-
tasu, karpitozott. Benne a szokvanyos kor-
manyszervek talalhatok. A labkormany a repii-
16gépvezetd testméretének megfeleléen repii-
lés kozben is allithato.

A szarnyak a szallitashoz vagy tarolashoz
csekély szereldomunkaval a torzs mellé hatra-
hajthatok. A duccal merevitett vizszintes fa-
rokfeliiletek ebbdl a célbol — a duc also csap-
szegének megoldasa utan - a fliggoleges vezér-
sik mellé hajthatok fel, és ebben a helyzetben
rogzithetok. A hatrahajtott szarnya repililogép
elddlését oldalra kinyithaté tamasz akadalyoz-
za meg, és a hangarban 10 m?-nél nem na-
gyobb alapteriileten helyezheté el. A szarnyak
hatrahajtasanak tovabbi elonye, hogy egy sze-
mély a szarnyvégek kozé allva kisebb tavolsag-
ra eltolhatja a gépet (kdzben egy szemeélynek
oldalrél kell tamasztania), igy a szallitokocsi-
ban szétszerelés neélkiil is konnyen és gyorsan
elhelyezhet6. A maga idejében ez a megoldas
egyediilallé volt.

A Fobb adatok. Szarnyterjedtség 15,80 m.
Szarnyfeliilet 13,50 m2. Oldalviszony 18,55.
Az lires gép tomege 173 kg, repiilotomeg 273
kg. Feliileti terhelés 20,2 kg/m?. Legjobb sik-
loszam 25. Legkisebb mertildsebesség 0,70 m/s.
(Az egyéb adatokat 1. a Fuiggelékben.)

A Futdr gumikotél-inditasra, csorlo- és re-
plilégép-vontatasra, egyszerti mirepiilésre és
felhorepiilésre volt alkalmas.

[0 Aerodinamikai kialakitas [82]. Az 1940-
es évek elején a legkedvezObbnek itélt szarny-
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87. abra. A Futar aerodinamikai kialakitasahoz

szelvény-kombinacio, a kozéprészen alkalma-
zott GO 549-bol a szarnyvégekig GO 676-ba
atmend volt. Kellemes atesési tulajdonsagai és
viszonylag kis ellenallasa miatt egyarant szive-
sen alkalmaztak a kis meriilosebességgel ¢€s a
legjobb sikloszam tartomanyaban végrehajtott
tavrepiilésekre (Olympia-Meise, Weihe, 15-1
Sep, Komar stb.) és a sebességi repiilés korai
szakaszaban tervezett gépekhez (DFS Rei-
her).

A Futar tervezdje is a GO 549 jel szelvényt
alkalmazta a szarnytotol a fél terjedtség 669%-
aig, amely innen a szarnyvégekig a G6 676-hoz
hasonld, 129, -os relativ vastagsaga W-192-be
ment at aerodinamikai elcsavarast hozva létre.
Az atmeneti szakaszon — 1,5° geometriai elcsa-
varas is érvényesiilt (87. abra). A szarny ilyen
aerodinamikai kialakitasanak az volt a célja,
hogy az eredd felhajtoerd-tényezd csokkenése
az elcsavaras miatt a teljesitmények novelése
érdekében lehetOleg kicsi legyen. Bar emiatt a
dugohuzohajlam csokkentéséhez sziikséges,
kell6 nagysagu ¢, ,tartalék” nem alakult ki a
csurok kornyezetében, a Futdr mind az atesési
tulajdonsagok, mind a dugohuzohajlam szem-
pontjabol kellemes repiilogép volt. Hasonlo
engedmeényt gyakran tesznek a teljesitmények
novelése érdekében.

A kettds trapéz szarnyalaprajz alkalmazasa
a porgéscsillapitas szempontjabol kedvezdébb,
ugyanakkor a kdzéprész nagyobb hurhosszi-
saga viszonylag nagy szakaszon eredményez
nagyobb Reynolds-szamot, s igy az eredé pro-
filellenallas kedvez6bben alakul, mint osztat-
lan trapéz alaprajzu szarnyakon. A kdzéprész
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belépdéle a fél terjedtseg 2,5-2,5 m szakaszan
gyartasi okokbol a szimmetriasikra merdleges
volt. Ez itt az aerodinamikai tengely —1°-o0s
elérenyilazasat jelentette, ami a gép tulajdon-
sagai szempontjabol nem birt jelentéséggel.
A kilso részek aerodinamikai tengelyének haj-
lasszdge 0° volt.

A kedvezObb vezetési tulajdonsagok és a
kisebb cslroerd érdekében a Kevélyen alkal-
mazott Frise-fele orrkiképzést a Futdr nagy-
meéretll, osztatlan cstrofeliiletein melldzték,
mivel annak kitéritésekor fellépd ellenallas-
novekmény a nagyobb siklasi sebességekkel
kedvezbtleniil hatott volna. A Kevélyénél ki-
sebb terjedtségl szarnyon a dongacstrdk al-
kalmazasa azért sem volt hatranyos, mert a
trapéz alaprajz miatt a relativ csir6hossz a
végek felé nott.

A Futar torzsének keresztmetszetét, s ezen
keresztiil a koriilotte aramlo levegd altal ,,ned-
vesitett” feliiletét — a repiildgépvezetd kényel-
meét még messzemenoen figyelembe vevo ka-
binméretek biztositasa mellett — a lehetd legki-
sebbre alakitottak ki. Az ellenallas csokkentése
volt a célja a Karakdn, a Nemere és a Kevély
gépekéhez hasonlod, ,aramlashoz igazitott”
torzsorr alkalmazasanak is, de a torzitasmentes
kilatas érdekében a Furdr kabintetejét enyhén
ivelt plexifeliiletek hataroltak, s az eliillsé me-
zOkon sik lapok boritottak.

Figyelemre mélto volt, hogy a szarny és a
torzs egymasra hatasabol szarmazo interferen-
cia-ellenallas csokkentésére a szarny belépdéle
és kilépoéle kozott a torzs keresztmetszeti feli-
lete csak jelentékteleniil valtozott. Ezt a célt
szolgalta a kilépGélnek a torzshoz atmenettel
valo csatlakoztatasa is.

O Szerkezeti kialakitas [82], [83]. A Futar
egyfotartos, faépitésli szarnyanak szerkezete a
88. abran lathato, amelyen a késobbi modosi-
tasok is nyomon kovethetok., Az 1944. majus
24-¢én kelt sorozatgyartasi engedély*® eldirta:
»--2 BVS 1939, évi kiadasanak 2. csoportja
szerinti kovetelményeknek megfeleléen mére-
tezve, 260 kg legnagyobb repiilésulyra, de az
tires suly ne haladja meg a 160 kg-ot. Készi-
tend6 a RAB (Repiild Atvételi Bizottsag) altal
ellendrzott anyagbol, a szilardsagi szamitasok
alapjaul vett lucfeny6bol, melynek szakitoszi-
lardsaga 700 kg/cm?, nyomoszilardsaga 350

43 A tervezd tulajdonaban
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kg/cm?, hajlitoszilardsaga pedig 600 kg/cm?.”
Ennek megfeleloen a legkisebb biztonsagi té-
nyez0 hajlitasra 2,05, nyirasra 2,8, csavarasra
pedig 2-nél nagyobb volt.

A torzs szerkezete a 89. abran lathato, ahol
a késobbi valtozatok szintén nyomon kovethe-
tok. Legfobb jellemzdje, hogy a héjszerkezet
eliilsé részének aljan a feliitddésbol szarmazo
erok felvetelére kettds gerinc huizodott a torzs-
orrtol a futokerék hazat is kozrevéve hatrafelé,
a szarny kilépoélének vonalaig. A vezetofiilke
nyilasat a vizszintes sikban rétegeslemezzel
boritott kivaltokeret és az ugyancsak rétegesle-
mezbol késziilt iilésteknd merevitette.

A szarny és a torzs Osszekotése a Futdron —
mas vitorlazogépeken korabban nem alkalma-
zott — 0jszertt megoldassal tortént, amely az
atmend fOtartOs, egy darabbol keésziilt szar-
nyak szilardsagi és tomegelonyeit egyesitette a
csapszegekkel szerelhetd, osztott szarnyak ta-
rolasi elonyeivel.

Ha a szabadonhorddé szarnyakat kiilon-
kiilon kotik a torzs megerdsitett részein levd
bekotési pontokhoz, akkor terhelésiik nagy he-
lyi szilardsagi igénybevételek formajaban ado-
dik at. Elviselésiikre a torzson sulyos vasala-
sokra és fa erdatviteli elemekre van sziikség
(pl. Nemere). Lényegesen konnyebb lehet en-
nél az ,,atmend”, vagyis egy darabbol keésziilt
szarny, tovabba az M 22 géphez hasonloan
egymashoz kozvetleniil csatlakozo 6vi szar-
nyak torzshoz kotd vasalasa (1. a 47. abrat),
mert ebben az esetben csak a torzs tdmegébdl
szarmazo terheléseket kell elviselnitik. A Fuzdr
szarnybekotése lényegében az utdbbi megol-
dast valositotta meg oly modon, hogy a két
félszarny fotart6janak a gép szimmetriasikjaig
meghosszabbitott felsé dvei kozvetleniil egy-
mashoz (a szerelhetoség megkdnnyitése érde-
kében kupos menetes csapszeggel), az also fo-
tartoovek pedig a torzs két oldalanal egy-egy
csapszeggel a keresztben atmend, 45 X 5 mm
meéretd, acélcsobol késziilt kozdarabhoz csat-
lakoztak (90a abra). A szarny terheléseibdl
adodo overdk igy zart rendszerben maradtak.
Miutan az acélcsé kdzdarab az dverdket hnizo-
er6d formajaban vette fel, azok nem adodtak at
a torzsre. A gép szétszerelésekor a torzsOn ma-
rado kdzdarab a kettds fokeret két oldalan kis-
meéretl, acéllemezbdl készilt vasalassal, ha-
rom-harom csavarral volt felerositve.

A fotartobekotés ujszerti megoldasa tette le-
hetdévé a szarny egyszeril hatrahajtasat is.
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A torzsben keresztben hiizodo6 acélesd kozda-
rab villas végeiben kardanszem helyezkedett
el. A fotartok alsé Ovei ennek kozbejottével
kapcsolodtak a torzsvasalashoz, s ez képezte
a hatrahajtashoz sziikséges forgastengelyt.
A fels6 oveket rogzitd egyetlen kiipos csapszeg
és a segédtartok csapszegeinek megoldasa utan
koriilotte volt a szarny elforgathatd és a torzs
mellé hatrahajthatd (90b. abra).

R-228 Funius 18

O Altalénos elrendezés. A 91. abran az elsd
sorozat kialakitasa lathato. A Futdréhoz hason-
16 alaprajzi alaku szarny a torzs kdzépmagassa-
gaban helyezkedik el. T4rolashoz hatrahajtha-
to, €s ebben a helyzetben a szarnyvégek a belé-
pdélen lathat6é aramvonalazott, keményfa tes-
tekre tamaszkodnak. Az osztatlan csiirok belsé
végzOdése és a torzs kozott a kilépdél mentén
iveldlap htzodik. Rubik-rendszerii féklapok.

A torzs keresztmetszeti feliilete a Futdrénal
is kisebb. Feliilnézetben a szarny be- és kilé-
poéle kozott a Futdréhoz hasonléan allandd
sz€lességli, de az alakja oldalnézetben attél el-
térd. Felso vonala a vezetdfiilke mogott torés-
sel fut a fliggdleges vezérsikig.

A vezetofiilke csak az atlagosnal nem na-
gyobb termetliek szimara kényelmes. Meére-
teinek meghatarozasakor abbél indultak ki
ugyanis, hogy a termikus tavrepiilésekre az
évnek abban a szakaszaban keriil sor, amikor
telies Oltozékre nincsen sziikség. Teteje ki-
emelkedd, Un. buborékkialakitasti, minden
iranyban igen jo kilatast tesz lehetdve. A sziik-
ség esetén ledobhato kabintetd be- és kiszallas-
hoz teljes egészében leemelhetd.

A labkormany a Futdrétol eltérden nem al-
lithat6, de az lés hattdmlajat a repiilégép-
vezetd testhosszanak megfeleléen négy hely-
zetben lehet rogziteni.

A korabbi megoldasoktdl eltérd, hogy a ma-
gassagi kormany trimmlapjanak allitokarja a
botkormanyra van szerelve. Az iveldlap allito-
karja a botkormany elétt, a fiilke padldjan fo-
gas ives rogzitési lehetdséggel helyezkedik el.

A torzsorr alatt AESz** vontato-kioldo ké-
sziléket talalunk. Az 1950-es évek végén a

* Aero Ever szabvany
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geépeket a torzs két oldalanak megerdsitett
pontjan Y csorlokotélhez alkalmas stulypontki-
oldoval is felszerelték. A futémiivet az iires
gep tomegkozéppontja eldtt elhelyezett, a ki-
sebb ellenallas érdekében csak kevéssé kiallo,
kisméretii ballonkerék, a torzs eliilsdé része
alatti, 8 db teniszlabdaval rugdzott kérisfa cst-
szotalp és farokcsuszo képezte.

& Fontosabb  adatok.  Szarnyterjedtség
15,80 m. Szarnyfeliilet 13,50 m?. Oldalviszony
18,55. Tdrzshossz 6,50 m. Az iires gép tomege
171 kg, repiil6tomeg 280 kg. Legjobb siklo-
szam 25,7. Legkisebb meriilésebesség 0,74 m/s.
Megengedett legnagyobb sebesség 220 km/h.

Az R-228 Junius 18 csorld- és repiilogép-
vontatasra, egyszerl miirepiilésre és felhdre-
pulésre volt alkalmas. Részletesebb adatait 1.
a Flggelékben.

U Aderodinamikai kialakitds. A Futdr szar-
nyatdl aerodinamikai szempontbél a legfonto-
sabb eltérés a 4,5 m hosszu, donga orrkiképzé-
s cstrdlapok és a szarnytd kozott htzodo, a
cslirOkehez hasonl6 orrkiképzés(i, 0,3 m hur-
hosszu egyszer(i ivel6lapok alkalmazasa volt.

Az ivel6lapok alkalmazasanak célja vitorlazo
replilogépeken a korozési és siklasi teljesitmé-
nyeknek a mindenkori idéjarasi helyzetben va-
16 optimalasa. Mikodésiik elve a Nemerén és
az M 22-esen alkalmazott egyiittes csirdallita-
se¢hoz hasonlo, tehat pozitiv irdnya kitérité-
stikkor az iveltebbé vald szelvény legnagyobb
felhajtoer6-tényezdje megnd, s ezért a gép leg-
kisebb sebessége és a legkisebb meriilésebes-
seghez tartozo siklosebesség csokken. A for-
duldsugar a kitéritetlen ivelSlappal elérhetd-
hoz viszonyitva ennek megfelelden csokken, s
ezzel a szlikebb termik, valamint a kisebb
emelkedOsebességli  felaramlasok  kdzépsd
magja is kihasznalhatova valik. Az ivellap
elonye az egylittes cslirdallitassal szemben,
hogy miutan ez a szarny nagyobb hurhosszu
kozéprészén helyezkedik el, kitéritése nagyobb
felhajtoerd-valtozast hoz létre, végeredmény-
ben tehat hatasosabb (92. 4bra).

Az R-228 {Junius 18 iveldlapja —7°; 0° 8°;
15° és 21°-ra volt kitérithetd. A BME Repiils-
gépek Tanszéke altal kiilonféle iveldlapalla-
sokkal repiilés kozbeni mérések [81] utjan
meghatarozott sebességi gorbéket a 93. abra
szemlélteti. Lathato, hogy a — 7°-os kitérités a
sikloteljesitményekben nem eredményezett a
gyakorlatban hasznosithat6 valtozast. A 8°-os
pozitiv iranyu kitérés 45°-os délésszoggel a



Téborda

91. abra. Az R-228 Funius 18 altalanos elrendezése (1951)
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93. abra. Az R-22 valtozatok sebességi gorbéi

fordulosugar 5,5 m-es, a 15°-o0s kitérés pedig
14 m-es csokkenésében jelentkezett (52,2 m
fokozatainak repiilési probak ¢s mérések alap-
jan valé optimalasara nem Kkeriilt sor. Nem
keriilhetett sor kialakitasanak javitasara sem.
Hatasossaga szempontjabol ugyanis kedvezot-
len volt a kitéritésekor a szelvény korvonala-
ban keletkezd torés és az orr-része eldtti, a
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szarny alatti és feletti nyomas nem kivant ki-
egyenlitddését lehetdve tevod rés 7 mm-es mé-
rete is.

Az ivelolap 21°-os kitéritése leszallaskor elo-
nyosnek bizonyult, mert a gép legkisebb se-
bességét jelentdsen csokkentette, s a leszallas
elotti megkozelités soran a siklosebesség cse-
kély novelése is jelentds meriilosebesség-nove-
kedést eredményezett. Ez hasznosan egészitet-
te ki a féklap elvartnal kisebb hatasossagat.
A Funius 18 gépek elsd sorozatin az (j rendsze-
r féklap alkalmazasat a szarny kortili aramlasi
viszonyok javitasanak szandéka indokolta.
A Goppingen rendszeri féklap elhelyezéséhez
ugyanis a szarnyat teljesen at kell vagni, s emi-
att még teljesen zart helyzetében is lehetdség
van a nyomaskiegyenlitodésre. Miutan a fékla-
pot rendszerint a hurhossznak az aramlas meg-
zavarasara leginkabb érzékeny részén helyez-
ték el, a nvomaskiegyenlitddés a teljesitménye-
ket igen kellemetleniil befolyasolta. A Rubik-
fele feklap zart helyzetében egymasba illeszke-
dé konnyGfém idomokbol késziilt, elhelyezé-
séhez ezért a szarnyat nem kellett atvagni.
Nyitott helyzetében egymassal parhuzamos
elemei zsalut alkottak (94. abra).

A Funius 18 torzsét a kedvezdbb szarny—
torzs atmenet érdekében alakitottak ki a Futd-
rétol eltéroen. A vezetdfiilke kornyezetében
keresztmetszetének korvonala feliil kisebb su-
garu, mint alul, de a vezetofiilke mogott ma-
gassaga csokken, és a keresztmetszet feliilrdl
lapitott korvonalu. A torzs és a szarny felso
feliilete altal bezart szoget csokkentette az is,
hogy a szarny legnagyobb vastagsagat a szim-
metriasiktol 1,5-1,5 m-tél kezdddden szilard-
sagi okokbol folyamatosan novelték, s igy a
téborda a G6 549 szelvény 159 -0s relativ
vastagsaga helyett 209, -os volt. Tovabbi jel-
legzetes megoldas volt még, hogy a kilépoélet
toben, a torzs két oldalan, 0,3-0,3 m hosszban
»felhuztak”.

O Szerkezeti kialakitas [84], [73]. A szarny
szerkezetének egyik — a Futdréiol eltérd — jel-
legzetessége a csavaro- €s a tangencialis nyo-
matéknak a torzsre vald atviteléhez fagépeken
addig altalanosan alkalmazott ferde segédtart6
harom acélcsobol hegesztett triéderrel valo he-
lyettesitése volt. Alkalmazasa a szokvanyos
szerkezet esetében sziikséges aprolékos illesztod
munkat feleslegessé tette, ¢s ugyanakkor stati-
kailag hatarozott szerkezetet adott.

Eltérd a Futaréiol — alapelvének megtartasa
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mellett — a szarnyfotarto tovasalasa és a torzs
vasalasa is. A fotartd magassagi meéretének
megnovelése lehetové tette a hatrahajtashoz
forgastengelytil is szolgald also 6v csatlakozasi
pontjanak a szarny korvonalaba valé bevitelét.
A szerkezet ezzel statikailag egyszeriibbé valt.
A fotart6-tdvasalas hegesztett kotései helyett a
Fuinius 18-on csavarkotéseket talalunk, és a Fu-
tarnal torzsbekotd wvasalasként alkalmazott
acélcsd kozdarab szerepét a fo torzskeretre
csavarokkal felerdsitett lemezvasalas vette at.
Toémege ezzel kisebb lett, és az utomunkat
igénylo hegesztés itt is elmaradt.

A szarnyfotartok alsd ovvasalasai a Futdron
alkalmazott kardanszer(i kdzdarab helyett a
Funius 18 esetében a torzs korvonalabol oldalt
kinyulo, a szarny hatrahajthatosaga érdekében
hossztengelye koriil elforgathatoan szerelt, 6n-
beallé (GL) csapagyat tartalmazo, forgacsolt
kialakitasu szemhez csatlakoztak csapszeg se-
gitségével. A csapszegek beillesztéset a trieder
és a segédtartd bekotd torzsvasalasa kozott is
kardanszem konnyitette meg.

A szarnybekotés elvi rendszerét és részlet-
megoldasait (ehhez hasonlé volt az R-15 Ko-
ma gépeké is) jol szemlélteti a 90 ¢) és d) abra.

A szarnyfotarto oveinek a tOvasalasok alatti
részén nemesitett fa (mifa) betétezést (lamel-
lazast) alkalmaztak. A nemesitett fat keményfa
lemezekbdl, miianyagragasztoval, nagy nyo-
mas alatt allitjak el6. Eldnye a szilardsag mint-
egy két-, két és félszeres novekedése, €s a vasa-
lasok rogzitésére szolgald csavarok palastnyo-
masaval szembeni nagy ellenalld képessége.
A miifa betétezést az R-15 Komdn és késobb
mas fa vitorlazogépeken is alkalmaztak.

A Futar szerkezetében a vezetdiilés alatt hu-
z0do kettds torzsgerincet a Kisebb torzske-
resztmetszet miatt a Junius 18-on nem talaljuk
meg. Feladatat a torzs aljan huzo6do hosszanti
léctartok szamanak novelése és célszeri elren-
dezése, tovabba a ki- és a beszallas megkonnyi-
tésére nagyméretil kabinkivagas kivaltasat is
erdsitd, rétegeslemezbdl késziilt és a torzsbori-
tast ezen a szakaszon kett0z0 tiléstekno tolti be
(89b abra).

A szlikos torzskeresztmetszet a kormany-
mozgatd mechanizmus ujszeri megoldasat
igényelte. A vezetdiilés alatt nem fért el a ko-
rabbi gépeken megszokott kormanytengely.
A botkormany ezeért a padloszint alatt kereszt-
ben elhelyezett rovid, acéllemezbol hegesztett
szogemel® szerkezethez csatlakozott. A kor-
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manymozgato rudazatok innen a torzs aljanak
két oldalan, az ulésteknOben Kkialakitott keét
csatornaban, a repiilogépvezetd konyokei alatt
huzodtak hatra a torzs fokerete mogé. (Hason-
16 megoldast késdbb az SZD-24 és — 32 Foka
gépeken lathattunk.)

A mozgaté mechanizmus iranyvaltoztatd
szogemeldi a torzsben a fokeret mogott acél-
cs6bdl hegesztett rovid, kozos tarton helyez-
kedtek el. A tomeg csokkentése érdekében va-
lamennyi vékony durillemezbdl, szegecselés-
sel késziilt (95. abra).

R-22S8 ,laminaris™
Funius 18

Az alaptipus modositasat Pap Marton,
Mez6 Gyorgy és Takdcs Imre tervezte.

O Alralanos elrendezés (96. abra). A szarny
az alaptipuseétol eltéro egyenes belépoéll, osz-
tatlan trapéz alaprajzu volt. Az 1953. évi kiala-
kitasban ivben végzodott, de a késobbiekben
orvényorsoval lattak el. A cstrdk felilete a
szarny feliiletének csak 11,49%-at tette ki a
Funius 18 19,2%,-aval szemben.

Az eredeti torzs E-785 gyartasi szammal
sorozatban készilt, valtoztatas nélkil. Az
1960. évi valtozaton azonban az R-228V
C-Futdr sorozatgyartasu torzsét latjuk és a
szarny terjedtségét az FAI standard kategoria
kovetelményeinek teljesitésére — végeinek le-
vagasaval — csokkentették. Ugyanezért e valto-
zat futéomiive sem volt behuzhato a C—Futdro-
kétél eltérden.

A Fontosabb adatok (zarojelben az 1960. évi
valtozaté). Szarnyterjedtség 16 m (15 m).
Szarnyfeliilet 12,80 m? (12,66 m?). Oldalvi-
szony 20 (17,8). A torzs hossza 6,50 m (6,48 m).
(A tovabbi adatokat 1. a Fliggelékben.) -

O Aerodinamikai kialakitas*s. A tervezok az
OE—-01-gyel szerzett tapasztalatokbol indultak
ki, amikor R. Johnson 1950-ben 860 km-es
tavolsagi vilagrekordot repiilt R¥-5 tipusu gé-
pének jol bevalt, NACA 63,-615 jelt szelve-
nyét valasztottdk. A 0,375 trapézviszonyu
(1953) szarny belépdéle a gép szimmetriaten-

45 Mezb Gyorgy jegyzeteibol
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97. dbra. R-228 ,lamindris” Funius 18
aerodinamikai kialakitasahoz
a) a terjedtség menti szelvény- és b) felhajtéerd-, valamint
felhajtberdtényezo-eloszlas

gelyére merodleges, ezért aerodinamikai tenge-
lye —1,25°ban elérenyilazott. Aerodinamikai
elcsavarast nem alkalmaztak, a szelvény a teljes
terjedtség mentén azonos volt. A geometriai
elcsavaras a szimmetriasiktol 3,2 m-re (0,45/2)
kezdodott, és a szarnyvegen —1,5%-ot ért el.
Mint a 97. abran lathato, a felhajtoero-tényezo
terjedtség menti eloszlasa a cstrd kornyezeté-
ben nem alakult optimalisan, nagy allasszo-
gekkel a levalas a fél terjedtseg 56°%-anal volt
varhatod. Erdekes, de kideritetlen eredetii tu-
lajdonsaga volt a gépnek, hogy cstirdje minden
sebességgel ,.lebegett”.

& Szerkezeti kialakitds. A laminaris aramlas
minél nagyobb feliileten valé fennmaradasa az
elvart teljesitmények megvalosuldsa szem-
pontjabol igen fontos. A ,lamindris” Funius 18
szarnyat ezért a szelvények alakhliségének és
a feliilet hullammentességének biztositasa ér-
dekében teljes egészében rétegeslemezzel bo-
ritottak. Csak a cstirofeliiletek voltak vaszon-
nal boritva.

A szarny és a torzs OsszekOtésére a sorozat
Junius 18 gépek vasalasait alkalmaztak. Mi-
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utan a ,Jamindris” 18-as szarnya kismértékben
elérenyilazott volt, a fotartok torészét a vasala-
sok illeszthetGsége érdekében 2,5-2,5 m hossz-
ban megtorték, hogy a gép szimmetriasikjara
merodlegesen alljanak. (Gyartaskor az egyene-
sen elkészitett oveket gézben meghajlitottak.)

A laminaris” Funius 18 egyéb szerkezeti
megoldasai az alaptipuséval, ill. az R-228V
C—Futaréval egyeztek meg.

R-228 ,vizes”
Funius 18

Az alaptipus modositasat Pap Mdrton,
Mezd Gyorgy és Takacs Imre tervezte.

O Altalanos elrendezés (98. abra). A Finius 18
sorozatban gyartott példanyaitol az alapvetd
eltérések a kovetkezok voltak: iveldlap nélkiili
szarny, kisebb csirdéfeliiletek, Goppingen
rendszeri féklapok. A torzs felsd konturvonala
a vezetofiilke legmagasabb pontjatol torés nél-
kil fut a fliggbleges vezérsikig. A vizszintes
vezérsik szabadonhordo, a fliggoleges vezérsik
elott a torzs tetején rovid gerinc hazodik.

A szarnyba és a torzsbe Osszesen 60 1 bal-
lasztviz befogadasara alkalmas tartalyokat épi-
tettek be. (Az els6 magyar vizballasztos vitor-
lazogép!)

Az 1955. évi modositaskor a szarnyveéget
Orvényorsoval lattak el, az 1957. évi modosi-
taskor pedig a hagyomanyos farokfeliiletek he-
lyett a torzsvég elvagasaval (de csapszeges ko-
téssel azzal cserélhetden) trapéz alaprajzi alaka
V feliileteket alkalmaztak.

A Fontosabb adatok (1954 ). Szarnyterjedt-
ség 15,80 m. Szarnyfeliilet 13,50 m?. Az lires
gép tomege 261 kg, legnagyobb repiil6tomeg
431 kg. Feliileti terhelés 27,5 kg/m?, ill.
32 kg/m? (az utobbi vizballaszttal). Legjobb
sikloszam 79 km/h sebességgel 29,6. Legki-
sebb meriilésebesség 0,73 m/(s. A gep egyéb
adatait 1. a Fliggeléekben.

O ¢ Aerodinamikai és szerkezeti kialakitds
[85]. Az R-228 Funius 18 gépnek az 1954, évi
lesznoi nemzetkozi vitorlazorepiiloé versenyen
valo részvétel érdekében tortént modositasa-
kor a tervezok a teljesitmények javitasat két
uton igyekeztek elérni.
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99. dbra. Kiilonféle vitorlazé repiildgépek
cslirbhatasossaganak alakuldsa a sebesség
fliggvényében [86]

Az egyik lehetséges ut a sorozatgép ellenal-
lasanak tovabbi csokkentése volt. 1953-ban a
BME Repiilégépek Tanszéke egy sorozatgép
szerkezetén merevségi vizsgalatokat végzett
[86]. Megallapitottak, hogy a szarny az aerodi-
namikai csavaronyomaték hatdsara nagyobb
sebességgel erdsen deformalodik, ezért kor-
manyzasi tulajdonsagai a merev szerkezetiinek
feltételezett szarnyénal lényegesen rosszabbul
alakulnak (a cstirék hatasossaga pl. 120 km/h
sebességgel a merev szarnnyal kifejtettének
csupan 809%-at érte el — 1. a 99. abrat), és
részben ez a magyarazata annak is, hogy a
teljesitmények nagyobb sebességekkel nem
érik el a szamitottakat. A tapasztalat emellett
azt is mutatta, hogy a sorozatgépek teljesitmé-
nyeinek alakulasat igen karosan befolyasolja a
szarny torzios orrboritasanak hullimossaga és
a szarnyszelvények torzuldsa a vaszonboritas
behuzodasai miatt.

A ,vizes” Junius 18 szarnyinak szelvényei,
terjedtség menti eloszlasuk és az elcsavaras a
sorozatgépekéhez hasonlé maradt, de a telje-
sitményjavulas érdekében elméletileg elvarha-
t6 felhajtoerd- és ellenallasviszonyokat, tovab-
ba a cstirOkormany hatasossagénak javitasat a
szarny teljes egészében — egymasra szaliranya-
val merélegesen elhelyezett, kétrétegi — réte-
geslemez boritassal igyekeztek megkézeliteni.
A feliilet elfogadhatoan csekély hullamossagat
és a szelvények alakhliséget emellett ragaszto-
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anyag ¢c parafareszelék keverékének felvitelével
€s gondos simitasaval hoztak létre.

Az ivel6lap elhagyasanak is a szarny koriili
aramlasi viszonyok javitasa volt a célja. A viz-
szintes vezérsik merevitodicainak elhagyasa,
amelyekre — miutan a szarny nem volt hatra-
hajthat6 — amugy sem volt sziikség, az ellenal-
las csokkentéset szolgalta.

Az ellenallas csokkentése érdekében hata-
roztak meg a torzs legkisebb sziikséges ke-
resztmetszeti feliiletét is oly mddon, hogy a
geépet a leszndi versenyen részt vevd Mezd Gy.
testméreteihez igazitottak. A Funius 18 soro-
zatgépek jellegzetes torzskialakitasa kis sebes-
ségekkel kedvezett az aramlas vezet6fiilke mo-
gotti levalasanak, ezért a ,,vizes” gépen az el-
rendezési rajzon lathaté kialakitast alkalmaz-
tak. A torzs igy megnovelt lateralfeliilete és a
tetején huzdédd gerinc az iranystabilitiasra —
végso soron a gép vezethetdségére — volt eld-
nyos.

Miutan az eredeti aerodinamikai kialakitas-
sal elvarhato teljesitményeket a tervezok a leirt
modon igyekeztek megkozeliteni, a még hatra-
levé feladat az volt, hogy e jo teljesitményeket
nagyobb siklosebességekkel is fenntartsak. Is-
meretes, hogy adott gép esetében a feliileti
terhelés novelése a sebességi gorbét a legjobb
sikloszamnak megfelel6 érinté mentén tolja el
a nagyobb sebességek felé. A teljesitmények
novelésének masik utjaul tehat ezt a megoldast
valasztottak. A feliileti terhelés novelése tor-
ténhet szilard anyaggal, pl. a szarny belsejében
elhelyezett fémrudakkal (mint ezt a Gyér 2 gép
esetében is tervezték), vagy az erre a célra
szolgald tartalyba toltott vizballaszttal. Az
utobbi nagy elénye, hogy repiilés kdzben a
tartalybol kiengedhetd. Ez a lehet&ség kiilons-
sen akkor fontos, ha a repiilés vége felé a ter-
mikviszonyok gyengiilnek. A vizballaszt alkal-
mazasival tehat a gépnek kétféle sebességi gor-
béje lesz. Ballasztvizzel feltdltve a nagy sebes-
ségl, jo sikloszamu siklasokra alkalmas, bal-
laszt nélkiil pedig emelkedési (krdzési) tulaj-
donsagai kedvezoek.

A ,uvizes” Funius 18-ason az Osszesen 60 1
térfogatl ballasztviz a szarnyakban elhelyez-
ked6 két-két és a toérzsben levd kdzponti tar-
talyban kapott helyet. A tartalyok feltdltése a
torzs felso részén levd nyildson, leeresztése
pedig a botkormanyon levé kallantyd segitsé-
gével a torzs aljan megnyitott szelepen keresz-
til tortént (100. abra).



Uritdszelep

Téltonyilas

100. dbra. Az R-228 ,wvizes” Junius 18 ballasztvizrendszere
1 torzstartaly; 2 szarnytartalyok

A ,uvizes” Funius 18-nak Gyorgyfalvi D. al-
tal repiilés kzbeni méréssel meghatarozott se-
bességi gorbéje a 93. abran lathato.

R-228V Super
Futar (B-Futar)

Az alaptipus moédositasat
a Sportarutermeld V. tervezdi tervezték.

O Altalanos elrendezés (101. abra). A Super
Futdrok ezen elsd valtozatinak a sorozat
R-228 gépektdl leginkabb szembetlind eltere-
se torzsének a ,,vizes” Funius 18-ashoz hasonld
alakja, tovabba a szarnyvégeken alkalmazott
orvényorsok. A szarnyon nem volt iveldlap és
nem volt hatrahajthato. A cstirk mérete csok-
kent és osztott kivitelben késziilt. Valtozott az
oldalkormany alakja is.

A vezetdfiillke R-22S5-hez viszonyitva ké-
nyelmesebb, de az iilés allithatésaga elmaradt.

A futémi az tires gép tomegkozéppontjanak
fiiggblegese mogott van elhelyezve, nem fé-
kezhetd, a torzs aljabol kétharmad részében
kiallé ballonkerékbdl és a szivacsgumi rugdza-
su orr- és farokcsuszobol allott.

A torzs két oldalan, a tomegkozéppont kdze-
lében Y csorlokotélhez alkalmas sulypontkiol-
do késziilékek voltak és az orrban elhelyezett
vontatd-kioldd késziilékkel egyiitt voltak mii-
kodtethetok.

10*

A Fontosabb adatok. Szarnyterjedtseg
15,70 m. Szarnyfeliilet 13,5 m?. Oldalviszony
18,25. Az tlires gép tomege 240 kg, repiiloto-
meg 340 kg. Feliileti terhelés 25 kg/m?®. Leg-
jobb sikloszam 74 km siklosebességgel 29,5.
Legkisebb meriilésebesség 71 km/h sebesség-
gel 0,67 m/s. A bovebb adatokat 1. a Fliggelék-
ben.

A Super Futdr orr- és sulypontcsorlésre,
repiilégép-vontatasra, egyszeri murepiilésre
és felhorepiilésre volt alkalmas.

O Aerodinamikai és szerkezeti kialakitds
[87]. A Super Futdr szarnyanak alaprajzi alakja
és a szelvények, valamint ezek terjedtség menti
eloszlasa az R-22S gépekéhez volt hasonlo az-
zal az eltéréssel, hogy a végeket — a lekerekités
elhagyasaval — az elméleti hurhossziisagura
egészitették ki, és orvényorsoval lattak el. An-
nak érdekében, hogy a szarnyfeliilet nagysaga
a szarnyvégek kiegészitésével ne valtozzon
meg, a terjedtséget 100 mm-rel csokkentettek.
E modositasok miatt azonban az aerodinami-
kai jellemzOk nem valtoztak észrevehetden, el-
tekintve attol, hogy a teljes szarny rétegesle-
mezzel valo boritasa miatt szelvényeinek kor-
vonalhiisége javult, s merevebb szerkezete mi-
att a nagyobb siklosebességekkel a korabbiak-
nal kisebb deformaciok keletkeztek. Mindez a
gép teljesitményeit jelentdsen javitotta.

A 93, abran a BME Gedeon ]J. altal tovabb-
fejlesztett mérési modszerével repiilés kdzben
felvett sebességi gorbe lathato.

A szarnyvégen alkalmazott Osvényorsot az
1950-es évek mas teljesitménygépein is megta-
laljuk. Célja az indukalt ellenallas csokkentése
volt, tényleges hatasarél azonban nincsen ada-
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101. abra. Az R-228V Super Futdr (B-valtozat) altalanos elrendezése (1957)
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tunk. A Super Futdrokon orr-részében a szarny
flatterviszonyainak javitasara 0,5-0,5 kg ki-
egyenlitdtomeget helyeztek el.

A cslirOket — a szarny hajlitdé deformacioja-
kor szerkezetiikben fellépd fesziilések elkerti-
lésére — a terjedtség iranyaban osztottan készi-
tették. Ezek szerkezete egymastol fiiggetlen,
de kardanszeri Osszekotésiik miatt egyiitt,
azonos szogl kitéritéssel mozgathatok. Orr-
részilk kialakitasa a kormanyerd csokkentése
érdekében — az R-22S gépekétdl eltérben —
Frise rendszer(i, emellett tomegkiegyenlitést
is alkalmaztak.

A filiggdleges farokfeliilet korvonala valto-
zott az R-228 gépekéhez képest, és az oldal-
korméany hatasossiaga érdekében oldalviszo-
nyat novelték. Novelték az oldalkormany/ve-
zérsik feliiletaranyt is.

A kormanyok modositasai a Funius 18 gépe-
kénél kellemesebb vezethetOséget eredmé-
nyeztek. Osszhangjuk mind érzékenység,
mind kormanyerd szempontjabél kedvezdbb
lett. Hatasossagi sorrend: 1. magassagi kor-
many (legérzékenyebb), 2. oldal-, 3. cstirokor-
many. Kormanyero-sorrend: 1. magassagi
kormany, 2. oldal-, 3. cstirbkormany. Itt em-
litjiik meg, hogy az 1957. évi gyongydsi hul-
lamkisérleti tdbor magassagi repiiléseihez al-
kalmazott B-Futdrok torzsének a vezetdfiilke
koriili részét a jobb hoelnyelés céljabol feketé-
re festették, a kabintetot pedig kettds plexibo-
ritassal lattak el.

R-228V Super
Futar (C-Futar)

Az alaptipus médositdsat
a Sportdarutermelé V. tervezdi terveziék.

O Altalénos elrendezés (102. abra). A C—Futd-
rok szarnya megegyezett a B-Futdrokéval.
A ket gep kozotti eltéres foleg a torzson tnik
szembe [87], [88]. Orr-részén a leemelhetd,
plexiboritasu vezetofiilke-tetd eldtt a torzzsel
egybeépitett, egyenes alkotokkal késziilt, szél-
védoszerl rész volt, amely a kedvez6bb aram-
lasi viszonyok elérése érdekében visszatérést
jelentett az R—22 Futarndl alkalmazott elvek-
hez. A torzs szerkezeti megoldasai is sok ha-

sonlosagot mutattak az R—22 Futdréval (1. a2 89.
abran). Fontos eltérés volt, hogy eliils6 része
alol elmaradt a csuszotalp, helyette a gép meg-
erdsitett aljan csak koptatélemez volt.

A C-Futdron 1j volt a lengdvillas, kétallasu,
gumipogacsa-rugozasu futomd is. Behuazott
helyzetben csak a kerék egyharmada allt ki a
torzs aljanak korvonalabol, kibocsatott helyze-
tében azonban teljesen kiemelkedett. E meg-
oldast a B—Futdrok erésebben kiallo futdkere-
kérdl nagyobb siklosebességekkel levald ellen-
allasok kikiiszobolése és a jobb fel- és leszallasi
tulajdonsagok biztositasaval indokoltak. (Itt
jegyezziik meg, hogy ez a megoldas nem volt
minden szempontbol kielégitd, mert a kienge-
dett futomiivon allo gép szarnyanak allasszoge
igen nagy volt, és a cstird6 mindaddig hatasta-
lan maradt, amig a gurulas folyamén a farok a
talajrol fel nem emelkedett. Ugyanezen okbol
célszertli volt — kiilondsen oldalszélben — kevés-
bé kilebegtetve, kerékre leszallni.) A géppel
behuzott futomiivel is le lehetett szallni, a ta-
lajjal vald érintkezésre a torzsorr aljat méretez-
ték.

A B-Futdrokon a torzs két oldalan, a tomeg-
kozéppont kozelében alkalmazott csorlé-von-
tato-kioldo késziilék helyett a C—Futdron a
»sulypont”-kiold6 a kerékhazban kapott he-
lyet.

A C-Futarok vizszintes farokfeliiletének
alakja és szerkezete is eltért a korabbiaktol, és
e gépeknél visszatértek a fliggdleges farokfelii-
let mellé valo felhajthatosagukhoz. (A magas-
sagi kormany mozgaté6 mechanizmusat ehhez
nem kellett megbontani.) Felhajtott helyze-
tiikben a vezérsikbal felil kialld szem a fliggd-
leges vezérsik furataba mélyedt, és ott kiipos
csapszeggel rogzithetd volt.

A Pap Marton megoldasa szerint késziilt,
tomegkiegyenlitett magassagi kormany réselt
rendszer volt. Forgastengelye t6ben a farok-
fellilet szelvényének kozépvonala felett volt,
kitérése differencialt. A botkormany azonos
szOogli elmozditasira felfelé kétszer akkora
szogben tért ki, mint lefelé. Miutan a forgas-
tengely a kormanylap kiilsé végénél a szelvény
kozépvonalaban maradt, a magassagi kormany
kitéritésekor keletkezd indukalt ellenallast
csokkentd ,.elcsavaras” érvényesiilt. A vezér-
sik és a kormanylap kozotti rés nagyobb kitéré-
sekkel a kormanyhatasossagot fokozta.

A Fontosabb adatok. Szarnyterjedtség
15,70 m. Szarnyfeliilet 13,50 m2. Oldalviszony
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103. dbra. Az R-228V Standard Futdr (D-valtozat) altalanos elrendezése (1958)
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18,25. Az lires gép tomege 240 kg, repiil6to-
meg 340 kg. Feliileti terhelés 25,2 kg/m?. Leg-
jobb sikloszam 28. A bdvebb adatokat 1. a
Fliggelékben.

Az R-22S8V C-Futdr orr- és ,sulypont”-
csorlésre, repiildgép-vontatasra, egyszeri mii-
repiilesre és felhOrepiilésre volt alkalmas.

R-228V Standard
Futar (D-Futar)

Az alaptipus moédositdsdt
a Sportarutermeld V. tervezdi tervezték.

O Altalinos elrendezés (103. abra). Az OSTIV
javaslatara a vilagbajnoksagokon 1958-t6l be-
vezetett ,standard” kategoridba benevezett
gépekre a kovetkezd feltételeket irtak eld:
A terjedtség nem haladhatja meg a 15 m-t.
Nem alkalmazhat6 ivel6lap és olyan eszkoz,
amely a szarnyszelvény alakjat megvaltoztatja.
A csiirok egyiittes allitasa repiilés kdzben tilos.
Nem alkalmazhato repiilés kizben kidobhato
ballaszt. Csak be nem huzhato futokerék lehet

a gépen, és nem szabad fékezd ejtdernydvel
felszerelni, viszont féklapjanak meg kell aka-
dalyoznia a megengedett legnagyobb sebesség
folé gyorsulast.

A feltételek kielégitésére a Standard Futdr
C valtozatat készitették el csokkentett terjedt-
séggel [87], [88]. Szarnyat toben 350 mm-rel
megroviditették. A Goppingen rendszer fék-
lap 300 mm-rel kozelebb keriilt a szarnyvég-
hez, hogy a kitéritésekor keletkezd orvények
ne zavarjak a vizszintes farokfeliilet koriili
aramlast. A szarnyszelvény és terjedtség menti
eloszlasa, valamint az elcsavaras az alaptipusé-
hoz volt hasonlo. A szarnyvégen orvényorso
volt.

A torzs és a farokfeliiletek a C—Futdrokéval
azonosak voltak. A vilagbajnoksagon az eldiras
kovetelményeinek figyelembevételére a futo-
muvet behuzott helyzetében lepecsételték.

A Fontosabb adatok. Szarnyterjedtség
14,98 m. Szarnyfeliilet 12,66 m?. Oldalviszony
17,8. Az uires gép tomege 230 kg, repiilétémeg
340 kg. Feliileti terhelés 26,8 kg/m?. Legjobb
sikloszam 80 km/h siklosebességgel 28, A bo-
vebb adatokat 1. a Fliggelékben.

Az R-228V Standard Futdr csorl6- és repii-
légépvontatasra, egyszerli miirepulésre és fel-
hérepiilésre volt alkalmas.

K-02b Szells

egytiléses
gyakorlé vitorldzdgép

Tervezé: Kemény Sandor.
Gydrté: Sportdrutermelé V., Esztergom.

A Szells tervezésére az Orszagos Magyar Repiils
Egyesiilet 1948. évi repiildgép-tervezési palyazata
adta az inditékot. A palyazati kiirds szerint az egy-
iiléses alapfoka kiképzdgép-kategdriaban olyan, ha-
zai anyagboOl készithetd gépre volt sziikség, amely
szerkezeti megoldasainal fogva a toémeggyartasra al-
kalmas, és legkisebb meriilésebessége 45 km/h siklo-
sebességgel 0,95 m/s. Emellett ,,... a repiilégép feke-
zblemezzel legyen felszerelhetd, amellyel elséfoku
oktatasra hasznalva, a gép meriilési sebessége
1,5 m/s legyen.”

Kemény Sandor Sellé jeligével benyujtott K—01
tipusjel(i palyamunkaja 2. dijat nyert. 1949-ben — az
Esztergomban éptild, elsddijas R-16 Lepke mellett —
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lehet6ség nyilott a 2. dijas gép megépitésére is, de
miutan a Lepke sorozatgyartasat mar elhataroztak,
Kemény a terveket az eredeti, alapfoka kiképzdgép
koncepcidjanak némi modositasaval készitette el.
A lejtd menti repiilés korszakaban ugyanis a vitorla-
zorepiilok vagya olyan vitorlazogép volt, amely a
8...10 m/s-nél kisebb sebességli szél kihasznalasara
is alkalmas. A korabbi német iskolagépek erre alkal-
matlanok voltak, de a lengyel cserkészrepiil6ktol
1938 aprilisaban ajandékba kapott WWS—1 Sala-
mandra tipusu gép (104. abra), amelyet az orrara
festett lengyel cserkészkoszontésrdl nalunk sokaig
Czuwajnak neveztek, példat mutatott ennek az ut-
nak a jarhatosagara. (Tervezd: W. Czerwinski,



104. dbra. A Salamandra

1935-37. Szarnyterjedtség 12,5 m. Feliileti terhelés
11,3 kg/m?. Legjobb sikloszam 56 km/h siklosebes-
séggel 15,2. Legkisebb meriilosebesség 48 km/h
sebességgel 0,81 m/s. Legkisebb siklosebesség
38,5 km/h [78].)

Kemény a palyazati terv atdolgozasakor ezt az
igényt kivanta kielégiteni, s a preciz mérnéki kialaki-
tasu, de — véleménye szerint — tulzott biztonsagra
torekvd és ezért a sziikségesnél nagyobb témegfi
német gépek iranyzata helyett a Salamadra altal is
képviselt lengyel vonalat kovette. Az 1939. évi épité-
si eloiras [31] 1. kategoriajat vette a tovabbiakban is
alapul, de kovetelményeinek teljes kielégitése mel-
lett a lehetG legkisebb tomegre torekedett. Gépének
a palyazat kivanalmaitél valé eltérés jelzésére K—02
tipusszamot és a Szellé nevet adta. A miihelyrajzok
az OMRE tervezbirodajaban késziiltek, és a tervezd
munkatarsa ebben Mezd Gyorgy volt.

Lengyel irodalmi adatok a Szellét a Salamandra
magyar valtozataként emlitik [21], [78]. Bar a mint-

[ ] Retegeslemez boritas

Térzsgerinc

egy 500 példanyban elkésziilt, kivalo lengyel géppel
valo rokonitas nem banto, az igazsag mégis az, hogy
kozottiik csak az elobb emlitett alapelvek tekinteté-
ben van rokonsag. A Szell egyfotartos, daccal me-
revitett, téglalap kozéprésszel és lekerekitett végh
kiilsd részekkel késziilt szarnyanak szelvénye a Sala-
mandra G-387 jelii szelvényével szemben kodzépen
Go6 549 volt, amely a végekig G6 676-ba ment at.
Feliileti terhelése a Salamandrdéndl kissé nagyobb
(13 kg/m?*) volt, s a kiilonbség emellett még a torzs
eltérd kialakitasabol és szerkezetébdl szarmazott
(105. abra). A jo aerodinamikai kialakitas érdekében
eliilso részének keresztmetszete a vezetd valla ma-
gassagaban szélesebb, elliptikus alaku volt. A szer-
kezeti tomeg csokkentése érdekében a farokfeliiletek
négyszog keresztmetszet{i, csupan also és felsd ov-
1écbbl, valamint két oldalsé gerinclemezbdl allo, do-
bozos gerendatartd végén foglaltak helyet. Ezt a
szerkezetet — a csavard és a vizszintes siki hajlitd
igénybevétel felvételére — két-két acélsodrony kabel
merevitette a szarnyfotartohoz. A témegcsokkentés-
re torekvés vezette a tervezdt a torzs eliilsd részének
kialakitasakor is. Szimmetriasikjaban alul igen erds
gerincszerkezet huzodott végig és viselte a vezetd
tomegébdl és a foldi erokbdl szarmazd igénybevéte-
leket. Erre épiilt fel a vezet6iilés hattamlajat is képe-
z0 fo torzskeret, amelynek felsd végéhez a faroktartd
gerenda és a szarnyak bekotése csatlakozott. A két
szarnyducbekotd vasalas is a f6 torzskeretre volt
erositve. A torzsgerincnek a torzskeret mogotti része
az abran lathato kialakitasban emelkedett fel a farok-
tartd magassagaig, és annak kitamasztasat is alkotta.
Erre a vazszerkezetre a vezetdfiilke koriil és a farok-
tarton igen konnyt, rétegeslemez boritasa, aramvo-
nalazd szerkezet épiilt fel. A vizszintes vezérsikot
dic tamasztotta ki. A csiir6k eredetileg dongaorral
késziiltek, de ezt a repiilési probak idején Frise rend-
szeriire modositottak. A futdmiivet kétrészes, gumi-
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Szarnyduc

Ducbekotd torzsvasalas

105. dabra. A K—02 S=zells torzsszerkezete
1 labkormany; 2 oldalkormény-kébel; 3 korméanytengely; 4 magassagi kormany tolérudja; 5 csiirdtolorad
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gylrl rugbzasu csuszotalp alkotta. Féklap —a varha-
to kis leszallosebesség és az 1. szilardsagi kategoria-
ban a felhorepiilés tilalma miatt — nem keriilt a gépre.

A K—02 Szells az OMRE megrendelésére a MAV
Istvantelki (ma: Landler Jend) fomiihelyében 0-3
gvartasi szammal épiilt meg. Epitdi koziil Gazdag
Gyula, Léber Karoly, Bodi Imre, Dohnal Vilmos és
Konig N. nevét emlitjiik. Elsé repiilésére 1949.
szeptember 10-én a Harmashatar-hegyen keriilt sor.
A tervezd rovid ,felavatd” siklasa utan Mezd
Gyorgy, Hepper Antal, Mandl Erné, Mitter Imre és
Réder Karoly repiilései kovetkeztek 2...4 m/s erds-
ségli EK-i szélben. A berepiilést Mezd Gyorgy fe-
jezte be még 1949 folyaman.

A K-02 Szellé rendkiviil kellemes repiilési tulaj-
donsagn gépnek bizonyult. A legkisebb sebességii
szél kihasznalasara is alkalmas volt. 1951-ben a Far-
kas-hegyre keriilt, ahol az 1950-es évek masodik
feléig volt izemben. A repiilogépvezetdk dicsérték.
és tervezOjét a tovabbi munkara biztattak. Az ujja-
épiild vitorlazorepiilésben ebben az idében még al-
talaban géphiany volt, és a Magyar Repiild Szdvet-
ség az R-08 Pilisek mellett a Szelld — most mar
kifejezetten gyakorlogép-kategoriaban valo - to-
vabbfejlesztését is tervbe vette.

A fejlesztd munkaban Kemény munkatarsai Me-
z6 Gyorgy, Jereb Gabor és Zappel Jozsef voltak.
A gyakorlogép-kategoria altal megkivant teljesitmeé-
nyek, 20 koriili legjobb sikldszam elérése érdekében
a szarny oldalviszonyat — a kézéprész hurhosszanak
1,29 m-r6l 1,175 m-re csokkentésével — novelték. Az
eddig 1. szilardsagi kategoriaba sorolt gép szerkeze-
tét a 2. kategoria kovetelményei [31] szerint erdsitet-
ték meg. A torzs eliilsd része — szerkezetének csekély
modositasaval — kedvezdbb aramvonalas alakot ka-
pott, és a merevitdkabelek elmaradtak. A cslirok
most mar véglegesen Frise-féle orrkiképzéssel ke-
sziiltek. Féklap azonban még ezen a gépen sem volt.

A 0-5 gyartasi szamu, HA-3200 lajstromjel( gép
az OMRE részére Esztergomban gyartott K-02b
tipusjelii sorozat prototipusanak tekinthet6. Elso ro-
vid repiilésére 1950. augusztus 20-an ismét a Har-
mashatar-hegyen keriilt sor (Kemény S.), majd a
berepiilést Esztergomban folytattak (Mezo Gy.).

A sorozatgyartas tervei —a megrendeld idokozben
felmeriild, potldlagos igényeinek figyelembevételé-
vel — az MRSz tervezbirodajaban késziiltek, de a
gyartd mii igényeinek megfeleldoen Esztergomban is
vegeztek modositasokat a mihelyrajzokon. Ekkor
keriilt a gépre Rubik-féle féklap is.

Az elsd sorozatgép (HA-3201, gysz.: E-725)
1951. aprilis 18-an repiilt elészor Esztergomban,
majd ezt kovetden az év végéig Osszesen 60 db
(E-725...739, —800...809, —825...839, —-894...913),
majd 1952-ben ujabb 19 db (E-914...933), vegiil
1953-ban még 10 db (E-1001...1010) kovette.
A miskolci repiiléklub is épitett két darab Szellét.
A tipust a klubok és a repiil6iskolak az 1960-as évek
kozepéig az eziistkoszor(s teljesitményjelvény felté-
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teleinek megszerzésére hasznaltak. A vele elért leg-
nagyobb teljesitmények kozé 200 km-nél nagyobb
tavrepiilés és Ring Anna 10 ora 40 perces ndi nemze-
ti idotartamrekordja (1954) tartozik.

O Altalanos elrendezés (106. abra). Duccal
merevitett, téglalap kdzéprésza és végein leke-
rekitett trapéz alaku kiilso részi, felso elrende-
zésu szarny. Rubik-féle féklap. A torzs vezeto-
ulést magaba foglalo eliilso része zart gondolat
képez, a farokfeliiletek ellipszis keresztmetsze-
td, szabadonhordo6 faroktarton helyezkednek
el. A szélvedos vezetoiilés teteje sziikség esetén
ledobhato. A fiilke — noha a torzs legnagyobb
keresztmetszeti feliilete az el6zd valtozatoké-
nal kisebb — tagas, a vezetd szamara a sziikseé-
ges kényelmet nyajtja. A futobmi orrcsuszobol
és az lres tomegkozéppont fliggblegese mo-
gott elhelyezett ballonkerékbdl all. A szarny-
végeken csdbOl hajlitott cstiszoiv van.

A\ Fontosabb adatok (zardjelben a K—02 gépé).
Szarnyterjedtség 12,60 m (12,5 m). Szarnyfe-
lilet 14,8 m? (16,1 m?). Oldalviszony 10,7
(9,7). Az iires gép szamitott tomege 130 kg.
Repulotomeg 210 kg. Felileti terhelés 14,2
km/m? (13,2 kg/m?). Legjobb sikloszam kb.
19, legkisebb meriilosebesség 0,9 m/s. Egyéb
adatokat 1. a Fiiggelékben.

A K-02b Szellé gumikotél-inditasra, csorlo-
és replilogép-vontatasra volt alkalmas.

[0 Aeredinamikai kialakitas. A téglalap ala-
ku kozéprészen a szarnyszelvény GO 549 jelq,
amely a végekig G6 676-ba megy at, aerodina-
mikai elcsavarast hozva létre. A kiilso, trapéz
alaprajza részeken ezenkiviil —4° geometriai
elcsavaras is érvenyesiilt.

A cstrofeliiletek orrkiképzése Frise-rend-
szerl.

A két elsd valtozat rendkiviil kellemes repii-
lési tulajdonsagait a sorozatban gyartott Szel-
l6ké nem érte el. Tomegiik nagyobb lett és
feltehetden a valtozott tomegeloszlas miatt az
atesési tulajdonsagok romlottak. Javitasukra
1955-ben Esztergomban a kiilsd, téglalap alap-
rajzi szarnyrészek belépdélén merev orrse-
gédszarny alkalmazasaval kisérleteztek, a ki-
sérletet azonban nem kovette az orrsegéd-
szarny felszerelése valamennyi sorozatgépre.

O Szerkezett kialakitds [89], [90]. A szarny
egyfOtartos szerkezet volt, torészén ferde, a
hurhossz 709, -aban pedig egyenes segedtarto-
val, torziés orrboritassal, a fotartok mogott
vaszonboritassal.
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I

= [ [

155



A toOrzs eliilsé szerkezete — az elso valtozaté-
tol eltérden — rétegeslemez boritasu héjszerke-
zetként volt kialakitva, amelynek alsé részén
kettOs torzsgerinc huzodott a futdkereket is
kozreveve.

Az ellipszis keresztmetszet(l, héjszerkezetii
faroktartd szabadonhordo.

A vizszintes farokfeliilet szabadonhordo, a
vezérsikok rétegeslemez, a kormanyfeliiletek
vaszonboritastak.

A Fergeteg valtozatal

Az 1950-es évek elsd felében elkésziilt Fergeteg két-
liléses teljesitmény-vitorlazogép torténete egy évti-
zeddel korabban kezd6dott. A tervezést a Miegye-
temi Sportrepiilé Egyesiiletben Beniczky Lajos ira-
nyitasaval mar 1942-ben megkezdték, de az elsd
példany csak nyolc évvel késobb emelkedhetett a
levegbbe. A vezetd tervezd 1945-ben bekdvetkezett
halala és a kivitelezés elhiizédasa a haboris esemé-
nyek miatt a Fergetegek szamara nem hozta meg a
magyar vitorlazorepiilok altal vart aditd sikert.
Konstrukcidjuk azonban olyan korukat megeldzd
elveket valositort meg, amelyek szerencsésebb ko-
rilmények kozott méltan emelték volna e gépeket a
vilag legjobbjai kozé.

Az elso kétszemeélyes vitorlazé repiilogépet a hol-
land A. Fokker tervezte, s vele 1922, aug. 26-an 13
perces repiiléssel felallitotta az els6 tobbiiléses vilag-
rekordot. Az elsé 10 km-nél nagyobb tavot kétiilé-
ses, Nizsegorodec nevil gépével a szovjet Jungmeisz-
ter érte el a Krimben 1925-ben. A legels6 kétiiléses
vitorlazégépek kozé tartozott a lengyel CW IV jeli
is (1930, W. Czerwinski). A vitorlazorepiilés ezen
kezdeti éveiben a keétiiléses gépekkel még foleg id6-
tartam-repiiléseket végeztek, s az utas elhelyezése
nem okozott kiillénosebb gondot. Csak az 1930-as
évek kozepétdl foglalkoztak nagyobb lendiilettel a
vitorlazorepiilés sajatos kivanalmai szerinti kifej-
lesztésiikkel, amikor a 24 orat is meghalad6 idétar-
tam-vilagrekord tovabbfokozasa egyiiléses géppel
mar nem tlint biztonsagosnak. A vezetd kifaradasa-
nak veszélye ekkor mar a tavrepiilések hosszanak
novekedésével is elotérbe kertilt, s az volt a nézet,
hogy az idotartam- és tavolsagi repiilések iddbeli
hatdrai kétiiléses géppel lennének biztonsagosan ki-
terjeszthetdk, amelyben a vezetdk felvaltva pihen-
hetnek.

Az elsd jelentdsebb kétiiléses vitorlazogép a Mii
10 Milan volt (1932, tervezd: E. Scheibe, terjedtség
17,8 m, siklészam 22), amelyhez az Alpok elsd atre-
piilese (1936) és az elsd 300 km feletti keétiiléses
tavrepiilés flizdédik. Ezt 1935-ben a Kranich (terve-
z6: H. Jacobs, terjedtség 18 m, sikloszam 23,6) ko-
vette, amelyet eredetileg a repiilogépvezetdk ellen-
Orzésére terveztek, de teljesitményei a korabeli gépe-
kéhez viszonyitva olyan jok voltak, hogy a kivetkezd
években kétiiléses vilagrekordok sorozatat repiilték
vele (1937: 2276 m, 1938: 50 6ra 15 perc és 258.,8
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km hurokrepiilés, 1940: 11 410 m abszolut magas-
sag). Az évek folyaman 400 db Kranichot gyartottak
tobb valtozatban, s Magyarorszagon még az 6tvenes
években is lizemben volt néhany példany (1942:
Meéray H. R.—Luxemburger J., 314 km, 1950: Mezd
Gy., 411 km). 1936-ban hire kelt Jemeljanov 20,2 m
terjedtségl Sztahanovec gépének is, amellyel a szov-
jet vitorlazorepiildok 1937-1939 kozotr ot kétiiléses
vilagrekordot (kozottiik 1937-ben 550 km) repiiltek.

Az 1940-es évek elejére Magyarorszagon is elérte
mar a vitorlazorepiilés azt a szinvonalat, amikor mar
gondolni kellett az alapfoku kiképzés utan a magas-
foku teljesitményrepiilés oktatisara is. Rotter 1936.
évi, majd Méray ¢és Luxemburger repulésével a
nemzetkozileg is kiemelkedo teljesitmények elérésé-
nek lehetdsége is felcsillant. Az MSrE tehar elhata-
rozta egy olyan kétiiléses teljesitménygép tervezését
és épitéseét, amellyel a teljesitményrepiilésen kiviil a
mirepiilés is oktathato, s emellett rekordok repiilé-
sére is alkalmas. Az 1942-1944-ben folyo tervezési
munkaban Beniczky Lajos munkatarsai Cserkuti Ja-
nos, Hathazi Daniel, Lenkei Antal, Orosz Jend, Pap
Marton és Nagy Hugd voltak. A koncepcio kialaki-
tasakor nyilvanval6 volt, hogy az egymas melletti
iiléselrendezéssel jaro, viszonylag nagy torzsellenal-
las miatt csakis egymas mogotti johet szamitasba.
Ezzel azonban szamos olyan problémaval talalkoz-
tak, amelyet a korabbi kiilfoldi kétiiléses gépekkel
nem sikeriilt teljes mértékben megoldani. A legfon-
tosabb volt a hatso iilés olyan elrendezése, hogy
beldle is jo kilatas nyiljék minden iranyban, tovabba,
hogy a gép egy személlyel, ballaszt alkalmazasa nél-
kiil is repliloképes legyen.

A 107. abran a Fergereget megel6zd néhany két-
iiléses vitorlazo repiilogep elrendezését latjuk. A Mii
10 Milan felsbszarnyas elrendezésében a tomegko-
zéppontban levé hatsod iilés teljesen a szarny ala
keriilt, ezért innen csak lefelé nyilt elfogadhato kila-
tas. E tekintetben a Kranich esetében is csak félmeg-
oldast értek el, s jollehet a témegkozéppontban elhe-
lyezett hatsé iilésbol termikelés kozben oldalt és
felfelé igen jo kilatas nyilott, a leszallas és a tajékozo-
das csak az elsd iilésbdl volt lehetséges. A hatsd
ilésbol ugyanis a lefelé valo kilatas lehetdségét a
kozépszarnyas elrendezés teljesen meghiusitotta.
Erdekes volt a Yamazaki D-1 (kb. 1942) megoldasa,
azonban a Kranichéhoz képest ez is csak az elore valo
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107. abra. A Fergeteget megel6z0 néhany kiilfoldi
kétliléses vitorlazogép

kilatas lehetOségén javitott. A Fergeteg tervezdi az
alsoszarnyas elrendezésti Short Nimbus gépet (1947)
még nem ismerhették (108. abra), azonban ez a meg-
oldas sem jelentett a Kranichéhoz képest lényeges
javulast, s vele még az a hatrany is jart, hogy repiilo-
téren kiviili leszallaskor — az erds siralytoreés ellene-
re — igen sériilékeny volt. Az elddok peéldain tehat
nyilvanvalé volt, hogy a hatsé iilést a kifogastalan
kilatasi lehetGség érdekében a szarny belépocele ele
kell helyezni. Ekkor azonban a ballaszt alkalmazasa-
nak elkeriilésére az egy személlyel valo repiilés lehe-
tOségét a szarny elOrenyilazasaval kell létrehozni
ugy, hogy a hatso ilés az aerodinamikai kozéppontba
(AC) keriiljon. Az eldrenyilazas azzal az elonnyel is
jar, hogy olyan terjedtség menti felhajtoers- és -té-
nyezbeloszlast hoz létre, amely a teljesitmények
csokkenése iranyaban hatd elcsavaras sziikséges
nagysagat csokkenti, vagy az egészen el is hagyhato.

A probléma megoldasara az 1942-1944-ben Ma-
gyarorszagon meég ismeretlen kialakitasa Sztahano-
vec (e néven meég az 1950-es évek elején is a haborus
cselekmények folytan a Harmashatar-hegyre keriilt,
szintén eldrenyilazott szarnyu, szovijet Sz—-10 két-
iiléses kiképzdgépet ismerték nalunk) szarnyat —9°-
ra nyilaztak elore. Az ilyen erdsen el6renyilazott
szarny végei azonban az oldalt-lefelé valo kilatast
meég mindig korlatozzak a hatsd ilésben 1il6 vezetd
szamara. A nagy eldrenyilazas szerkezeti bonyodal-
makat is okozhat, az 1940-es évek kbzepén ezért a
Spyr V, majd késdbb a CM-7 Adour (1948) és a
TG—42 (1950) szarnyanak csak a torzs kozvetlen
kozelében lévo szakaszat nyilaztak elore (108. abra).
Az ilyen kialakitds azonban, bar a hatso iilés a
szarnytd belépdéle elé kertilhet, sem a kilatas, sem
a szerkezet egyszeriisége szempontjabdl nem opti-
malis.

Beniczkyék elvi meggondolasok és szamos pro-
balkozas utan jutottak el a Fergeteg mindkét tilésbol
igen jo kilatast nyujtd veégleges elrendezéséhez,
amelyben a ballaszt nélkiili egyiiléses repiilés lehetd-
sége is adott volt, s a csekély aerodinamikai elérenyi-
lazas még semmiféle szerkezeti nehézséget nem oko-
zott (109, abra).

A Fergeteg 1942-1944 kozotti tervezése idején a
mai értelemben vett sebességi vitorlazorepiilést még
nem gyakoroltak. A tavrepiiléseket a lehetOség sze-
rint széliranyban, a szél sebességét is kihasznalva
végezték. Bz aldl csak ritkan adodott kivétel. A Fer-
geteg eredetileg tervezett 23,8 kg/m? feliileti terhelé-
se akkor rendkiviil nagynak tint. A magyarorszagi
termikviszonyokhoz sokan még az 1950-es évek ma-
sodik felében is a 20...22 kg/m?-et talaltak legalkal-
masabbnak [66]. Beniczky el6relato koncepcidjaban
azonban madr a sebességi repiilés lehetdsége is szere-
pelt. Az eredeti szamitasokban kitlizott 33-as siklo-
szamhoz az akkor szokatlanul nagy, 90 km/h siklose-
bességet iranyozta eld, s még 144 km/h-val is 20 volt
a tervezett sikloszam.
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Short Nimbus (1947)

109. dbra. Az M 30 Fergeteg iiléseinek elrendezése
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A Fergeteg tervezdi a nagy gazdasagos siklosebes-
ségek mellett a kdrozési teljesitmények optimalasara
is gondoltak, s ezért — Magyarorszégon elsé izben —
a terjedtség 339%-ara kiterjedd iveldlapot is alkal-
maztak. Jollehet ekkor mar tobb kiilfoldi gépen
(PWS§ 102 Rekin, DFS Rether stb.) lathattunk ivel6-
lapot, ezek feladata inkabb a leszallas elGsegitése
volt, s a korozési teljesitmények javulasara nem ad-
tak egyértelmii adatot. Az ivelblapot, hatékonysaga-
nak fokozasara, a Fergetegen szellemes elgondolassal
a kétrészes osztott csirokkel hoztak kapcsolatba.
Ilyen megoldast addig vitorlazo repiilégépen még
nem alkalmaztak.

ANAz 1942, évi tervek legfontosabb jellemzdi: Az
egyfotartos szarny kettds trapéz alaku. A kiilsd har-
madaban levd cstirék egymas kozoétt is differencialt
kitérésiiek. A kozépsé harmadban levok félannyit
térnek ki, mint a kdzépsbk. Mindkettd osszekitte-
tésben all az ivelSlappal, s annak kitérésekor — vele
azonos értelemben — alaphelyzetitk elallitodik.
A vizszintes farokfeliilet félbalansz kialakitasn,
vagyis a vezersik is mozog, de csak feleannyit tér ki,
mint a kormanylap. Az ellenallas csdkkentése érde-
kében az orrcsiszo és a futdkerék behizhato.
— Szarnyterjedtség 18,0 m. Szarnyfeliilet 18,96 m?2.
Repiilotémeg 450 kg. Legjobb sikloszam 90 km/h
siklosebességgel 33. Legkisebb meriilésebesség 0,7

_ m/s. Legkisebb sebesség 60 km/h, leengedett iveld-
Kranich I (1952) lappal 45 km,h.

CM-7 Adour (1948)

SZD-9 Bocian (1952)

A Fergeteg tervezésével parhuzamosan épitését is
elkezdték az MSrE mihelyében. 1944 végén mar

| E—

- csak néhany aprosag hianyzott, de a haboris esemé-
nyek kévetkeztében a rengeteg munka és lelkesedés
nagyszeri eredménye napok alatt semmivé lett.

1945-ben Beniczky is meghalt, és ezzel ugy tdnt,
hogy a magyar vitorlazorepiilés e koriat megelozd
alkotasanak megvalosulasa végképp meghitusul.

A Fergeteg megvaldsitasanak gondolatat 1948-ban
az Orszagos Magyar Repiilé Egyesiilet tjitotta fel.
Ujboli megépitésére a Siraly Kft. vallalkozott, és az
OMRE Samu Béla és Nagy Hugo kezdeményezésé-
108. abra. Az M 30 Fergeteg kortarsai re tervezdirodat hozott létre a hidnyosan fennmaradt

Kosava (1954)
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tervrajzok kiegészitésére és mas gépek terveinek el-
készitésére. A munkat Bohn Sandor, Cserkuti Janos,
Dobosi Andras, Hathazi Daniel, Honti Erné, Orosz
Jend, Spiry Endre, Vértes Istvan és Zsebd Ferenc
kezdte meg. Az eredeti terveket részben atdolgoztak,
s az eredeti elgondolashoz képest mar ekkor sok
minden megvaltozott.

A HA-5099 lajstromjelii prototipus épitését,
amelyben Majdan Ferenc, Radé Istvan, Schmidt
Lajos, Szatmari Imre, Varrd Lajos, Wolf Gyula és
még sokan masok miikddtek kozre, az MRSz Koz-
ponti Repiilogépjavitd Mihelye fejezte be Budaor-
son, és 1950 augusztusaban emelkedett eloszor a
levegdobe Nagy Kornél berepiildpilotaval (110. abra).

Az elso repiilések elérejelezték a gép rendkiviili-
ségét, de egyeldre szamos problémat is felfedtek. Az
ures gép tomege az eredetileg tervezettnél 100 kg-
mal nehezebb lett. Igen alacsonynak bizonyult az
1ujboli tervezés soran kialakitott hatso tilés, ezért mar
az elsd repiilések utan moédositottak a kabintetét.
A vizszintes farokfeliillet minden sebességgel rez-
gett. Felragasztott fonalak segitségével repiilés koz-
ben megallapitottak, hogy ennek az 1j kabintetd
mdogotti levalas volt az oka, de a félbalansz magassagi
kormany felfogovasalasanak kialakitisa is szerepet
jatszott benne. A minddssze 25...30 mm-es mozga-
tokarok miatt a cslir6kon igen nagy kormanyerok
keletkeztek.

A replilések tapasztalatainak és a BME szélcsator-
najaban végzett modellkisérlet eredményeinek fi-
gyelembevételével az MRSz 1951 nyaran megren-
delte a gép attervezését és kisebb sorozat gyartasat.
E munkaban Veértes Istvan, Zsebd Ferenc és Jereb
Gabor vett részt, akikhez a késdbbiek folyaman
Cserkuti Janos, Dobosi Andras és Sajgé Gydzd csat-
lakozott. A feladat a kivetkezd volt: meg kell sziin-
tetni a farokremegést; a torzs elorészét meg kell
szélesiteni és magasitani; 0j szarnyfétartot kell ter-
vezni és javitani kell a szarny—torzs 6sszekotd vasala-
sokat; névelni kell az oldalkormany feliiletét; csok-
kenteni kell a kormanyerdket és egyszeriisiteni a
kormanymozgatd mechanizmust. A médositas aldo-
zata lett az ivelGlap is, amely a replilogépvezetdkben
kialakult vélemény miatt az R—22S Junius 18 gépek-
hez hasonloéan (1. ott) a Fergetegrél is elmaradt (egy
példany kivételével).

Visszatekintve megallapithatjuk, hogy a kovetel-
menyek egy részének kielégitése az eredeti elképze-
lés felaldozasat jelentette. Az jszerGiség kockéazatat
nem vallaldo modositasok sokat artottak a géptol el-
vart teljesitmények alakulasanak. A prototipushoz
viszonyitva némi tomegcsokkenés ugyan elérhetd
volt, de az ivelblap elhagyasa, majd a késdbbi valto-
zatokon a vizszintes kormanyfeliilet hagyomanyos
kialakitasa, tovabba a torzs keresztmetszetének még-
oly csekély novelése is lehetetlenné tette az elvart
eredmények elérését,

fgy jott létre. a HA-5143 lajstromjelii M 30B
Fergeteg (gysz.: A-006), amely mar az MRSz 1j

M 30C/1 Super Fergeteg (utolsd valtozat, 1964)

110. dbra. Az M 30 Fergeteg valtozatai

kozponti mithelyében, Dunakeszin épiilt meg. Epi-
tésében Forray Janos iranyitasaval a korabban emli-
tetteken kiviil Farkashazi Karoly, Link Vilmos, Sin-
ka Karoly és Szant6 Jozsef vett részt. Elso repiilésé-
re 1952 majusaban keriilt sor (Karsai E.), és a BME
Repiildgepek Tanszéke még ez év folyaman elvégez-
te teljesitményeinek repiilés kézbeni miiszeres mé-
rését (Gyorgyfalvi D.).

A kovetkezd években a Fergereg még harom valto-
zatban késziilt el (110. abra). Csaknem egy idében
repiilt elészor a HA-5146 lajstromjelii (gysz.:
A-005) M 30C Fergeteg (1953. éprilis), amelyre az
attervezett ivel6lapot mégiscsak felszerelték és az
iveldlap nélkiili — ma a Kozlekedési Mzeum repiilé-
si gylQjteményében a Petofi Csarnokban lathatd —,
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HA-5147 lajstromjelii (gysz.: A—008) M 30C/1 Fer-
geteg (1953. majus). Ez utobbi valtozatbol meg egy
példany épiilt (HA-5155, gysz.: A-007). Az utolsd
valtozat az 1954. évi leszn6i nemzetkozi vitorlazore-
piil6-versenyre egy C/1 gép modositasaként késziilt
egyiiléses Super Fergeteg (HA-7013, gysz.: A-010)
volt. Elsd repiilésére 1954. februar 14-én kerdilt sor
Dunakeszin (Karsai E.). Bar tomege az egyiiléses
kivitel miatt a C gépekénél kisebb lett, ez volt a
legkevésbé sikeres valtozat. ,

A Fergeteg megvalosulasanak, majd késobbi mo-
dositasainak 12 éves elhtizodasa, az eredeti koncep-
ciot kialakité Beniczky Lajos halalaval keletkezett
veszteség, a harom egymist kovetd tervezdcsoport
eltérd felfogasa, a kivitelezési hely valtozasai, tovab-
ba az a tény, hogy vitorlazorepiildink az G gép altal
megkivant ujszerii repiilési technika befogadasara —
kevés kivétellel — még nem voltak felkésziilve, a
gépek hattérbe szorulasahoz vezetett.

A Fergeteg gépekkel legtébbet repiilt, legeredme-
nyesebb repiildgépvezetd Karsai Endre volt, aki re-
piiléseivel bebizonyitotta, hogy a gép megfeleld ido-
jarasi koriilmények kozott nagy teljesitményekre al-
kalmas.

# Fontosabb repiilési eredmények. 1952: 322 km
(Karsai E.). 1954: 100 km tavon 74,1 km/h (Mandl E.).
1958: 200 km tavon 51,91 km/h (Csonka F.—Sipeki
S.). A Super Fergeteg a lesznoi versenyen csak a 35.
helyezést érte el (Karsai E.).

*

Beniczky eléremutato koncepciojanak helyesseget
a késdbb kiilféldon megépiilt kétiiléses vitorlazogé-
pek példai igazoltak (108. abra). A Fergeteg elrende-
zését koveti az 1952-ben tervezett és az évek folya-
man nagy példanyszamban épiilt SzD-9 Bocian,
amellyel a lengyel vitorlazorepiilok nem kevesebb,
mint 29 vilagrekordor allitortak fel 1955-1968 ko-
zott, az L—13 Blanik (1956), a Kranich 111 (1952), a
Mii-13 Bergfalke (1951-1969) és még sok mas két-
iiléses gép. Az iveldlap és a csiird Osszehangolt és
ketszeresen differencialt kitérésének elvét a Ferge-
reg utan az 1954. évi kétiiléses vilagbajnoksag gyoz-
tes Kosava gépén (tervezd Ilic és Kisovec) lathat-
tunk viszont. Az ivel6lap kitérése felfelé 6° vagy 9°,
lefelé pedig 15° (belsé cstird 10°, kiilsd cstrd 5°),
illetoleg 30° (belsd csiird 15°, kiilsd csiird 10%) volt.
A géppel A. Saradic az 1957. évi magyar nemzeti
bajnoksag hét napja alatt négy elsd helyezéssel ért el
abszolut gybzelmet. A kiilfoldi szakirodalom a Kosa-
vdt elismerden, a vilag legjobb vitorlazo repiilégépei
kozort emliti [14]. A Fergeteg, melynek eléremutatd
megoldasai gyakorlati repiilésben valo igazolasa el-
maradt, s melyet a korabeli, hazai repiilosajto sem
népszerisitett, a kiilfold szamara ismeretlen maradt.
Az elvet a HK S 1 gépen fejlesztették tovabb, és mai,
korszeri vitorlazogépeinken altalanosan alkalma-
Zott.
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M 30 Fergeteg

kétiiléses teljesitmény-vitorldzigép

Tervezte: Beniczky Lajos.
Készitette: Miiegyetemi Sportrepiild
Egyesiilet és MRSz Kozponti Miihely,
Budapest.

O Altalénos elrendezés (111. abra). Kettds tra-
péz alaprajzu szarny a szimmetriasikra mero-
leges belépdéllel, ivelblappal és a vele Gssze-
kottetésben mikodo, a terjedtség mentén osz-
tott, differencialt cstrolapokkal. Goppingen
rendszeriu féklap.

A torzs ellipszis keresztmetszeti, egymas
mogotti iiléselrendezéssel. A hatulso tilés a
szarny vonaldban van, s igy a kilatas mindkét
tilésbol kivalo. A vezetofiilkét Gsszefliggo, ke-
retekkel merevitett, atlatszé boritas fedi az
tilések felett kiilon-kilon leveheto vagy szik-
ség esetén ledobhaté résszel.

A nagyméretil ballonkerék behtizhato, a me-
rev orrcsiszé gumigyilrl rugozasu. Farokesu-
szoként a tOrzsvég megerositett gerince szol-
gal.

A vezetdfiilkében a szokvanyos kormany-
szerveket talaljuk. Bal kézzel kezelhet6 a fék-
lap mikodtetdfogantytja és az iveldlap-allito
kerék, jobb kézzel a futomiibeht1zo és a trimm-
allitd kézikerék. Mindkét iilés elott van ma-
szerfal a sziikséges muiszerekkel.

A\ Fontosabb adatok. Szarnyterjedtség 18 m.
Szarnyfeliilet 18,96 m?. Oldalviszony 17,1. Az
iires gép tomege 360 kg. Szamitott teljesitme-
nyeit 1. a 158. oldalon.

[0 Aerodinamikai kialakitds. A 112. abra a
Fergeteg szarnyanak elvi aerodinamikai kialaki-
tasat szemlélteti. A kedvezo tléselrendezés ér-
dekében alkalmazott elorenyilazas a kdzépre-
szen mindossze —0,23°, s a kiils6 részeken is
csak — 1,9° volt, az aerodinamikai tulajdonsa-
gokra nem zavaro hatasu.

A Fergeteg az elsd magyar teljesitménygeép,
amelynek nagy sebességekkel is kedvezo sikla-
si viszonyait ,,gyors”, az addig alkalmazottak-
nal kisebb relativ vastagsagl szelvénnyel ki-
vantak létrehozni. A szarny kozéprészén alkal-
mazott NACA 23 012 szelvény (d = 0,12) a fél
terjedtség 339%-atol NACA 0009-be ment at
aerodinamikai elcsavarast hozva létre, amelyet



161

ERERE N

D=

T T T I T T -
N
11

T T T rrr e Tas
L b g _Thl.ru._..“.n..m.“J 2

e
e

Jo
A
]
5
i —
4
T
-
F___

o wl

111. dbra. Az M 30 Fergeteg altalanos elrendezése (1950)

11 Magyar vitorldzo repiil6gépek
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112. abra. Az M 30 Fergeteg aerodinamikai
kialakitasahoz.
Terjedtség menti szelvény- (a), felhajtoers- és
felhajtoerdtényezo-eloszlas (6)

ezen a szakaszon —2°-ig novekvd geometriai
elcsavaras egészitett ki.

A NACA 23012 szelvénynek a sebessegi
repiilés szemponjabol jelentkezd elonyei mel-
lett a korban széles korben hasznalatos szelve-
nyekhez, pl. a G6 549-hez viszonyitva hatra-
nyos tulajdonsaga volt legnagyobb felhajto-
er6-tényezdjének mintegy 209;-kal kisebb ér-
téke. Mar 6nmagaban ez a tény is azt eredme-
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nyezte, hogy a Fergeteg legkisebb siklosebessé-
ge mintegy 139%,-kal nagyobb lett, mintha ter-
vezdje GO 549 szelvényt alkalmazott volna, s
ezt a korabeli gépekéhez viszonyitva még to-
vabb novelte a 23,8 kg/m?-re tervezett fellileti
terhelés. A kis sebességii és a korozd repiilés
viszonyaira tehat kiilénos salyt kellett helyez-
ni. A szarny kettds trapéz alaprajza az elérhetd
legnagyobb felhajtoer6-tényezd szempontja-
bol kedvezd, mivel az alig valtozo, viszonylag
nagy hurhosszi kozéprész a terjedtség hossza
szakaszan biztositja a nagy Re-szamok elére-
sét. Ez természetesen az ellenallas alakulasa
szempontjabol is kedvezd. A koncepcio lénye-
gét azonban a szarny ivelésének megoldasa
képezte.

A mas gépeken csak az altalaban a terjedt-
ségnek mintegy kozépso 309,-ara korlatozodo
iveldlap problémairdl az R-22S Funius 18 gé-
pekkel kapcsolatban volt sz6. Koénnyen belat-
hatd, hogy a terjedtségnek csak egy részére
kiterjedd iveldlappal kisebb eredd felhajtoerd
hozhato létre, mint — egyébként mindenben
azonos viszonyokat feltételezve — az egész
szarny ivelése esetén. Ez utdbbi megoldas to-
vabbi eldnye, hogy vele adott nagysagu felhaj-
tderd kisebb allasszoggel érhetd el, mint a ter-
jedtségnek csak egy részén alkalmazott ivelo-
lappal, s ez az ellenallasviszonyok javulasanak
kedvez. A szarny egész terjedtségében valo
ivelésekor azonban fontos szempont, hogy a
gép atesési tulajdonsagai pozitiv iveléssel is
kedvezoek maradjanak, tovabba a cstirdk hata-
sossaganak - kiilondsen allandé hurhossza
csiirbk esetében, amelyek relativ hurhossza a
szarnyvégek felé né — sem szabad csokkennie.
Ha ugyanis az ivelés miatt pozitiv szoggel (le-
felé) kitéritett alaphelyzet cstrdlap a cstro-
kormanyzas miatt még tovabb tér ki lefelé,
kedvezotlen kialakitas esetén az aramlas levalik
rola, s ez mind az atesési, mind a kormanyoz-
hatosagi tulajdonsagok szempontjabol kerii-
lendd. A cstirdk kornyezetében tehat az ivelés
lehetséges mértékének az a kdvetelmény szab
hatart, hogy a cslirdknek a szarny legnagyobb
ivelése esetében is hatasosaknak kell maradni-
uk. A szarny egész terjedtsége mentén torténd
ivelés optimalis megoldasa tehat az, ha a
szarnytdben a legnagyobb és a végek felé csok-
ken. Igy a 112. dbran lathat6 felhajtoer6-elosz-
las jon létre. Az abran azt az esetet is abrazol-
tuk, ha az azonos nagysagu felhajtoero létreho-
zasahoz csak a szarny kozéprészén alkalmazna-



nak iveldlapot. Az igy sziikségessé valo ¢,=3
koriili érték elérése azonban a korabeli vitorla-
z0 repiildgépeken alkalmazott eszkozokkel
aligha megoldhat6 feladat.

A Fergeteg szarnyanak kilép6éle mentén ha-
rom-harom ivelofeliletet latunk. A belsék
csak ivelolapként, a két-két kiilsé pedig ivel6-
és cstirolapként mikddik. Csliréskor kitérésiik
2:1 aranyban, de a kedvezibb terjedtség
menti felhajtoéerd-eloszlas érdekében az egy-
mas melletti csurdlapok kitérése egymas ko-
zott is differencialt. (A belsok kitérése a kiils-
kének 2/3-a.) A kizarolag ivel6lapként miikodé
belsé feliiletek +30° és — 15°-ig térithetdk ki.
Kiteritéstikkor a csiirblapok alaphelyzete is el-
allitodik, mégpedig a belsd cslirdké az iveld-
lap-kitérésnek 2/3-aval, a kiilsoké pedig 1/3-
aval. Igy jon létre az abran lathato terjedtség
menti felhatjoerd-eloszlas. A pozitiv vagy ne-
gativ szOgli ivelokitéréshez a cslirbkormany-
aranyban adddnak hozza. A szarny ivelésekor
és csirokormanyzaskor a fél terjedtség mentén
beallithato kitérések szélso értékeit az iveld- és
cstrdlapok kilépdélének a szélsd helyzetekben
egymashoz viszonyitott képével egyiitt a 113.
abran latjuk. A kozbensd értékeknél — az is-
mertetett aranyok megtartasaval — szamtalan
variacios lehetéség nyilik.

A Fergeteg ivelo- és cstrblapjain 1942-ben
alkalmazott réseletlen orrkiképzés a kor szin-
vonalanak megfeleld volt. Hatranyos tulajdon-
saga volt azonban, hogy a felliletek nagyobb
szogl kitéritése esetén a szelvény korvonala-
ban torés keletkezett, s ez az aramlas levalasa-
hoz vezethetett, a feliiletek mozgasahoz elke-
riilhetetleniil szlikséges réseken at pedig a fel-
hajtoerdt csokkentd nyomaskiegyenlitédés jo-
hetett létre. Ezek a tulajdonsigok a szarny
aerodinamikai josagat és az iveldlapok és csii-
rofeliiletek hatasossagat csokkentették.

A Fergeteg prototipusanak egyéb méretei
mellett feltinden kicsi a vizszintes farokfeliile-
te. Kielégitd hatasossagat félbalansz-megol-
dassal biztositottak. Mukddése a felhajtoero-
nek azon a tulajdonsagan alapult, hogy nagy-
saga nemcsak az allasszoggel aranyos, de az
iveltségtol is fligg. Ez a megoldas a kormanyki-
téritéshez sziikséges erd nagysaganak szaba-
lyozasara is alkalmas volt, A kormanylap kité-
ritésehez ugyanis a kitérités szégével aranyos
csuklonyomatékra van szlikség, a vezérsik ki-
téritésekor pedig éppen a kitéritéssel aranyos
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nagysagu nyomaték ébred. A Fergetegen ilyen-
forman lehetség nyilott a magassagi kor-
manyerdk nyomatékanak elére meghatarozott
nagysagl kiegyenlitésére. Ezzel a trimmlap
alkalmazasa is feleslegessé valt.

< Szerkezeti kialakitds [91], [92]. A szaba-
donhordé szarny egyfotartos, egy rovid eliilsd
és egy hatso segédtartoval, rétegeslemez torzi-
0s orrboritassal. A fotarté mogott a féklap kiil-
sO végéig rétegeslemez, a tobbi részén vaszon-
boritasu.

Kulsé Belsd : Belsé  Kulsé
esird Iveldlap csrd
1 T
Alaphelyzet
°  0° 0° °  0°
———— .
_—-‘;%—_——_&_——__—__—
Cslrés jobbra
152 10° Qe -20° -30°

W

iveldlap lent

10° 20° 30° 20° 10°
IvelSlap lent, csiirés jobbra

25°  30° 300 0° -20°
iveldlap fent

-5  -10° -15° -10° -5°

To———

iveldlap fent, csiirés jobbra

10° 0° -15° -30°  -35°

113. dbra. Az M 30 Fergeteg szarnyanak egész
terjedtségében vald ivelése. Az iveld- és
a cstirolapok kitéréseinek szélsd értékei. A kilépdél
alakulasa

A fotarto kissé a szelvény legnagyobb vas-
tagsaga mogott, a hurhossz 40 .., 459 -aban
helyezkedik el. A viszonylag kis iveltségli és
vékony szelvény esetében emiatt a fétartd ma-
gassaga még nem tér el lényegesen a szilardsa-
gilag optimalis, lehetd legnagyobb mérettdl, és
igy elérhetd volt, hogy a szarny stlyvonala és
rugalmas tengelye egybeesik a fotartd semle-
ges szalaval. Az elérenyilazas csekély szoge
pedig lehetdvé tette, hogy a fotartd a szarny
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kettds trapéz alaprajzi alakja ellenére végig
egyenes maradjon.

Az ellipszis keresztmetszet(i torzs rétegesle-
mez boritasi héjszerkezet. Folytonossagat a
két iilést magaba foglalo vezetdfiilke megbont-
ja, s az emiatt problematikus szilardsagi hely-
zetet tovabb neheziti, hogy a szarnyak cliilso
segédtartdinak bekotési pontja a torzson a ki-
vagas szakaszaba esik. E szilardsagilag kényes
helyzet megoldasara a torzs kivagasanak sikja-
ban rétegeslemez boritast, megerdsitett kival-
tast alkalmaztak, és az elsd tilés kornyezetében
a torzs oldalat beliilrdl is rétegeslemezzel bo-
ritva igen merev, kett6sfalt szerkezetet hoztak
létre (114a abra).

A szarnyfotartok tovénél a 129,-os szel-
vényvastagasagbol minddssze 168 mm tartd-
magassag adodott, ami igen nagy bekotési re-
akciderdket eredményezett. Annak érdekeében,
hogy a térzsnek az dverdk altali igénybevetelét
elkeriiljék, az M 22 mintajara Snmagaban zart
szilardsagi rendszert alakitottak ki. Az M 22
szerelési nehézségeibdl okulva azonban a fo-
tartok Overdit atvivd vasalasok nem kozvetle-
niil egymashoz, hanem a torzson keresztben
atmend és a fotartdéovek meghosszabbitasanak
tekinthetd acélcsdvek végein lemezbdl, he-

[Segédtarld
Torzskeret —

c)

A Cso @45x2

1

Torzsfelfuggeszid

gesztéssel kialakitott szemekhez csatlakoznak.
Az also és a felsd csovet a nyiroerdt is felvevo
acélcsd racsrudak kotik Ossze egymassal.
A torzset erre a szerkezetre az M 22-hoz ha-
sonloan kisméretli vasalasok fliggesztik fel.
A szerelhetdség megkonnyitésére és a befoga-
dasi magassig novelésére a fotart6ov vasalasait
a torzs vasalasaival egy-egy fiiggbleges helyze-
tli csapszeg koti Ossze (1145 abra).

A cslirdbmozgatas a vezetOiilésekbol a fo
torzskeret mogé hatranytlo torziés tengelyrdl
huzalok kdzvetitésével adodik at a szarnybeko-
t6 torzsvasalasra felszerelt, két parhuzamos és
egymassal parhuzamba vezetett 4 rudazattal
osszekotott 5 szogemeldkre (115. abra). Ennek
végpontjai cstirdkormanyzaskor dnmagukkal
és egymassal mindig parhuzamosan tolodnak
el. Végiikon a hézagmentes, pontos illeszkedés
érdekében allithatd 10 érintkezotanyérok van-
nak, amelyekhez a szarnybdl kiallo 6 gorgods
ellendarabok szereléskor 6nmukddoen csatla-
koznak. A cslirdbmozgatas innen tolorudak
kozvetitésével halad tovabb a szarnyban a bel-
O és a kiils6 cstir6lapok egymas kozotti diffe-
rencialasat megoldé 7 szogemeldkig.

Az iveldlap a vezetdiilés bal oldalan levd
kézikerék elforgatasaval allithato. A kerék

Fotarto—,
Segédtartd - 1\
7 X e T
Kivaltas - AN N o, S
N 2 € |
T L )

- 900 _|380

a) Kézdarubx

114. dbra. Az M 30 Fergeteg (1942-1950) szarny—torzs 6sszekotd rendszere
a) a torzs eliilsd részének kivaltisa; b) fotartobekotd torzsvasalas; ¢) segédrartobekétés; 1 forarto-torzsvasalas;
2 segédtartobekotes
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115. abra. Az M 30 Fergeteg iveld- és cslirblapmozgaté mechanizmusa

dobjardl lefuté huzalok a torzskozépen ke-
resztben htzodo és a szarny-torzs Osszekotd
vasalasan csapagyazott 12 torzios tengelyt az I
kotéldob segitségével elforgatja. A tengely vé-
gein levd, kiilonleges kiképzésti 11 csészékbe
csatlakozik az ivel6lap-mozgatas szarnyban le-
vO eleme, amely ezen a szakaszon szintén tor-
zids tengely. A szarny belsejében, a torzios
tengely végén, finom meneti 2 hiively és orso
van. Az orso vége a segédtarton csapagyazott
és az ivelélap mozgatdkarjaval rovid tolorad-
dal 6sszekotott 3 szogemeld A pontjahoz csat-
lakozik. Az ivelblap kitéritése tehat tgy torté-
nik, hogy a torzios tengely elforgatasakor a
menetes hiivelyben az ivelés értelme szerint
meghosszabbod6 vagy rovidiilod végzodése a 3
szogemeldt elforditja. A cstir6lapok alaphely-
zetének iveld elallitasa ugyanekkor azaltal jon
letre, hogy a 3 szogemeld A pontjanak elmoz-
dulasakor a kiils6 és belsé cstirlapok kitérité-
sét egymas kozott differenciald 7 szogemeld is
elfordul a B pont koriil. A cstirlapok igy meg-
valtozott alaphelyzetéhez a cstir6kormanyzas
ugy adodik hozza, hogy a cslrdkitéritést létre-
hoz6 7 szogemelé A pont koriili elfordulasa
hozza létre a cstrélapok egymas kozott is diffe-
rencialt kitérését. Az egyes lapok felfelé, ill.
lefelé kitérésének differencialasa mar a szoka-
sos modon, az egyes cstrdlapokhoz tartozo 8,
ill. 9 szogemeldkkel torténik.

A magassagi kormany mozgatasanak elve a
116. abran lathat6. A botkormany fel6l érkezd
I tolorad az A pont koriil elforduld 2 szogeme-
16h6z csatlakozik. Ehhez csatlakoznak a kitérés
differencialasat a vezérsikhoz (3) és a kor-

manyfeliilethez (4) tovabbitd tolérudak.
A szogemel0d karjainak aranyart Gigy valasztot-
tak meg, hogy az I tolorud elmozdulasara a 3
feleannyit mozdul el, mint a 4, s ennek megfe-
lelden a vezérsik szogkitérése fele a kormany-
lapénak. A trimm allitasa a vezetofiilkében le-
vO kézikerékkel torténik. Az A pont agyazasa
(l. az abrat) menetes orsé segitségével fiiggole-
ges iranyban allithaté. A menetes orsot a kézi-
tarcsar6l érkezd huzallal miikddtetett dob a
kivant trimmhatésnak megfelelden felfelé vagy
lefelé mozditja el az A forgasponttal egyiitt, s
igy a kormanykitérités fent ismertetett elvéhez
hasonloan jon létre a feliiletek trimmeld elalli-
tasa is.

Vezersik —

Kormanyfelulet -

Botkormanyhoz 1. /

Trimmkarhoz —~

116. dbra. Az M 30 Fergeteg
magassagikormany-mozgatd mechanizmusanak
elvi vazlata
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117. dbra. Az M 30 Fergeteg
behizhatd futdmiive (a) és régzitd
mechanizmusa (b)

A Fergeteget megelézben magyar vitorlazo
repiilégépen nem alkalmaztak behtizhaté futé-
mivet. Tekintve a gép tomegét és a dinamikus
er8hatasokat, a repiilotomeg haromszorosanak
megfeleld igénybevétel elviselésére meéretez-
ték. A futét érd erdket a futémiszar A és B
bekotési pontjait viseld torzskeretek és a ko-
zottiik levd futomiiszekrény osztja el a tOrzs
szerkezetére. Az 1 kerék két, acéllemezbdl és
-cs6bd] hegesztett villaban helyezkedik el. A 2
villa merev, a 3 kozepén csuklos (117a abra).
A futéma a 3 villa A pontjan atmend torzios
tengely elforgatasaval huzhato be. Kibocsatott
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helyzetében a 4 fogasives 5 rogzitoszerkezet,
behuzott allapotaban pedig Onzaras biztositja
(1176 abra). A behuzas megkonnyitése érdeke-
ben a futékerék tomegét a 6 gumikotél hazo-
ereje egyenliti ki. A behtizashoz sziikséges erd
ezért a 15 N-t nem haladhatja meg.

M 30B Fergeteg

kétiiléses
teljesitmény-vitorlazogép

Tervezték: Beniczky Lajos koncepcidja
alapjan az MRSZ tervezoi.
Készitette: az MRSZ Kozponti
Repiildgépjavité Miihely, Dunakeszi.

O Altalanos elrendezése (118. abra) a prototi-
pusétdl a kovetkezdkben tért el. A szarny ive-
16lapok nélkiil, osztatlan cstrokkel kesziilt.
A torzs elérészének keresztmetszetét megno-
velték, s igy mindkét vezetd szamara kényel-
mesebb lett a fiilke. A kabintetd az iilések felett
oldalra nyilik, kézottiik és az elso vezetd elott
a torzzsel Ossze van épitve. A vizszintes farok-
feliilet tovabbra is félbalansz rendszerd, de
feliiletét kissé megnovelték, és bekotése mere-
vebb szerkezetd.

A Fontosabb adatok. Szarnyterjedtség 18 m.
Szarnyfeliilet 18,96 m?. Oldalviszony 17,1.
Torzshossz 7,95 m. Az lires gép tomege 385
kg. Repiilétomeg 550 kg. Feliileti terheles 29
kg/m?. Legjobb sikloszam 97 km/h siklosebes-
séggel 27. Legkisebb meriilosebesség 0,95 m/s
88 km/h sebességgel. Legkisebb siklosebesse-
ge kb. 72 km/h. Meriilosebesség 140 km/h-val
2,10 m/s, 165 km/h-val 3,00 m/s. Megengedett
legnagyobb sebesség 250 km/h. Részletesebb
adatait 1. a Fiiggelékben.

O Aerodinamikai kialakitdsa az iveldlap el-
hagyasatol eltekintve a prototipuséval meg-
egyezd.

A prototipuson nem végeztek repiilés koz-
beni teljesitményméréseket, csupan szamitott
teljesitményeit ismerjiik. Az M 30B Fergeteg
teljesitményeinek repiilés kdzbeni mérését a
BME Repiilégépek Tanszéke 1952-ben elvé-
gezte. Ennek eredménye [93] alapjan felrajzolt
sebességi gorbe — az 1942-1944. évi, elozetes
szamitasokkal meghatarozottal egyitt —a 119.
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118. dbra. Az M 30B Fergeteg altalanos elrendezése (1952)
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119. abra. Az M 30B Fergeteg
szamitott (1) és mért (2) sebességi gorbéje [93]

abran lathato. Feltind, hogy a szamitott — kii-
l6ndsen a kis sebességek tartomanyaban -
jobb, mint az M 30B gépé. A kiilonbség egy-
részt abbol adodik, hogy a megéplilt gép téme-
ge kereken 100 kg-mal nagyobb lett a szamita-
sokban feltételezettnél, s igy a valdsagos pola-
ris a megnovekedett feliileti terhelés aranya-
ban a nagyobb siklosebességek felé tolodott el.
Ugyanakkor a szamitasok soran az ellenal-
las-tényezOt — a korabeli mas gépekéhez ha-
sonloan - tulsagosan kedvezben vették figye-
lembe, és figyelmen kiviil hagytak az allasszog-
tol valo fliggését. Ezeken kiviil az M 30B gép
ellenallas-tényezdje — nyilvanvaloan az eredeti
tevekhez képest bevezetett egyszertsitések (pl.
be nem huzhaté csuszotalp), tovabba gyartasi
pontatlansagok miatt — kis sebességekkel kizel
209,-kal nagyobb lett a szamitottnal. A szami-
tas a nagy siklosebességek tartomanyaban rea-
lisabb volt, ahol a szamitott és a mért sebességi
gorbe a sebesség novekedésével egyre kozele-
dik, s kb. 160 km/h-nal metszi egymast. Ez
utan az M 30B gorbéje fut tovabb kedvezdb-
ben.

A Fergeteg teljesitményeit a BME Repiil6-
gépek Tanszéke igy értékelte: ,,Jollehet ... va-
l6sagos teljesitményei nem érték el a szamitot-
takat, a maga nemében igy is kivald. Magan
viseli a korszer(i, nagy tavok repiilésére szer-
kesztett gépek sajatossagait, midén nem a kis
siillyed6sebességben rejlik josaga, hanem a
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nagy sebességekkel is jo sikloszamban. E téren
a Fergeteg felette all az Osszes ismert kiilfoldi
vitorlazo repiilégépnek.” [93]

O Szerkezeti kialakitdas. A prototipushoz
képest legfontosabb eltérés az 10j, egyszeriibb
szerkezetli és konnyebb szarnybekotd torzsva-
salas, amely 1942 o6ta a hetedik valtozat volt.
Tervezésekor a legnagyobb probléma a nyir6-
erO-bevezetés €s az aranyos OverObevezetés
volt. Ezt a problémat a prototipus fotartojan
kialakult kettds fémgerinccel (1), az 6vero be-
vezetését pedig gondosabban kialakitott, nagy
szilardsagu acéllemezekkel (2) oldottak meg.
A felsd és az also lemezvillat a nyirderd felvéte-
lében is szerephez jutd 3 kozbetétcsé merevi-
tette egymashoz (120. dbra). A szarny—torzs
Osszekotést a 4 csapszeg hozta létre.

A prototipus acélcsobdl hegesztett torzsva-
salasa helyett az M 30B és C gépeken a bekotés
elvének megtartasaval konnyifem lemezbol
szegecselt szerkezetet alkalmaztak. Az e celbol
osztott fo torzskereten keresztben atmend, do-
bozos tarto also és felsd dveit két-két, U alak-
ban meghajlitott, 5 mm vastag durallemez ké-
pezi (6 ), amelyek a 25 mm vastag duralanyag-
bol kimunkalt 5 bekotdszemeket fogjak kozre.
Ez utobbiak alakja egyben a szarny V allasat is
megadja. A dobozos tartot a 6 ovekkel szege-

“Torzskeret

z |
120. dgbra. Az M 30B és M 30C Fergetegek
szarnyfotarto-bekotése



cseléssel 0sszekotott, peremes lyukakkal kony-
nyitett és merevitett 7 gerinclemezek egészitik
ki, s az egész szerkezetet a kisméretii 8 vasala-
sok fliggesztik a torzs fOkeretére (1. a 120. ab-
rat).

Az M 30B gépen a prototipushoz képest
tovabbi szerkezeti modositas a cstirderok csok-
kentése érdekében alkalmazott kisebb belsd
ellenallasu, lényegesen egyszeriibb szerkezeti
kormanymozgaté mechanizmus. Ugyanakkor
a kisebb ellenallas érdekében a prototipuson a
szarny feliiletébdl ki nem allé csirdmozgatd
karok helyett most nagyobb méretiieket alkal-
maztak.

M 30C és C|1
Fergeteg

kétiiléses teljesitmény-vitorlazogép

Tervezték: Beniczky Lajos koncepcidja
alapjan az MRSZ tervezor.
Készitette: az MRSZ Kézponti
Repiilégépjavité Miihely, Dunakeszu.

O Altaldnos elrendezés (121. abra). Az M 30C
gépen ismét az eredeti koncepcionak megfelel
teljes szarnyiveld rendszert alkalmaztak. Az
iveldlap és a vele Gsszekottetésben allo, osztott
csurdlapok orrkiképzése a prototipuséhoz ha-
sonld, réseletlen megoldasu.

Az M 30C|1 gépekrol a szarnyivelo rendszer
ismét elmaradt. Osztatlan cstirdinek terjedtsé-
ge kisebb, és aerodinamikai kiegyenlitéssel,
Fise-féle réselt orral kesziiltek.

A két valtozat — egymashoz hasonlé — torzse
az eldzdekétdl eltérd, ugyanis a vezetoOfiilke
kényelme érdekében eliilsd részének kereszt-
metszeti méreteit tovabb novelték. A torzsvég
kisebb atalakitasaval a korabbinal nagyobb
meéretli oldalkormanyt €s a torzs tetején elore-
nyulod gerincre hagyomanyos vizszintes farok-
feliiletet alkalmaztak.

A korabbiakhoz képest valtozott a vezetd-

flilke teteje is, amely most egyetlen szerelési
egységet képez és oldalra nyilik.

/\ Fontosabb adatok. Szarnyterjedtség 18 m.
Szarnyfelillet 18,96 m?. Oldalviszony 17,1.
Torzshossz 7,95 m. Az lres gép tomege
385 kg. Repiil6tomeg 550 kg. Legjobb siklo-
szam 95 km/h sebességgel 27. Legkisebb me-
riilldsebesség 88 km/h sebességgel 0,95 my/s.
Megengedett legnagyobb sebesség 250 km/h.

O Szerkezeti kialakitds. Az M 30C és
M 30C/|1 gépek szerkezete — az elobbiekben
emlitett eltérésektdl eltekintve — megegyezett
az M 30B Fergetegével.

Az iveldlapos M 30C valtozathoz most a mar
az 1951. évi modositaskor megtervezett €s a
prototipus bonyolult megoldasait kikiliszobo-
16, de a torzs és szarny szerelésekor nem Gn-
miikodden csatlakozd kormanymozgatd me-
chanizmust alkalmaztak. Elvi vazlata a 122.
abran lathat6. Lényege az ivel6lap és a csirok
alaphelyzete iveld elallitasanak egyetlen ossze-
tett szogemeldvel vald megoldasa. A cslird-
mozgatas az I botkormanyoktol €s a kormany-
tengelytdl tolorudak kozvetitésével, a 11 és a
3 szogemeldk kozbejottével jut a szarnyban
levo 6 szogemelohoz. Ez az 0-0 forgastengelyt
5 villas szégemeld C pontjaban van csapagyaz-
va, és a rola a 8 és 9 csilir0szogemelokhoz tova-
haladé tolérudak mar a cstrolapok egymas
kozott differencialt kitérését vezerlik.

A szarny ivelésekor a vezetdfiilke bal oldalan
2 fogantyuval mikdodtethetd tolorad a 4 szog-
emeld tengely kozvetitésével vezeti az elmoz-
dulast a szarnytoben levd 12 szogemelokon at
az 5 és 6 szogemeld kdzds C pontjahoz. E ket-
tds szogemeld 0-0 tengely koriili egytittes el-
forditasakor a 6 szogemeld 0 pontja helyben
marad, s igy cslir6kormanyzas nem kovetkezik
be, de az elmozdulé C ponttal egyiitt a 0-0
tengely koriil elfordulo 6 szogemeld létrehozza
a cstrok alaphelyzetének egymas kozott — a
cslirbkormanyzas esetével forditott aranyban —
differencialt ivel6 elallitasat. Miutan a 0-0 ten-
gely kortil elfordulo 5 szogemeld mozgasa nem
befolyasolja a 0' pont helyzetét, és a C pont a
6 szogemeld elfordulasakor helyben marad, a
szarny ivelése és a cstirOkormanyzas egymasra
hatas nélkiil jon létre.
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121. abra. Az M 30C|1 Fergeteg altalanos elrendezése (1953)
a) a vezetofiilke; 1 elsd, 2 hatsé miszerfal; 3 bot-, 4 labkormany; 5 féklap-, 6 futémii-mikodtetd kar; 7 szelldzd
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A m
B Bces
C v
Alaphelyzet -  Csures -

(Iv) iveldlap

(Bcs) Belsd cslrd

a)

(Kcs) Kalso cslrd

122. dbra. Az M 30C Fergeteg iveld- és cstirdlapmozgatd mechanizmusanak elvi vazlata
a) elrendezés; b) az Osszetett szogemeld helyzetei

M 30C|1 Super
Fergeteg

egyiiléses teljesitmény-vitorlazigeép

Tervezték: az MRSZ tervezdii.
Készitette: az MRSZ Kozponti
Repiilégépjavito Mithely, Dunakeszi.

O Alraldnos elrendezés (123. abra). A kettds
trapéz alaprajzi szarny a tOomegkozéppont
megvaltozott helye miatt a kétiiléses Fergeteg
gépekétdl eltérden, kissé hatranyilazott belé-
poéll. A szarny ivel6lap nélkiili, osztatlan csii-
rokkel késziilt.

A torzs elliptikus keresztmetszetll, és a
szarnyfotartok mogott a kétliléses gépekéhez
hasonlo, de a fotartotol elore keresztmetszeti

meéretei az egyliléses kivitelnek megfeleldoen
alakulnak. A vezeto6fiilke a hossza torzsorr ele-
jén helyezkedik el, és huzott plexi kabintetd
boritja. Bar ennek mérete igen nagy, a kilatas
elére — fokeént repiilégép-vontatasban — igen
korlatozott, ezért e hatranyos tulajdonsaga mi-
att az 1960-as években a 123b. abran lathato
modon alakitottak at (Csonka F.).

Az 1954, évi kialakitas futomive orr- és
farokcsuszobol allott, amelyet a felszallas meg-
koénnyitésére kisméreti, ledobhaté kerékpar
egeészitett ki. Az 1960-as években tortént atala-
kitaskor a tomegkozéppont mogé kereket épi-
tettek be. A farokfeliiletek elrendezése az
M 30C gépekéhez hasonlo. A fliggbleges ve-
zérsik elé nyuld gerinc méretét tobb izben val-
toztattak.

£ Fontosabb adatok. A szarny terjedtsége
18 m. Szarnyfeliilet 18,96 m?. Oldalviszony
17,1. Torzshossz 8,1 m. Az lires gép tOmege
390 kg. Megengedett legnagyobb replilétomeg
500 kg. Feliileti terhelés 26,4 kg/m?2.
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123. dbra. Az M 30C|1 Super Fergeteg altalinos elrendezése (1954)
a) az 1957, évi, b) az 1962, évi médositas
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OE-01 (R-20)

egyiiléses
teljesitmény-vitorlazogép

Tervezte az OMRE tervezé kollektivaja Rubik Erné irdnyitasaval.
Keésziilt a Magyar Repiils Szovetség Kozponti Repiilégép Favito Miihelyében,
Budapesten.

Az OMRE Rubik Ernd vezette tervezdirodajaban az
R-22 Futarbél a teljesitményrepiilok legszélesebb
korei szamara kifejlesztett R-228 Fuinius 18 tervezé-
se idején felmeriilt egy kiilonleges, kisérleti, ver-
senyzésre és rekordok megdontésére alkalmas vitor-
lazogép létrehozasanak gondolata. Az 0j gépen, az
eldiranyzott kivald teljesitmények elérése érdeké-
ben, a vitorlazérepiilés legjabb eredményeit kivan-
tak alkalmazni. Ennek érdekében behatoan elemez-
ték a korabbi és a kortars hazai és kiilfoldi gépek
megoldasait és tulajdonsagait, s az elemzésekben a
fejlodés varhato utjait fiirkészték. Ebben az id6ben
a mai sebességirekord-kategoriak még nem alakultak
ki, és a versenyek sem a sebesség jegyében zajlottak
le. (Az elsd FAI-vilagbajnoksagok kora volt ez.) En-
nek ellenére nyilvanvalo volt, hogy csakis olyan, 0,5
m/s-ot alig meghaladé legkisebb meriilésebességh
gép johet szamitasba, amelynek legjobb sikloszama
joval 30 feletti, és sebességi gorbéje a nagyobb se-
bességekkel is laposabban fut a korabbi gépekénél.

A meriilésebesség csokkentésének és a legjobb
sikloszam novelésének a legbiztosabb utja a nagy
oldalviszonyt szarny alkalmazasa. Akkoriban a leg-
jobb gépeké 15 ... 20 kozott volt, s a huszat csak
ritkan haladta meg, az 0j géphez azonban merészen
a 23-at is meghaladé oldalviszonyt valasztottak.

A sebességi gorbe kivant alakulasara nézve a nagy
feliileti terhelés kedvezd, de a legkisebb siklo- és
meriilosebesség szempontjabol hatasa ellenkezd,
ezért az akkoriban altalinosnak mondhato 20 kg/m?
koriili értéknél maradtak. A sebességi gorbe kedvezd
alakulasat a nagy feliileti terhelés helyett az ellenal-
las tovabbi csokkentése révén igyekeztek elérni. Ma-
gyarorszagra ekkor az elsd laminaris szelvényeknek
még a hire is alig érkezett meg, s tulajdonsagaikat
jellemz6 részletes adataik még ismeretlenek voltak.
Az elvet azonban mar ismerték, és elhataroztak,
hogy kisérletképpen sajat tervezés(i laminaris szel-
vényt alkalmaznak. A laminaris aramlas kialakulasa-
hoz és fenntartasahoz azonban a repiilés szilardsagi
igénybevételei mellett is alakhd és a hagyomanyos
szarnyszelvények koraban még szokatlanul sima fe-
liiletekre volt sziikség. Ezt mai gépeinken a szalerd-
sitésti miianyagok biztositjak, de a masodik vilagha-
bort utani években még a ma mar legkdzonsége-
sebbnek tlind miianyagok is tjdonsagszamba men-
tek, s ha a vitorlazé repiildgépeken valo felhasznala-

suk gondolata fel is meriilt, az erre alkalmas tulaj-
donsagu anyagok kifejlesztéséig még csaknem egy
évtized telt el. Esetiinkben a konnyGfém épitési
anyagot talaltak legmegfelelobbnek a célok megvalo-
sitasahoz.

A Rubik Ernd tipussorozataban a huszadik, kez-
detben ,,Versenygépnek” nevezett, majd késObb
OE-01 jelti gép aerodinamikai kialakitasat Pap Mar-
ton tervezte. A szerkezeti tervek elkészitésében
Bohn Sandor, Zappel Jozsef, Jereb Gabor és Kékai
Géza vett részt. Az MRSz a koncepcio és az altala-
nos elrendezés kialakitasa utan, de még a részletter-
vek kidolgozésa elbtt ujabb, az eredetinél rovidebb
hatarid6t tiizott ki a gép elkészitésére. A Kozponti
Repiilogép Javité Miihely még nem késziilt fel a
konnyafém szerkezet gyartasara, és a sziikséges sab-
lonok és gyartdszerszamok elkészitése is hosszabb
idét vett volna igénybe, ezért az eredetileg tervezett
konnytfém helyett szokvanyos faszerkezettel ter-
vezték meg a gépet. Ez a kényszeri valtoztatas a
késObbiek soran helytelen dontésnek bizonyult.

Az OFE-01 elsé repiilésére 1951. majus 14-én ke-
riilt sor Matyasfoldon (Lothrigel A.). Szokatlanul
karcsi szarnyaval és 18 m terjedtsége ellenére is
kicsinek tlind méreteivel mar az elsd pillanatban az
ujszeriiség benyomasat keltette, amit a nalunk még
nem, s vilagszerte is ritkan alkalmazott V farokfelii-
let tovabb fokozott. Az elsé repiilések joindulatq, s
a Junius 18-ét meghaladoé teljesitményii gépet mu-
tattak, a nagyobb sebességekkel vart rendkiviili tel-
jesitmények azonban elmaradtak. Az eredetileg
konnytfémre tervezett, de kényszeriiségbdl fabol
megeépiilt gép szarnyfeliiletének hullammentessége
és simasaga nem érte el azt a mindséget, amely a
zavartalan laminaris aramlas fenntartasahoz sziiksé-
ges lett volna, és a faszerkezet nagyobb sebességek-
kel bekovetkezett deformacidja az aramlasi viszo-
nyokat tovabb rontotta. Az MRSz tervezoirodaja-
nak idokozben tortént atszervezése miatt a tervezok
mar nem allottak rendelkezésre a kezdeti nehézségek
megoldasahoz, s a késobbiekben sem Keriilt sor a
berepiilések tapasztalatainak figyelembevételével —
kisérleti jellegli prototipusok esetében gyakran sziik-
séges — modositasokra.

Az OE-01 géphez a késdbbiekben sem fiizodtek
kivalo repiilési eredmények. A repiilogépvezetdk —
akik a mai miianyag vitorlazogépek rendkiviili rugal-
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massagat még nem ismerték — idegenkedtek a nagy
terjedtség és kis fotartomagassag miatt a korabeli
gépekkel megszokottnal rugalmasabb, de nem gyen-
gébb szarnyu geéptol. Az 1950-es évek kozepén, tel-
jes kiprobalasa nélkiil, kiselejtezték.

Ha az OE—{01 elrendezési rajzara tekintlink, lehe-
tetlen fel nem ismerni a kozvetlen rokonsagot az
1970-1980-as évek korszeril irAnyzataival. Sajat ko-
raban szokatlan altalanos elrendezését és koncepcio-
janak szamos vonasat a késobbi kiilfoldi gépeken —
fejlettebb technologiaval, kiérlelt aerodinamikai kia-
lakitassal — lattuk viszont, s ezért e gépet ugy tekint-
jik, mint repiilogép-tervezbink egy korai hozzajaru-
lasat a korszerii, nagy teljesitményii vitorldzogépek
kialakulasahoz.

O Alraldnos elrendezés (124. abra). Szaba-
donhordé, kozépszarnyas elrendezésii, faépi-
tésl teljesitménygép.

A szarny harom szerelési egységet képez.
A terjedtség kozéps6 509, -at képezd rész 0,9 m
harhosszu, téglalap alaprajzu, ,,4tmend” szer-
kezeti. A terjedtség kiilsd negyedeiben lesze-
relhetd, lekerekitett végli trapéz alaprajzu.
A kozépsd részen 0,24 m hurhosszu, donga-
orrkiképzésii iveldlap, a kiilsé részeken hasonld
orrkiképzeést és hirhossza cstirdlap hazodik.

Az igen alacsony torzs fél magassagaban el-
helyezkedd, nagy terjedtségii szarny végei fel-
és leszallas kdzben igen kozel keriiltek volna a
talajhoz. A talajban valo elakadasuk veszélyé-
nek csOkkentésére a szarnyat eldlnézetben
enyhe tort alakban készitették el.

A laminaris szelvény alkalmazasa akkor in-
dokolt, ha a gép egyeb részeinek ellenallasa is
minimalis. A torzs keresztmetszeti feliilete a
vezetOfiilke kornyezetében a lehetd legkisebb
volt, kozvetleniil a fiilke mogott enyhe atme-
nettel, a torzsvégig 0,16 m-ig csokkend atmeé-
roja kupos csové alakult at. Az ellenallas to-
vabbi csOkkentésére a hagyomanyos farokfelii-
letek helyett egymassal 114°-0s szdget bezard
V elrendezéstieket alkalmaztak. A kombinalt,
magassagi és oldalkormany szerepét betoltd
kormanyfeliiletek aerodinamikai (szarv-) ki-
egyenlitésiiek. Az iires gép tomegkdzéppontja-
nak fliggblegese eldtt elhelyezett, kisméret
futokerék csak a legsziikségesebb mértékben
all ki a torzsbal.

Az iveldlap a leszallasi sebesség csokkenté-
sére 60°-ra téritheto ki. A zuhandsebesség kor-
latozasara a tGrzsvégbol kibocsathatd és re-
piilés kozben is visszahuzhato, sziikség ese-
tén ledobhatd, 1,1 m atmérdja fékezdernyd
szolgal.
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Az lés a vezetd testméretei szerint allithato.
A vezetofiilkében a bot- és labkormanyon ki-
viil a fogasivvel rogzitheto ivelolap-allito kart
talaljuk (a beallithato helyzetek: -5°, 0°, 8°,
60°%), felette a fekezdernyd behtizd kézikereke
helyzkedik el.

A Fontosabb adatok. Szarnyterjedtség 18 m.
Szarnyfeliilet 13,95 m?. Oldalviszony 23,3.
Torzshossz 7,5 m. Az lires gép tomege 190 kg,
repiilotomeg 290 kg. Feliileti terheleés 20,8 kg/m?2.
Legjobb sikloszam 80 km/h sebességgel 32,4.
Legkisebb meriilosebesség 75 km/h sebesség-
gel 0,65 m/s. Legkisebb sebesség 65 km/h. (A
tomeg- és a teljesitményadatok szamitottak.)
A bovebb adatokat 1. a Fliggelékben.

U Aerodinamokai kialakitds. A korabbi kiil-
foldi gépeken is ritkasagszamba mend, 23,3
oldalviszonyu szarny szelvényét Pap Marton a
NACA 23 012 szelvény korvonalanak alapul-
vételével, a vastagsag hiriranyu eloszlasanak
az elore meghatarozott nyomaseloszlashoz vald
modositasaval alakitotta ki. 129, -os legnagyobb
vastagsaga a hurhossz 459%,-aban volt. Jellem-
z0it a Budapesti Miszaki Egyetem Aerodina-
mikai Tanszékének szélcsatornajaban hataroz-
tak meg. Legnagyobb felhajtoerd-tényezdje
10° Reynolds-szammal 1,16-ra, legkisebb el-
lenallas-tényezd6je 0,008-ra adodott [94].

A laminaris aramlas lehetéségének igen fon-
tos feltétele a szelvény korvonalanak alakhtisé-
ge, a felliletek érdességének és hullamossaga-
nak a Reynolds-szam fiiggvényében valtozd
kritikusnal kisebb értéke. Az érdesség noveke-
dése az ellenallas novekedését és a felhajto-
erO-tényez0 csokkenését vonja maga utan.
Leginkabb az aramlasi rendellenességekre
amugyis érzékeny belépoél kozelében zavaro,
emellett foként a szarny fels6 részének simasa-
ga fontos, a kilépdél kozelében viszont mar alig
érezhetd hatasa. A kritikus érték Wortmann
siklapra megallapitott Gsszefiiggése szerint az
OE—-01 szarnyszelvényének legnagyobb vas-
tagsaga kornyezetében mintegy 0,2 mm, de a
belépoél mogott ennek csak a fele, 0,1 mm lett
volna megengedhetd. Sajnos az OE-01 fabol
késziilt, rétegeslemez boritasu szarnyfeliilete
ezt a finomsagot nem érte el.

A feliileti simasag és a hullammentesség a
laminaris szarnyakon legalabb a szelvény leg-
nagyobb vastagsagiig elengedhetetlen kove-
telmény. Az OE-01-r6l ezért elmaradt a szo-
kasos ellenallas-féklap, de szamara a szokatla-
nul rovid hurhossz miatt csupan 0,108 m leg-
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124. gbra. OE-01 (R-20) altalanos elrendezése (1951)
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125. dbra. Az OE—01 szarnyszerkezete
1 torzsfelfiiggesztd; 2 fotarto-osszekotd; 3 eliilso dsszekotd
vasalasok
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nagyobb vastagsagu szarnyban amugy sem lett
volna elegendd hely. A leszallasi sebesség
csokkentésére az ivel6lap 60°-os kitérése hata-
sosnak bizonyult, de a donga-orrkiképzéssel
kapcsolatban az R-228 funius 18-nal megis-
mert problémak valoszintleg az OE-01 eseté-
ben is fennalltak.

A hagyomanyos farokfeliilettel azonos stabi-
litasi tulajdonsagok biztositasahoz a V farok-
fellilet teriiletének — elvileg — a hagyomanyos
vizszintes és fliggoleges fellilet osszegével kel-
lene egyenlonek lennie, igy a tole vart kisebb
surlodasi ellenallas elso kozelitésben elmarad.
A teljesitmények novelése szempontjabol az
indokolja mégis alkalmazasat, hogy a hagyo-
manyos farokfeliiletnél nagyobb oldalviszony-
nyal készithetd, ezért mar kisebb kormanylap-
kitéritéssel is nagyobb er6 hozhato létre. igy
feliilete mégiscsak kisebb lehet a hagyomanyo-
sénal. Elonyei kozé még az tartozik, hogy a
farokfeliilet és a torzs csatlakozasanal az egy-
masra hatasbol szarmazo ellenallas lényegesen
kisebb lehet, tovabba szerkezetének tomege
kisebb és kevesebb munkaval készitheto el.
Hatranya ezzel szemben, hogy oldalkormany-
ként mikodtetve az eredd erd a gép hosszten-
gelyetol tavol keletkezik, s igy nagy ellentétes
orsOzényomaték jon létre. Az OFE-01-gyel
szerzett tapasztalat és keésobbi kiilfoldi gépek
(Sisu 1, A-15) példaja azonban azt mutatja,
hogy ez a gép vezethetdségére nézve nem min-
den esetben jelent nehézséget.

& Szerkezeti kialakitds (125. abra) [95],
[96]. Az OE-01 129, relativ vastagsagu szelvé-
nyével és a 0,9 m hirhosszal a téglalap alapraj-
zu szarnykozéprészen mindossze 0,108 m fo-
tartomagassag adodik. A légerdkbdl 18 m ter-
jedtséggel szarmazo hajlitbnyomaték okozta
overOk emiatt a szimmetriasikig igen nagyra
nottek. Elviselésiikre a szimmetriasik két olda-
lan 4,5-4,5 méterig, huriranyban 0,32 m mére-
td, hatgerinces, dobozos fotartot alkalmaztak,
amely innen a végekig folyamatosan csokkeno
meéretekkel halad tovabb.

A tomeg csokkentése érdekében a szarny
harom darabbol késziilt. A kozépso, b/2 ter-
jedtségi, allando harhossza darab ,,atmend”,
igy a mas gépeken a legnagyobb hajlito igény-
bevétel helyén sziikséges sulyos bekotd vasala-
sok helyett konnyQ, a torzset a szarnyra csupan
két huriranya csapszeggel felfiiggesztd vasa-
last alkalmaztak, amelyek egyattal a csavaro-
nyomaték atvitelét is megoldottak. A szarny
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126. dbra. Az OF-01 kormanymozgatasa a torzs eliilsd részében
a) elvi vazlat; b) a magassagi és az oldalkormany-mozgatas kombinalo szerkezete; ¢) tolorudak elhelyezése a vezetofiilkében;
I bot-, 2 labkormany; 3 ivelolap-allito kar; 4 fekernyobehtzo tarcsa; 5 magassagi- és oldalkormany-mozgatas 6sszekotd
eleme; 6 cstirbszogemeld; 7 cslir- és ivelolapkitérés-kombindlod szogemeld; & cslird- és 9 iveldlap-mozgatas szigemeld
tengelye

kiilso részeinek Osszekotésére, mivel a hajlito-
nyomaték az osztas helyén még nem nagy, igen
kis meéreti, konnyli vasalasok is elegenddek.
Ezek a fotartonal egy-egy fliggodleges, valamint
az orr-részben elhelyezkedd ferde segédtarto-
nal egy-egy hossziranyu csapszeggel csatla-
koznak egymashoz.

A szarny boritasa teljes egészében rétegesle-
mez, csak a kormanyfeliileteket boritja vaszon.

A magassagi és oldalkormany feladatat 6sz-
szetetten ellatd kormanylapok mozgatasat a
hagyomanyos bot- és a labkormany mechaniz-

musanak elmés szerkezettel vald Gsszekapcso-
lasaval oldottak meg (126. 4bra). A kormanyo-
kat mozgato tolorudak a vezetdfiilke kornyeze-
tében — a kis torzskeresztmetszet miatt — a
vezetd konyokei alatt, a burkolt csatornakban
hazoédnak.

A fékezbernydt gombnyomasra miikddo ru-
goerd bocsatja ki. Behtizni a vezetd bal kezével
forgatott kézikerék tarcsajara feltekeredd zsi-
norokkal, kozéppontjanal kezdddden, ,kifor-
ditasaval” valo tehermentesitéssel lehet.

Gyor 2

egyiiléses
teljesitmény-vitorlazogép

Tervezte és épitette az OMRE Gyori Vagongydri Repiilé Klub Repiilégéptervezd és
-épitd Munkakozissége, Gydrben.

A mind ez ideig legjobb teljesitményi vitorlazogé-
plink létrejotte a felszabadulas utani elsé lengyelor-
szagi nemzetkdzi vitorlazorepiild versennyel (Zar,
1949) fiigg Gssze. A magyar csapat az akkor mar tiz-
éves M 22-vel, a Futdr Gjjaépiilt prototipusaval és

12 Magyar vitorlazo repiilogépek

egy uj példanyaval, valamint az 1942-es tervezési,
ekkor mar élvonalbeli versenygépnek nem tekinthe-
16 Kevéllyel vett részt. Csekély versenytapasztala-
tunk nem volt elegendd sikerek eléréséhez, de a
versenyen valo részvétel a repiilégépvezetdk és a
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repulégép-tervezok részére egyarant értékes tapasz-
talatokkal jart. Kiiléndsen fontos volt, hogy Zarban
megismerkedhettek a vitorlazorepiilés habora utani
4j irdnyzataival.

Alig ert véget a verseny, amikor az OMRE Gyéri
Vagongyari Repiilé Klub vezet6sége megbeszélést
tartott (1949. jalius 28.). Legfébb napirendi pont-
ként a zari verseny tapasztalatait elemezték és meg-
allapitottak, hogy a klub rendelkezik olyan szellemi
erdvel, amelynek birtokaban sikerrel kisérelhetik
meg egy korszera teljesitmény-vitorlazogép létreho-
zasat. El is hataroztak egy olyan gép tervezését,
amellyel a magyarorszagi idojarasi viszonyok kozort
az aranykoszoris jelvény kévetelményeit teljesithe-
tik, teljesitményeivel az akkor ismert valamennyi
vitorlazogépét feliilmulja, s igy a nemzetkozi rekor-
dok megddntését is sikerrel kisérelhetik meg vele.
Ehhez 80 km/h sebességgel 33 feletti sikloészam,
50...60 km/h koriili sebességgel 0,6 m/s legkisebb
meriildsebesség, tovabba jo kordzési és replilési tu-
lajdonsagok elérését tartottak sziikségesnek.

Az 1ij gép terveit Lampich Arpad iranyitasaval a
munkakozosség aktiv tagjai (Balogh Janos, Kapuva-
ri Jeno, Pusztay Bela, Sonyi Gusztav, dr. Szomola-
nyi Karoly) tarsadalmi munkaban keszitették el,
csak a rajzoloi munkara kaptak a vagongyartol dijta-
lan segitséget. A munkak {6 szervezoje dr. Szomola-
nyi Karoly, a harmashatar-hegyi vitorlazéiskola ko-
rabbi parancsnoka volt, aki orvosi hivatasa mellett
igen jo muszaki érzékrol is bizonysagot tett.

A Gyor 2 tervezeésekor a fém épitési anyagot ré-
szesitették elényben. Jollehet teljesen fémbol ké-
sziilt vitorlazo repiilogéprdl vilagviszonylatban is
kevés hir érkezett (pl. D-30 Cirrus), azért esett erre
az épitdanyagra a valasztas, hogy igy a nehezen be-
szerezhetd kiilfoldi faanyagot kikiiszoboljéek. A fém-
gép ezenkiviil — nézetiik szerint — sorozatgyartasra
alkalmasabb a fagépnél, ha a gyartashoz bizonyos
felkésziiltséggel mar rendelkeznek. A fémanyagi
gyartas jellegzetességébdl kovetkezik, hogy kevés
anyag felhasznalasa mellett viszonylag kevesebb a
munkadra-felhasznalas is, ha a gyartast célszeriien
kialakitott sajtoloszerszamokkal konnyitik meg.4¢

A fémszerkezet mellett szolt az is, hogy fel kivan-
tak hasznalni a masodik vilaghaboribol visszama-
radt, meg fellelhetd kdnnyifém anyagot. Az anyag-
beszerzés terén azonban nem ment minden siman.
Az 0jjaépités feladataival elfoglalt csepeli vasmii
még nem vallalkozott a sziikséges csekély mennyisé-
gi, kiilonleges acéleso legyartasara. Ezért a torzsnek
a szarnybekotést is hordozo, szilardsagilag igen ké-
nyes fokeretét egy a masodik vilaghaborubol kiselej-
tezett Airacobra vadaszgép futomiiszarabol készitet-
ték el. Ma mar megallapithatjuk, hogy a gydri mun-
kakozdsség a felmeriilé nehézségeket a vitorlazo re-

“ Gyér 2 femépitésh vitorlazd repiildgép. Repiilés, 1951,
19. sz. 18. p.
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pulogépek gyartasaban szerzett tapasztalatok nélkiil
is sikeresen oldotta meg.

A Gyér 2 épitését 1950 tavaszan kezdték el a
Gyéri Vagongyar tamogatasaval, amihez az MRSz
is hozzajarult 40 ezer forinttal. A szarnyak a vagon-
gyar habora tépte teriiletén helyrehozott csarnok-
ban, a torzs pedig a Gyoér-Révfalui Kaloczi tér egy
pincehelyiségben, a koriilmények ellenére rendkiviil
gondos kivitelben késziilt el. Kiilénosen a kiilonle-
ges festékkel festett feliiletek simasagara és alakhii-
ségére helyeztek nagy sulyt.

Az 1) gép eldszor 1951, julius 18-an, Lothrigel
Attilaval emelkedett Gyodrben, csdrlévontatassal a
levegbbe. Az elsd repiiléseket kovetden rovidesen
sor kertilt a varva vart teljesitmények ellenorzésére
repiilés kozben is, amit Balogh Janos modszerével
[97], meghatarozott mérdbazis feletti, egyenletes se-
bességli siklasokkal, tlizérségi mérdtavesovel végez-
tek el. Lothrigel és Karsai pilotak ez alkalommal —
az akkor még 28 kg/m? feliileti terhelési géppel —
76...83 km/h sebességgel 37 és 40,6 kozotti siklosza-
mot értek el. Ez a teljesen 14j, rendkiviil gondosan
elkészitert felliletekkel j& kozelitésnek volt tekinthe-
t6 még akkor is, ha az alkalmazott mérési modszer
nem zarta ki teljesen a fiiggdleges légmozgasok ered-
meénytorzito hatasat.’

A Gydr 2 e replilések utan Matyasfoldre kerult, s
ott néhany felszallast végeztek vele, de a repiilések
értékelése a nagy tavolsag miatt a gyoriek szamara
nehézkes volt, s csak nehezen haladt. 1952, aprilis
végén a kisebb hibak kijavitasara Esztergomba vit-
ték, ott azonban csak kallodott, végiil az MRSz fotit-
karanak és a Gyo6ri Vagongyar vezérigazgatojanak
megallapodéasa értelmében — igen rossz allapotban —
visszaszallitottak Gyoérbe.

A gép kijavitasat és ajboli repliléképes allapotba
hozasat a munkakozosség tagjai 1953 januarjaban
kezdték meg. Az eredeti elvek megtartasaval kissé
modositottak az iveldlapot és a kormanymozgatd
mechanizmust. Bar a kormanyok hatasossaga repii-
lés kozben minden sebességgel kielégitd, a kormany-
erdk linearisan nodvekvok, kellemes nagysagiak
voltak (a fordulovaltas ideje 90 km/h sebességgel
4,5...5s, 17,3 m terjedtségii gép esetében elfogadha-
to volt), foldon gurulas kdzben a csird kevéssé volt
hatasos, és ezért a megszokottol eltérd vezetési tech-
nikat kellett alkalmazni. A gép eredeti allapotaban
ezt a tulajdonsagot az is elosegitette, hogy akkor a
futokerék a tomegkozéppont fiiggblegese eldtt he-
lyezkedett el, s még a vezetGvel terhelt iilést gép is
a farokcstszora tamaszkodott. A szarny allasszoge
ebben a helyzetben a kritikus koriili volt. A tervezést
vezetd Lampich ezzel azt a régi motoros elvet kivan-
ta érvényesiteni, amely szerint leszallaskor a gépnek
»harompont”-helyzetben kell a foldet érintenie.

47 Dr. Szomolanyi Karoly irataibol



A modositaskor most elsd lepésként megnoveltek a
csturok hurhosszat, majd a kovetkezb lépésben a fu-
tokereket a tomegkdzéppont fiiggdlegese moge he-
lyezték at, hogy a gép felszallasi helyzetben is a cstird
kelld hatasossagar biztositd helyzetben, az orrcsu-
szora tamaszkodjon.

A modositasokat kdvetden 1953 szeptemberében
Gyorben a teljesitmények Gjabb ellenbrzésére keriilt
sor, ezuttal egy R—-22S Fuinius 18 géppel valo dssze-
hasonlitd repiilések Gtjan. Az egymas mellé 1200 m
magasba felvontatott Gydr 2 (dr. Szomolanyi K.) és
a Funmius 18 vezetdje (Gyulai A.) jeladasra egyszerre
inditotta meg a barografokat, majd a két gép egymas
mellett siklott a mintegy 10 km-re levd repiiltér
folé, ahol a barografokat ismét egyszerre allitottak le.
A siklasi jellemzoket ezutan a barogramok kiértéke-
lése alapjan hataroztak meg. Az eredmeények azt mu-
tattak, hogy kb. 80 km/h sebességgel a Gyér 2 mint-
egy 329%,-kal, 110 km/h sebességgel pedig 637 -kal
jobb az akkor sorozatban gyartott magyar legjobb
teljesitmeénygepnel, az R-228 Junius 18-nal. Ezek az
értékek mar magukban is bizonyitottak, hogy érde-
mes volt a géppel annyit faradozni.

A Gydér 2 mindeddig még nem kapott légialkal-
massagi bizonyitvanyt. A hatosag tgy vélte, hogy a
habortbdl visszamaradt épitési anyag korrodélo-
dott, s ezért a gép nem alkalmas biztonsagos repiilés-
re. A bizonyitvanyt végiil is egy Dunakeszin tortént
bizottsagi vizsgalat utan adtak ki, miutan a terveket
mar korabban jovahagyta a BME Repiilégépek Tan-
széke.

1954-ben a gépen ujabb modositasokat vegeztek.
Ekkor kapta a végleges, aramlastanilag kedvezObb
kialakitasu vezetofilke-tetot.

1956 augusztusaban a Gyori Vagongyar és Ronai
Rudolf, a MOHOSz elndkhelyettesének tamogata-
saval mar a BME Repiilogépek Tanszékének tudo-
manyos igényl teljesitménymeéréseire is sor keriilt
(Gyorgyfalvi D.). Ezt a munkat sajnos nem fejezhet-
ték be teljesen, de mar a —3°, 0°, 10°, 20° és 30°
ivelOlap-kitéréssel kapott eredmények is igazoltak a
gép rendkiviili teljesitményeit. A legjobb sikloszam
92,5 km/h sebességgel 36,8-ra adodott, 120 km/h-
val még 26,7 és 150 km/h-val 17,7 volt. Az 1970-es
évek legjobb vitorlazo repiilbgépeinek adataival vete-
kedd szdmok ezek! A Gydr 2 tervezését megeldzd
idokben csak a sorozatgyartasra nem szant D-30
Cirrus (1938, R. Schomerus, S. Alt, Puffert) és az
Orao (1950, B. Cijan, St. Obad, M. Mazovec) leg-
jobb sikloszama volt hasonlo, s 1951-ben is csak az
aprolékos fejlesztémunka eredményeként létrejott,
vilagrekorder RY 5 (R. Johnson) gép sebességi gor-
béje alakult kedvezdbben.*® A Meteor (B. Cijan, St.
Obad, M. Mazovec), a HKS I (G. Haase, H. Ken-
sche, R. Schmetz) és a Bréguet 901 (J. Cayla) is csak

“ A Horten-féle csupaszarny-vitorlazogépek Gyorgyfalvi
D. mérései [144] szerint nem érték el a korabban feltétele-

zett teljesitményeket

12%

késobb jelenik majd meg. Sajnos a Gydr 2 nem ért
el ezekéhez hasonlo sikereket. Kitind teljesitményei
ellenére csak igen keveset repiiltek vele. Okai kozé
tartozik, hogy az MRSz kézponti terveiben a gydri
kezdemeényezes nem talalt mindenben kelld vissz-
hangra, a vidéki repiiléklub korlatozott kérilményei
kézotr a modositasok elhfizodrak, tovabba a repiilo-
gép-vezetdk a cslirdk — mai teljesitménygépeken mar
természetesnek vett — felszallaskori kisebb hatasos-
sagatol idegenkedtek.

# Fontosabb repiilési eredmények. Legnagyobb si-
keretaz 1957. evi VIII. Nemzetkozi Vitorlazorepiild
Versenyen érte el, amikor Opitz Nandort csak az
utolso versenynapon elkdvetett taktikai hiba fosztot-
ta meg a gyodzelemtdl. 100 km-es haromszbgpalya
felett 69,44 km/h-s nemzeti rekord (1957. Opitz N.).

Az 1957, évi nemzeti verseny utan a Gyér 2 nagy-
javitasra keriilt. 1958-ban atszallitottak a budadrsi
kozponti javitomiihelybe, ahol hosszabb ideig tarol-
tak, majd néhany feldjitasi kisérlet utan kiselejtez-
ték. Miutan korabban Gybrben a tipus sorozatgyar-
tasat is eldkészitették, az Osszes sablont Atadtak az
MRSz-nek, de Gjabb példanyok gyartasara nem ke-
riilt sor.

O Altaldnos elrendezés (127. abra). Szaba-
donhordo, vallszarnyas, féemeépitésii.

A trapéz alaprajzu szarny forészének kilépo-
¢le mogott a terjedtség mentén végighuzodo,
négy-négy részbol allo segédszarnyak a cstird-
és az ivelOlap feladatat t6ltik be. A szarnyvég
az 1951. évi allapotban ferdén levagott és leke-
rekitett volt, 1957. évi valtozataban a szarny-
végesuszo szerepét is betdltd, aramvonalas
szelvényl véglapokkal ellatott. Féklapjai Gop-
pingen rendszeriiek. Az 1951. évi wvaltozat
szarnyanak tOrészébe a feliileti terhelés tetszo-
leges alakitasa érdekében egymasba csavarhato
darabokbdl allo, 30-30 kg Ossztomegi szilard
ballaszt volt helyezheto.

A torzsnek a vezetofiilkét magaban foglalod
eliilsé része alul ellapitott ellipszis keresztmet-
szetll. A keresztmetszet a szarny kilépdéle mo-
gott erosen lecsokken. A vezetofiilke rendkiviil
kényelmes. Az iilés és a labkormany a vezetd
testmérete szerint hossziranyban allithato.
Plexiboritasa teteje az 1951. évi allapotban a
muszerfal sikjatdl emelkedik ki, az 1954. évi
kialakitasban aramvonalasan huzodik a torzs
orraig. Mindkét valtozatban leemelhetd, ill.
sziikség esetén ledobhato. A kilatds minden
iranyban igen jo. A vezetd felszallasi helyzet-
ben mar 2...3 m-re a torzsorr elé lat.

Az egykerekes futdbmli az orrcstiszoval
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127. abra. A Gyér 2 altalanos elrendezése (1957). Az 1951. évi kialakitas (a) és (b)




egylitt behtizhato. A térzsvég alatt a filiggdle-
ges vezersikot kiegészitd feliilet megerdsitett
als6 éle a farokcsiiszod szerepét tolti be.

A szarny és a torzs Osszeszerelésének meg-
konnyitésére a torzs- és a szarnyvasalasokat
Osszekotd harom-harom csapszeget elmés
szerkezet segitségével egyszerre lehet helyére
tolni, ill. kihtzni.

A vizszintes farokfeliilet a kormanyok meg-
bontasa nélkiil a fliggbleges farokfeliilet mellé
hajthat6 fel. Az oldalkormany aerodinamikai
kiegyenlitésii.

A torzsorrban Rotter-féle vontatd-kioldd
készlilék van. A muszer altal mutatott és a
tényleges sebesség kozotti ,,miszerhiba”
nagysaganak csokkentésére a Pitot-csd a torzs-
orrbél 1 m-re elérenyalé radon foglal helyet.

A Fontosabb adatok. Szarnyterjedtseg 17 m
(1951-ben 17,3.m). Szarnyfelilet 13 m2. Ol-
dalviszony 22,3. Torzshossz 6,80 m. Az lires
gép tomege 1951-ben 274 kg, 1957-ben 337
kg. Repiilétomeg 1951-ben 364 kg, 1957-ben
437 kg. Feliileti terhelés 1951-ben 28 kg/m?,
1957-ben 33,6 kg/m?. Legjobb sikloszam*
92,5 km/h sebességgel 36,8, Legkisebb merti-
10sebesség* 85 km/h sebességgel 0°-o0s iveld-
lap-kitéréssel 0,68 m/s, 72 km/h sebességgel és
10°-0s iveldlap-kitéréssel 0,73 m/s, 70 km/h
sebességgel és 20°-0s iveldlap-kitéréssel 0,82
m/s. Meriilosebesség* 140 km/h sebességgel
0°-os ivelOlap-kitéréssel 1,96 m/s, — 3°-0s ive-
16lap-kitéréssel 1,86 m/s. (A *-gal jelzett ada-
tok az 1957. évi mérésekbol*® szarmaznak.)
A részletesebb adatokat 1. a Filiggelékben.

U Aerodinamikai kialakitds. A szarny szel-
vénye toben NACA 23 018, kozépen NACA
23 012, a végeken pedig NACA 23 009, geo-
metriai elcsavaras nélkil. A tdben 0,2 A, a
végeken pedig 0,3 A hirhosszi segédszarny
egész terjedtségében NACA 23 012 szelvényii
(128. abra).

A segédszarny alkalmazasa vitorlazo repiil6-
gépen szokatlan. A Gydr 2-t0l eltekintve csak
a berlini miiszaki féiskola B 5 jeld (1937,
szarnyszelvénye GO 549) és B 6 gépén (1938,
szarnyszelvénye NACA 43 012, szarnyterjedt-
ség 16 m, feliileti terhelés 16,5 kg/m?, legjobb
sikloszam 65 km/h sebességgel 28, legkisebb
meriildsebesség 0,6 m/s) tudunk hasonld meg-
oldasrol. Lényege, hogy a szarny {0 része €s a

“ Dr. Gedeon Jézsef tulajdona

025y ~ N\ )300 ‘

N\ |

om0 SN

a) T

128, dbra. A segédszarny geometriai részletei
a fel terjedtseg 30%,-aban (a) és 909, -aban (b)

segédszarny kozotti résen ataramlo és felgyor-
suld levegd mozgasi energiat juttat a szarny
feliilete feletti aramlasba, és ezaltal a levalast
keslelteti. Egy Junkers-féle segédszarnnyal el-
latott P. Z. L. 8 szarnyszelvény polardiagram-
janak alakulasat a 129. abra szemlélteti [98].
Lathato, hogy a legnagyobb felhajtoerd-ténye-
z0 nagysaga az alapszelvényénél mar kitéritet-
len segédszarnnyal is nagyobb, 30°-o0s kitéré-
sével pedig mintegy 609%,-kal nagyobb érhetd
el vele, mint az alapszelvénnyel.

A Gyér 2 tervezdi a segédszarny alkalmaza-
sakor abbol a szandékbol indultak ki, hogy vele
a még laminarisnak nem mondhato, de jellegé-
ben a nagyobb siklosebességekre alkalmas
NACA 23... csalad szelvényeit a legkisebb
siklosebességek tartomanyaban is gazdasago-
san kihasznalhatova tegyék. Az iveldlapos ma-
gyar vitorlazo replilogépekkel (M 30, R-228,
OE-01) kapcsolatban emlitettiik a dongaorr-
kiképzésbol szarmazd hatranyokat. A gyori-
ek — Ggy tanik — a segédszarny alkalmazasaval
megtalaltak a szarny ivelésének a kor technolo-
giai adottsagai mellett lehetséges egyik kedve-
z0 megoldasat, ugyanis a Gydr 2 kiilonleges
kialakitasa kovetkeztében ezek a problémak
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129. dbra. Segédszarnyas P.Z.L. 8 szelvény
felhajtoerd-ellenallas viszonyai [98]

nem mertiltek fel. Az ivelé- (kormany-) felii-
letként Kkitéritett segédszarny hatasossagat
ugyanis éppen a résen ataramlo és felgyorsulo
levegd mozgasi energiaja noveli, s igy a hata-
sossagot csokkentd nyomaskiegyenlitddés nem
kovetkezik be. Miutan a segédszarny kitérité-
sekor az alapszelvény korvonala valtozatlan
marad, ennél a dongaorra ivelélap nagyobb
szogl kitéritésekor bekovetkezd levalasok is
elmaradnak. A segédszarnyas NACA 23012
szelvény legnagyobb felhajtoerd-tényezdje
mar annak kitéritetlen allapotaban is mintegy
59%-kal nagyobb a donga-orrkiképzésii, de ki-
téritetlen iveldlapos (alap-) szelvényénél, 30°
kitéréssel pedig mintegy 159%,-kal nagyobb ér-
heto el vele, mint az ugyanolyan szogben kité-
ritett dongaorru felilettel [99].

A szarny egész terjedtségében valo iveléset
a Gydr 2 gépen a Fergeteghez hasonloan oldja
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meg az ivelO és a cslirOsegédszarny kitérésének
kombinalasa, és a cstirok hatékonysagat az ive-
l6lapokéhoz viszonyitva differencialt kitérésiik
biztositja (2. tablazat).

2. tablazat. A Gyér 2 csurdkitéréseinek
differencialasa az ivelGlap kitéritésekor

Ivelélap- Csiirdkitérés Differencia-
kitérés fel le lasi arany
— G —-32° 10° 1:1,8
0° —32° 19,5° 1:1,6
15,5° —26° 32,5° | 12,35
20° -24° 33,5° 1:2,35
25° =23y 30° 1:9,6

A kedvezo légerdtani tulajdonsagok kialaku-
lasahoz a fém épitési anyag is hozzajarult, de
a gondos muhelymunkanak koszonhetben a
vaszonnal boritott feliiletek simasaga és hul-
lammentessége is szerepet jatszott ebben.

A torzsnek a szarny kilépbéle mogott erdsen
elkeskenyedo alakja foként a nedvesitett felii-
let, ezen keresztiil a surlodasi ellenallas csok-
kentését szolgalja. A vezetdfiilke teteje az
1951, évi kialakitasban kedvezd volt a torzitas-
mentes elre vald kilatas szempontjabél, de a
torés az aramlasi nyomas helyi novekedését, s
ezzel orvények levalasat idézte eld. A gydriek
ezt felragasztott fonalak segitségével repiilési
kisérlet soran is tapasztaltak, ezért az 1954. évi
modositaskor a Karakdn—Nemere—Kevély vo-
nalhoz illeszkedve az aramlastanilag kedve-
zObb kialakitasra tértek at.

Az ellenallas csokkentése érdekében a terve-
zOk igen kis mérett farokfeliileteket alkalmaz-
tak. A hossz-, ill. iranystabilitas szempontja-
bol azonban igen fontos tényezé a farokfeliilet
V' = Ad|(Aha) Gn. viszonylagos térfogata (ahol
Ay a vizszintes, ill. fiiggdleges farokfeliilet; / a
farokfeliilet és a szarny aerodinamikai kozép-
pontjai kozotti tavolsag; A a szarnyfeliilet; vé-
gil ks a szarny aerodinamikai koézéphurja),
értékének novelésével hatékonyan terjeszthetd
ki a stabilitas terjedelme. Ha tehat kisebb fa-
rokfeliiletet alkalmaznak, akkor a kielégitd sta-
bilitas érdekében hosszabb torzsre van sziik-
ség. A hosszabb torzs azonban a tomegkozép-
pont hatrabb tolodasat eredményezi, amit a
Gydr 2 esetében a szarny aerodinamikai tenge-
lyének 3,2°-0s nyilazasaval vettek figyelembe.



A Gyér 2 atgondolt és mondhatjuk, példa-
mutaté aerodinamikai kialakitasa a BME Re-
plilogépek Tanszékének teljesitménymeérései
soran mutatta meg eredményét (130. abra).
Ezekre mar az atalakitasok utan, 33,6 kg/m?-re
noétt feliileti terheléssel és kozepes mindségl
feliiletekkel keriilt sor. Feltehetd, hogy a gép
1951. évi allapotaban a tervezéskor szamitott
sebessegi gorbets® jobban megkozelitette, erre
az 1951. és 1953. évi teljesitmény-ellendrzé
tarozott néhany adata is utal. A szerkezeti t6-
meg novekedésének kovetkezményei a kis se-
bességekkel jelentkeztek hatranyosan. A legki-
sebb meriilosebesség és a hozza tartozo siklo-
sebesség 0°-0s ivelolap-kitéréssel emiatt mint-
egy 109,-kal lett nagyobb (az értékek termeé-
szetesen kitéritett iveldlappal is hasonldan val-
toztak), s a gép korozési teljesitményei az 1951.
évi allapothoz képest romlottak. Ezzel termé-
szetesen a termikben elérheto tényleges emel-
kedési sebesség kisebb lett az optimalis allapo-
ta géppel elérhetonél (1. bovebben a I11. rész-
ben). 100 km/h felett a tomegnovekedés hatasa
kedvezben érvényesiilt, igy pl. 120 km/h-val a
mertildsebesség 0,2 m/s-mal kisebb a szami-
tottnal.

A Gydr 2-vel olyan tapasztalatokat is szerez-
tek, amelyek azutan az 1970-1980-as évek tel-
jesitménygépein valtak jelentdsekké. Jollehet a
NACA 23 012 szarnyszelvény nem tekintheto
laminarisnak, a gép teljesitményeit a szarnyfe-
liilet szennyezettsége — még a rarakédott por
is — jelentdsen befolyasolta, s pl. az atesési
sebesség is jelentdsen megnovekedett emiatt.
A futomi és a csuszotalp behuzhatosaganak
sziikségességét pedig az igazolta, hogy kienge-
dett allapotukban a legjobb sikloszam mintegy
5 értékkel romlott.

& Szerkezeti kialakitdas [100], [101]. A Gyér 2
volt Magyarorszagon az elsd teljesen fémbdl
késziilt vitorlazo repllogep.

A szarny fotartoja duralbol sajtolt szogidom
Ovekkel, peremes konnyitd és merevitd lyu-
kakkal ellatott durallemez gerinccel, szegecselt
kivitelben késziilt. A fotart6 elotti rész duralle-
mezzel boritott torzios orrként van kialakitva,
mogotte vaszon boritja a szarnyat. A bordak
peremes lyukakkal konnyitett és merevitett,
sajtolt durallemezbdl késziiltek.

50 Dr, Szomolanyi Karoly tulajdona
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130. ébra. A Gyor 2 sebességi gorbéi kiilonféle

iveldlapallasokkal (Gedeon ].)

A segédszarnyak méretei igen kicsik. Leg-
nagyobb vastagsaguk a szarnyténél mintegy
20, a szarnyvégeknél pedig 10 mm. E kis ke-
resztmetszetl kormanylapok fotartéja 15 mm
vastagsagu tomor fenyofa léc, s a boritast
0,5...0,75 mm vastagsag, alakra hajlitott alu-
miniumlemez képezi. A négy-négy szakaszbol
allo segédszarnyak végein, ezenkiviil szaka-
szonként mindossze négy-négy, ugyancsak
aluminiumlemezbdl késziilt alaktartd bordat
talalunk. A bordakat a boritolemez belsejéhez
ragasztas erositi (131. abra).

Az iveld- és a cslrdlapokat csak gyartasi
okokbol osztottak két-két szakaszra. A két-két
felliletet a mozgatokar koti egymassal Ossze,
igy azok egyiitt mozognak. A mozgatast kdzve-
titd tolorudak gdombesukloval csatlakoznak a
mozgatokarhoz.

Az aerodinamikai kialakitas ismertetésekor
emlitett ivel0- és cstrdlap kombinalasat, ill.
kitéritéslik differencialasat megoldo szerkeze-
tet a 132. abran lathato, 4 mm vastag duralle-
mezbol késziilt 2 szogemelon — vitorlazogépek
kormanymozgatd mechanizmusaban szokatlan
megoldasként alkalmazott — kényszerpalya tet-
te lehetévé. A cslirok mozgatasa a botkor-
manytol a 3 szogemeld tengely és tolorudak
kozvetitésével érkezik a 2 szogemeldkhoz.
A tolorud 4 gborgds vége a kényszerpalyan el-
mozdulva megfeleld attételezéssel, ill. diffe-
rencialassal tovabbitja a kormanykitéritést a
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131. dbra. A segédszarny szerkezeti részletei
a) felfiiggesztés és mozgatas; &) tolorud-csatlakozas;
1 boritolemez; 2 szarnyborda; 3 felfiiggesztd kar;

4 mozgatokar; 5 gombesuklo; 6 toloradvég; 7 tolorad;
& forgastengely; 9 fotartd

Térzsracsrid

Kényszerpalya
tvelélup-
allitastel

1_

siréhoz

¥

CsGro-
szigemelotol

Botkormanyhoz
iveldlap-allitd karhoz

_ 132. dbra. Az iveld- és a cslirdlapok kitérését kombinald, ill. cstirédifferencialé mechanizmus.
Elvi elrendezés a torzskizépben (a), a mozgasokat kombinalé és differencialé 2 szégemeld és a csatlakozd tolorudak (4),
geometriai viszonyok (c), a toléradvég csatlakozdsa (d)
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Kénnylfém lemez boritas

Cso B16x1
Cso @20x1

Csd 814x0,75

J’Csé @16x1

133. abra. A Gyor 2 torzsének szerkezeti részletei
a) torzsszerkezet; b) torzsracs; ¢) szarnybekétési csomoépontok; d) behtizhatd csuszotalp; ¢) behtizhatd futémi; 1 szem
a fotartovasalas felfogasahoz; 2 segédtarto-bekotés; 3 faroktarto-bekotés; 4 kerék; S szalagfék; 6 fékhuzal; 7 futomiiszar;
8 futdvilla; 9 egyenesbevezetd; 10 tereldgorgdk; 11 orrcstszd; 12 csuklos kitdmasztd; 13 behtzokar; 14 lanckerék;
15 kerékparlanc; 16 kabel



Fotartd ~

134. g@bra. A Gyér 2 szarny—torzs Osszekotése
a) fotartobekatés; b) segédrartd-bekotés; ¢) a szereld mechanizmus elvi vazlata

szarnyban tovabbhaladé toloradhoz. A cstird-
kormanyzaskor a fel-, ill. lefelé kitérités kozott
sziikséges differencialast a szarnyakban a csi-
rok elott alkalmazott szogemelOk hozzak létre.
Ha a reptilogép-vezetd az iveldlapot kitériti,
akkor az I szogemeld tengelytdl a 2 szogeme-
16k C pontjaba érkezd elmozdulas hatasara a
szogemelok az A tengely koriil elfordulva to-
vabbitjak az ivel6lapok szarnyban levd szoge-
mel6ihez a kitérést. Ilyenkor azonban a 2 szog-
emelé kényszerpalyajanak elhelyezkedése, s
emiatt az iveldlap kitéritésekor a cstirdk alap-
helyzete is megvaltozik. A megvaltozott hely-
zetl kényszerpalyakrol a cslirOkorméanyzas a 4
gorgokon keresztiil az 0j helyzetnek megfele-
l6en tovabbitodik a cstrdlapokhoz.

A torzs eliilso részének teherviseld szerkeze-
tét acélcso racsos szerkezet alkotja (133. abra).
I pontjaihoz a szarnyfotartok, 2 pontjaihoz
pedig a segédtartd bekotésének csapszegei
csatlakoznak.

A kényelmes vezetofiilkét magaba foglalo
racsszerkezet boritasat aramvonalasra dombo-
ritott elektronlemez képezi. A tOrzsracs rudjai
a szarnybekotések mogott négy csomdpontba
futnak Ossze, ahol csapszegek segitségével a
durallemez keretekre és hossztartokra szege-
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cselt, elektronlemezbdl héjszerkezetként kiala-
kitott faroktartd csatlakozik.

A vezérsikok, tomegiik csokkentése céljabol
elektronlemezbdl késziiltek, a kormanyfeliile-
teket vaszon boritja.

A futokerek és az orrcstiszo behtizomecha-
nizmusat a 1334 és e abra szemlélteti. A futd-
kerék behuizasa, ill. kiengedése a B tengelyvég-
re szerelt lanckerék, szemes lanc és kormany-
huzal kozvetitésével a vezetdfiilke bal oldalan
elhelyezkedd karrdl torténik. Az orrcsuszo ki-
engedéséhez, ill. behtzasahoz a 13 kar a 12
csuklos kitamasztot mukodteti.

A szarnyat a torzzsel harom-harom ponton,
csapszegek kotik Ossze. A fotartd kis méreti
tovasalasait (134. abra, I) és a csavaronyoma-
ték és tangencialis erdk atvitelére az R-228
Junius 18-ason alkalmazotthoz hasonlo, acél-
csObol késziilt triéder csatlakozo vasalasan le-
vO vezetOhiivelyben elhelyezkedd 2 csapszege-
ket a tOrzs- és a szarnyvasalasok Osszeillesztése
utdn elmeés szerkezet egyszerre tolja helylikre,
ill. oldja meg. A szerelés idejére a 7 tengely-
csonkra az 5 szerelOkart kell felhelyezni, s an-
nak megfelelo értelmi elforditasaval a csap-
szegeket a 4 rudazat tolja helylikre vagy oldja
meg.



Nincsen tehat elveszithet6 alkatrész, és hibas
szereléskor, a nem egyszerre elhelyezett csap-
szegek sem fesziilhetnek meg a vasalasokban
azok tonkremenetelét okozva. Hasonlé meg-
gondolas alapjan alakitottak ki a cstir0- és az
ivelolapok torzsben és szarnyban levd tolo-

rudjainak egymashoz csatlakozo végeit is (1. a
132d abrat). A kotést létesitd 6 csapszeg meg-
oldasa a & szerelGcsap tanyérjanak a 7 rugo
ellenében torténd megnyomasaval, ill. rogzite-
se a benyomott rugotanyeér elengedésével tor-
ténik. A kotést a 7 rugo biztositja.

Bene

kétiiléses
alapfoku kiképzd vitorlazogép

Tervezo: Nagy Hugo.
Készitette a Magyar Repiilé Szivetség Kozponti Repiilogép Favito Miihelye,
Dunakeszi.

Az OMRE 1948. évi repiilogép-tervezési palyazatan
a kétiiléses alapfoka kiképzdgép-kategoridban Nagy
Hugo és Bansagi Tibor Nadi jeligéji palyamiive
masodik helyezést ért el. 1950-ben lehetoség nyilt a
Kozponti Repiilégép Javitd Miihelynél a megvalosi-
tasara, de a Nagy Hugd altal 1948 és 1951 kozott
elkészitett tervek alapjan megépiilt gép a palyazatra
benyujtotté] némiképpen eltérd volt, és a Fergeteg
koran elhunyt tervezdje, Beniczky Lajos tiszteletére
a Bene nevet kapta. A hatosagi jovahagyashoz — ame-
lyet a Kozlekedési Minisztérium megbizasabol a
BME Repiilogépek Tanszéke végzett Ory Huba és
Hathazi Daniel kozremutkodésével — sziikséges sza-
mitasok és rajzok elkészitésében Dobosi Andras,
Nagy Imre, Orosz Jend, Vértes Istvan mukodott
kozre.

Az 1950-ben Budadrson megkezdddott épités
1952-ben Dunakeszin fejezdodétt be. A HA-5149
lajstromjelit Bene elsd repilésére 1952 augusztusa-
ban keriilt sor (Rozenberszki Jozsef), majd rendsze-
res berepiilését Karsai Endre kezdte meg. Tulajdon-
sagainak alaposabb megismerésére, a kiképzesben
valoé gyakorlati alkalmazasara nem keriilt sor. Az
1951. évi repiiloégép-tervezési palyazaton elsd dijat
nyert Z-03 Ifjusdag sorozatgyartasat hataroztak el, és
a Bene mellette hatterbe szorult. Az 1954. év folya-
man kiselejtezték.

O Altaldnos elrendezés (135. dbra). A tervezd
a Bene megalkotasakor a palyazati kiiras felté-
telei koziil legfontosabbnak azt a kivanalmat
tekintette, hogy a kétiiléses géppel — kétkorma-
nyos kiképzési rendszerben — a motoros repu-
16gépek vezetési tulajdonsagait kell a repiilo-
gépvezetd novendékkel elsajatittatni®*'. Ebben

st 1.asd a tervezd tulajdonaban levd palyamunkaban

az idoben a Csiz (Biicker Bii 131) motoros
alapfoku kiképzogép volt hasznalatban. Ezért,
s mivel a tervezo korabbi, vitorlazooktatoi gya-
korlata soran az egymas melletti liléesG G& 4
géppel nem szerzett kedvezd tapasztalatokat,
az egymas kozotti elrendezés mellett dontott,
és a gepet igyekezett mindenben a Csiz repiilé-
si tulajdonsagaihoz igazitani.

FelsOszarnyas kivitelt alkalmazott, mert en-
nek tulajdonsagait mind a fel- és leszallas
szempontjabol, mind a repiilés végrehajtasa
kozben kedvezonek itélte a kiképzés céljaira.
A felsOszarnyas repiilogép vezetését az oktato
ugyanis fel- és leszallas kozben nyugodtan at-
engedheti novendékének, mert a magasan levo
szarnyvégek gurulas kozben is elegend6 tavol-
sagban maradnak a talajtol, igy olyan nagy
keresztdoleési szogek engedhetok meg az elaka-
das veszélye nélkiil, amelyet a kezd6 névendé-
kek is képesek érzéekelni és helyesbiteni. A fel-
soszarnyas elrendezésbdl adodo kedvezo stabi-
litasi tulajdonsagok miatt ilyen gépek vezetése
a novendeknek és az oktatonak egyarant kelle-
mes, a novendéket nyugodt, de hatarozott kor-
manymozdulatokra oktatja.

A szarnyak ducos kitdmasztasat a Bene ter-
vezbje azért valasztotta, mert igy olyan Kis
tomegli szerkezetet hozhatott létre, amely
azért a felhorepiilés kdzben fellépo szilardsagi
igénybevételeknek is ellenall.

A torzs a kedvezo hosszstabilitas érdekében
viszonylag hosszi. Vezetofiilkéjének elrende-
zésekor a kényelem és a jo kilatas szempontjai
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135. abra. A Bene altalanos elrendezése (1953)
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érvényesiiltek. Az oktatd a novendéknél maga-
sabban iil, igy a novendék valla felett az elsd
tilés elotti miszerek latoterében vannak, ezek-
nek a hatso tilés elotti megismétlése tehat fe-
lesleges. Emellett a gépbdl elore valo kilatast
a novendék feje nem korlatozza.

A Bene fel- és leszallas kozben az lires gép
tomegkozéppontja mogott elhelyezkedd na-
gyobb és a torzs orra alatti kisebb ballonkere-
keken gordiilt. Ez az elrendezés kikiiszobolte
az ures és a terhelt gép ki- és beszallaskori
hosszdodlésvaltozasat a talajon. A vezetofiilke
megterheléskor elorebillend torzs alja ugyanis
konnyen megsériil, és mivel a terhelt helyzet-
ben a csuszotalp a talajra nehezedik, surlodasi
ellenallasa a gép inditasi ellenallasat megnove-
li. Ezen a felszallasi gurulas megkezdésekor a
magassagi kormany hasznalataval segiteni le-
het, de kis gyakorlata reptlilogépvezetd noven-
dék esetében ez a modszer nem johet szamitas-
ba. Ha a kerék elobbre, a terhelt gép tomegko-
zéppontjanak filiggélegesébe kertiil, a problé-
mat csak egyetlen kabinterhelés oldja meg,
mas terhelésekkel igen kellemetlen, labilis
helyzet all el6. Ha viszont a kerék még el6bbre,
a repiilesi tomegkozéppont elé keril, akkor
ugyan mar nem all fenn a talajon a hossziranyu
billegés lehetGsége, de a felszallasi gurulas kez-
detekor a gep farkat a nagy szarnyallasszog
csOkkentése érdekében a magassagi kormany
elérenyomasaval kell felemelni. A kis gyakor-
lati repiilégépvezetd novendéket termeészete-
sen ilyen nehézség elé sem célszerd allitani.
A Bene tervezoje tehat ezeken a nehézségeken
kivant segiteni a kétkerekes (tandem-) megol-
dassal, amelynél a tomegkozéppont minden
terheléssel a két kerék kozott marad.

Az orrkerék alkalmazasat az orrfellitddéses
leszallasokkal szembeni kedvezd tulajdonsaga
is indokolta. A repiilégépvezetésben gyakor-
latlan novendék leszallasai kezdetben tokélet-
leniil sikeriilnek. Ha a vitorlazogép orral iitko-
zik a talajnak, az orrcsuszo és a talaj kozotti
surlodasbol nagyobb igénybevétel adodik at a
torzsre, mint orrkerék alkalmazasa esetén.
A feliitddésbol szarmazo, talajjal parhuzamos
erdosszetevoket az orrkerekes gép kigurulassal
emészti fel, a csuszotalpas ezzel szemben a
szerkezet alakvaltozasaval, torésével.

A tandem elrendezésa futomu felszallaskor
és leszallaskor az iranytartast is megkonnyiti,
és csokkenti a bepordiilés veszélyét.

A tervezo kithzott céljanak teljesitése, hogy

a Bene vezetési tulajdonsagai hasonloak legye-
nek a motoros gépekéhez, a motoros gépekétdl
jelentOsen eltérd f6 méret- és tomegeloszlasu
vitorlazogép esetében nem volt konnyl fel-
adat. A Benén ezért kiilonleges cstirkormany-
megoldast talalunk (1. az Aerodinamikai kiala-
kitast). Hasonld okbol alkalmazta a tervezo a
szokasos, GOppingen rendszert féklap mellett
a fékszarnyat. A fékszarnnyal segitett leszallas
a novendéket a motoros repiilégépen majdan
végzendd kormanymozdulatokra keészitette
elo.

Erdekességként emlitjiilk meg, hogy Ma-
gyarorszagon el6szor a Benén alkalmaztak Y-
koteles ,,sulypont”-csOrlés szdmara vontato-
kioldo késziiléket a torzs két oldalan.

4 Fontosabb adatok. Szarnyterjedtség 17 m.
Szarnyfeliilet 21 m?. Oldalviszony 13,7. Az
ires gép tomege 250 kg, repiilétomeg 420 kg.
Legjobb sikloszam 72 km/h sebességgel 20,5.
Legkisebb meriilosebesség 0,95 m/s. Legna-
gyobb megengedett siklosebesség 220 km/h.
A Bene csorl6- és repiilégép-vontatasra, vala-
mint felhOrepiilésre volt alkalmas. BGvebb
adatait 1. a Filiggelékben.

U Aerodinamikai kialakitdas [102]. A 17 m
terjedtségl szarny alaprajza a szimmetriasik
két oldalan 3-3 m terjedtségben téglalap alaku.
Az itt alkalmazott szarnyszelvény Go 549 jelq.
Elcsavaras ezen a szakaszon nem érvényesiil.

A téglalap kozéprésztol kiindulva a szarny-
végekig az alaprajz trapéz alakuy, s itt a szel-
vény folyamatosan GO 676-ba megy at. A 136.
abran lathaté, hogy a téglalap alaprajza
szarnykozépreész a helyi legnagyobb felhajto-
er0-tényezot hamarabb éri el, mint a szarnyvé-
gek, ezért a leborulasmentes atesés biztositott.
Az er0s elcsavaras kovetkeztében igen tanulsa-
gosan alakul a profilellenallas-tényezd. Az at-
eséshez kozeli allasszogekkel a szarny kozépre-
szén nagysaga a végeken kialakulo értéknek
sokszorosa, de negativ allassztgekkel (ez a ha-
tonrepiilés esete lett volna, amire azonban a
Benét nem méretezték) a helyzet megfordul és
a szarnyvégek ellenallas-tényezdje né meg.

A Benén alkalmazott Osszetett alaprajz és
szelvényeloszlas kétségteleniil koltségesebben
eléallithaté szerkezethez vezetett, mint a ki-
képzogépeken elterjedten alkalmazott téglalap
alaprajz. Az utobbi jelentds gyartasi egyszerii-
séget rejt magaban, de a Bene tervezdjének az
volt a véleménye, hogy a gyartasi egyszertség
az oktatas szempontjabol csekély jelentdségt,
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— Aerodinamikai tengely

b/2

b)

s a téglalap alaprajzu szarny jo tulajdonsagai
ellenére sem alkalmazhaté kiképzdgépeken.
Cs(ir6lapjainak relativ hirhossza ugyanis alta-
laban kicsiny, s differencialt kitérésiik ellenére
is nagy ellentétes fordulonyomaték keletkezik,
a kitéritéshez sziikséges erd pedig nagy. Mind-
ez kedvezdtleniil befolyasolja a cstirdk hate-
konysagat és a gép fordulékonysagat. A trapéz
szarnyalaprajz ebbdl a szempontbdl kedve-
zObb tulajdonsagu, s ennek egyebek mellett az
is oka, hogy ezeken a cslirOk relativ hurhossza
a szarnyvégek felé n6. A Benén a kedvez0 tulaj-
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136. dbra. A Bene aerodinamikai kialakitasahoz.
Terjedtség menti szelvény- (a), ellenallastényezd- (b) és
felhajtoerd-, valamint felhajtoerdtényezi-eloszlas (c)

donsagokhoz a terjedtség iranyaban osztott,
egymashoz viszonyitva 1:2 aranyban diffe-
rencialt kitéreésli, Frise-féle orrkiképzésa csu-
rdlapok alkalmazasa is hozzajarult. A fordulé-
konysag tovabbi novelésére a szarnyvégeken a
csurdlapok meghatarozott nagysagu felfelé ki-
térésével egy iddben kis féklap emelkedett ki
(137. abra). A Benén tehat a csiiréskor felléepd
ellentétes fordulonyomatékot a differencial-
cslird, a Frise-féle orrkiképzés ellenallasa és a
fordulo iranya felé esd ,,bels0” szarny féklap-
pal valo fékezése kiiszobolte ki.

/—Visszatéritd rugd

137. dbra. A Bene cslirbmegoldasa
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& Szerkezeti kialakitds [103]. A szarny egy-
fétartos, diucos merevitésli, a hurhossz 709%,-
dban a terjedwség teljes hosszaban veégigfuto
segédtartoval, teljesen rétegeslemezzel van
boritva. A ducos elrendezés kovetkeztében a
szarny fotartoja igen konny, vasalasok nélkiil
mindossze 16 kg.

A csavaronyomatékot a torzs vasalasaihoz
tovabbité dobozos szerkezet a Benén — mas
gépektdl eltéréen — nem a fétarto elotti részen,
hanem a fotarto és a segédtarto kozott van. Az
orr-rész a teherviselésben nem vesz részt,
ezért vékonyabb rétegeslemez boritasu. Ennek
a megoldasnak az az elonye, hogy a kiképzore-
piilések soran bekdévetkezd szarnysériilések
miatt egyrészt nem kell a gépet azonnal lealli-
tani, mert a hiba egyszerien felragaszthato
vaszonfolttal javithatd, masrészt a fotarto és a
segédtartd kozotti teherviseld boritas csak rit-
kan séril meg.

A Bene szarnyanak és szarnyducanak beko-
tési megoldasa is eltér a megszokottol. A fotar-
t6 és a segédtartd gombcsukloval és hollandi
anyaval csatlakozik a torzs acélcsd racsszerke-
zetének bekotési csomopontjaihoz. E megol-
das célja a csapszeges kotés kikiiszobolése,
ugyanis a tervezo véleménye szerint a csapsze-
gek alkalmazasa mindig sok hibaforrast rejt
magaban. Kotyognak, szorulnak, szerelésiik
nehézkes, A gombcesukl6 a kotést teljesen hata-
rozotta teszi. Megszlinteti tehat a kotyogas
lehetbségét és a csapszeg idonkénti cseréjének
sziikségességét. Kis koltségtobblettel tehat a
gép hasznalata sorin bdségesen megtériild
elény érhetd el vele (138. abra).

A segédrartd gombcesuklos bekotése fliggo-
leges iranyban allithato és fliggdleges tengely
koriil elfordithato (1. az abrat). Ezt a megoldast
a tervezd azzal indokolta, hogy a szarnyak be-
kotési pontjainak tavolsaga a gyartasi pontat-
lansagok miatt altalaban nem egyforma, to-
vabba a két szarny kiilon-kiilon valo allitasa-
nak lehetdsége azért célszer(i, hogy a gyartasi
elhtizodasok, pontatlansagok miatti, berepiilés
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utan sziikségessé valo beallitas konnyen elvé-
gezheto legyen.

A Bene torzsének eliilsé része hegesztett
acélcsd racsos szerkezet. Alkalmazasat az indo-
kolta, hogy esetleges balesetkor a torzs orr-
részét nagy koncentralt erdk érik. A koncent-
ralt er6k bevezetésére az acélcso racsos szerke-
zet igen alkalmas. Torése esetén a nagy defor-
maciosmunka-felvevo képessége miatt a benne
tiloket védi a kozvetlen sériilést6l. Munkafel-
vevd képessége a racs-csovek deformacioja-
nak, kihajlasanak kovetkezménye, s a tervezd
megallapitasa szerint a racsos szerkezetben az
litkozési erd nagysagaval aranyos szamu racs-
riad hajlik ki. Arra kell tehat torekedni, hogy
a szerkezetben a tamado erdk és a benniilo
személyek teste kozott elegendd szamu racs-
rud legyen. A tervezd ezért az orrkereket az
elsd tilésben 1il6 novendék labaitol tavol he-
lyezte el és labai védelmére elérenyulod racsos
szerkezetet alkalmazott, hogy balesetkor an-
nak tonkremenetele védje meg a sériiléstol.

A torzs eliilsd része alaktartd hosszmerevi-
tokre feszitett vaszonboritasu. Hatso részét a
tervez0 eredetileg fém héjszerkezetként kivan-
ta megoldani, azonban a kivitelezési nehézseé-
gek miatt végiil is fabol épiilt meg. A torzs
eliilsé acélcso racsos szerkezetéhez négy beko-
tési ponttal csatlakozik. A hegesztés folytan
keletkezd méreteltéréseket a csatlakozasi pon-
toknal gumiba agyazott bekotések kiiszobolik
ki. A kotést itt is gémbcsuklok és hollandi-
anyak hozzak létre (138. abra). A torzs hegesz-
tésekor keletkezett elhiizodasainak kiegyenli-
tése a rugalmas agyazassal igen egyszer(l €s
nincsen sziikség a repiilogépet megdragito,
munkaigényes kézi illesztésre. A torzs foré-
szeinek cserélhetosége tehat épitési sablon al-
kalmazasa nélkiil is biztositott.

A sablonmentes, ill. lehetdleg kevés sablon
igénybevételével tortén0d gyartasi gazdasagi
elényei vezették a tervezdt a vizszintes és a
fliggoleges farokfeliiletek azonos szelvénnyel
és alkatrészekkel valo kialakitasahoz.



Z—03 Ifjusag

kétkormanyos kiképzé és gyakorlé vitorlazogép

Tervezo: Zsebo Ferenc.
Gyarté: MRSz Kozponti Repiildgép Favité Uzem, Alagi Kozponti Kisérleti Uzem,
Dunakesz1.

A motoros repiilésre valo elokészités iranyzata 1950-
ben egyre nagyobb hangsulyt kapott a vitorlazore-
piilésben, s ehhez a motoros repiildgépekéhez ha-
sonld tulajdonsagokkal rendelkezd kiképzogépet
igényeltek. Ezzel szemben allott a vitorlazorepiilés
sajatossagait jobban szem elGtt tarto, az egyszerliség
és az olcso kiképzés feltételeit hangoztatd iranyzat.
A nézeteket az MRSz oktober 12-15 kozott rende-
zett repiildgép-tervezd ankétjan vitattdk meg, azon-
ban a szakmai vitakbol egyik iranyzat sem kertilt ki
egyértelmi gybztesként. Ekkor hoztak azonban ha-
tarozatot az ujabb tervezési palyazatra, amely a dij-
nyertes gép 100 db-os sorozatgyartasat is eldira-
nyozta.

A palyazat elsé dijat az alapfoku, kétkormanyos
kiképzogép-kategoridban Zsebd Ferenc péalyamiive
nyerte, s ezt a tényt az MRSz tervezdirodajanak
1951 tavaszan végrehajtott atszervezeésekor is figye-
lembe vették. Ez egyben azt is jelentette, hogy az
egykori Siraly Kft-bol létrehozott Kdzponti Repii-
16gépjavitd Uzemet is a dijnyertes gép sorozatgyar-
tasara fejlesztették tovabb.

Zseb0 a motoros el0képzés iranyzatat mar a pa-
lyamiiben is a kiiras feltételein tilmenden vette figye-
lembe, s a kivitelezett gép szerkezetét a két személy-
lyel vald korlatozott mirepiilés kdvetelményeinek
megfeleléen méretezte. A Z—03 Ifjusdg HA-5144
lajstromjelii (gysz.: A-014) prototipusa Dunakeszin,
1953. februar 5-én repiilt eldszor (Karsai E.). Vezet-
hetdségét a repiilogépvezetdk altalaban kedvezben
iteltek meg. A kormanyerok a Cinkéér alig haladtak
meg, s a gép termikben jol emelkedett. Csak a veze-
toiilések kényelmetlenséget és a vitorlazorepiilésben
megszokott hatejtdernyd helyett a motoros gépeken
szokasos Uiloejtdernyd hasznalatat kifogasoltak (139.
abra) A BME Repiilogépek Tanszéke (Gyorgyfalvi
D.)mar 1953 nyaran elvégezte repiiles kozbeni telje-
sitménymeéreseit, amelyek a vartnal kedvezdbben
alakultak [9]. Az uj tipus alkalmazasaval kapcsolatos
igények emiatt még tovabb fokozodtak, s mar nem
csak a kezdOk alapfoku kiképzésére, hanem teljesit-
mény- és murepulés oktatasara is tervbe vették hasz-
nalatat. A sorozatgyartas terveinek elkészitésekor —
melyben Zsebd iranyitasaval Balogh Istvan, E. Nagy
Lajos, Gesztesi Péter, Horvath Csaba és Sajgo Gyo-
z0 vett részt — az 0j kivanalmakat is messzemenoden
figyelembe vették.

A sorozat HA-5156 lajstromjell (A-046 gysz.)

13 Magyar vitorlazo repiilogépek

elsé példanya 1955. januar 25-én emelkedett eldszor
a levegObe, és 1956 marcius végéig dsszesen 32 db
hagyta el az lizemet (A—015...045, =049). A prototi-
pust bemutattak az 1954. évi lipcsei vasaron, és ezt
kévetden az A-011 gysz. gépet Belgiumba exportal-
tak.

Az Ifjusdg legeldszor teljesitményeivel mutatko-
zott be, majd sor keriilt az els6 kiképzd taborra is
(1955, aug.), ahol a névendék a magyar vitorlazore-
plilés torténetében eldszor végezte elsd egyediili re-
piilését a kiképzeshez hasznalt kétkormanyos géppel
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Z-03B lfjusdg (exportgép, OE-0372, 1957)
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Z-03B Ifjusdg (sorozatgép, A-096 — 114, 1957)

139. abra. A Z-03 Ifjusdg valtozatai
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(Farkas Gy. szolnoki tanuld). Sajnos az eredmé-
nyekkel egy iddben az elsé balesetre is sor keriilt:
miirepiilés gyakorlasa kozben egy I[fjisdg szarnybe-
kotd szerkezete eltorott, s a gép vezetdinek ejtber-
nyovel kellett a zuhano gépet elhagyniuk. ‘

Az Ifjusdg gyakorlati alkalmazasanak tapasztala-
taival tovabbfejlesztve 1956. majus 3-an elkésziilt a
HA-5193 lajstromjelt (gysz.: A-50) Z-03B Ifjisag
elsd példanya. (Kifejlesztésében a korabban felso-
roltak mellett Garami Géza, Nagy Zsigmond, Toth
Jozsef és Vaghelyi Janos vett részt.) A modositas a
torzs elorészét érintette, és mindkét ulés kényelme-
sebb lett. A gép felhasznalasi korét az ijabb megren-
delés tovabb bovitette, ezért a vakreptilés oktatasara
is alkalmassa tették.

Sajnos ez a valtozat sem volt szerencsésebb elod-
jénél. A prototipus mér roviddel elkésziilte utan egy
iizleti bemutatd repiilés alkalmaval ralterheles miatt
megsériilt a levegdben. Természetesen a vart tizlet-
bol nem lett semmi.

A szamitasok 0jboli atvizsgalasa és kisebb modo-
sitas utan a Z-03B [fjusdghdl tovabbi 32 db késziilt
el 1957-1959 kozott (gysz.: A-083...114). Egy pél-
danyt  Ausztridba  exportaltak, lajstromjele
OE-0372.
sabb foku kiképzés igényeit elégitette ki, és eredeti
feladatara, az alapkiképzésre, 520 kg-os reptildtome-
ge és 28,3 kg/m? feliileti terhelése miatt nem volt
idealisnak tekinthetd. Vezetését az oktatok leszallas-
kor — amelyet a B valtozatr6l mar hianyzoé fékszarny
sem konnyitett meg — csak vonakodva engedték at a
novendékeknek, s a futémi sériilése igen gyakori

volt.

Mar az R-15B Koma lizemeltetése soran felis-
merték, hogy az 1j, kétkormanyos kiképzésben a
gépek legfontosabb igénybevétele a levegbben tol-
tott idohoz viszonyitva igen sok leszallasbol szarma-
zo kifaradas. Az Ifjusdg gépekkel kapcsolatban kiilo-
nosen a nagy leszallotomeg vetette fel ezt a proble-
mat, és a BME Repiildgépek Tanszéke ot db R-15B
Koma és egy db R-22S Junius 18 géppel egyiitt négy
db Z-03A Ifjusdgon is végzett laboratoriumi faraszto
vizsgalatot a teljes terhelési spektrumban. A vizsga-
lat eredményeként az Ifjusig gépeket az 1960-as
évek elején kivontak a hasznalatbol.

Az lizemeltetése kodzben megismert szerkezeti
problémak és annak ellenére, hogy egyik valtozata-
ban sem téltotte be kielégitéen eredeti feladatat [73],
a Z-03 gépek jelentdségét abban latjuk, hogy hozza-
flizodik az Aero Ever Kft., ill. Sportarutermeld V.
utan masodik, a fémszerkezetil vitorlazogepek gyar-
tasara is alkalmas ipari bazisunk kifejlodése.

# Fontosabb repiilési eredmények. 1954: 100 km
tavon 65 km/h (Kasza J.—Avar I.). 1955: 225 km
(Karsai E.~Vértes 1.); 3013 m (Csanadi N.). 1957:
200 km tavon 45,9 km/h (Ujvari Gy.-Link V.).
1959: 100 km-es haromszogpalya felett 64,8 km/h
(Ujvari Gy.—Kristof J.).
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7-03A Ifjusdg

O Altaldnos elrendezés (140, abra). Kozép-
szarnyd, egymas mogotti tiléselrendezésa, ve-
gyes épitésa vitorlazogép.

A trapéz alaprajzi alaka szarnyon a Frise-
féle orrkiképzést cstird a fél terjedtség 509~
an, a cslird és a torzs kozott pedig terpeszfék-
szarny huzodik. A féklap Goppingen rend-
szerQl.

A torzs vezetofiilkét magaban foglalo eliilsod
része sokszog keresztmetszeti. Az egymas mo-
gotti tilések elrendezése olyan, hogy a hatso,
oktatéiilés a szarny aerodinamikai kozéppont-
janak kozelében van, igy a gép az elso iilésben
elhelyezkedd vezetdvel, egy személlyel is repii-
16képes. A plexivel boritott vezetOfiilke-tetd
egyetlen egységet képezve hatrafelé nyithato
fel, felnyitott helyzetében teleszkopikus kita-
masztd rud rogziti. Miutan a két vezetdiilés
igen kozel helyezkedik el egymashoz, a vitorla-
zorepiilésben szokatlan modon csak iil6ejtoer-
ny® hasznalhato, de ugyanakkor ez az elrende-
zés lehetove tette a hatso iilés eldl a miszerek
elhagyasat, miutan az els6 tilés elotti miiszerfal
a hatso iilésben 1ilé oktaté latoterében van.
A torzs hatso része ellipszis keresztmetszet(,
kiilon szerelési egységet képez.

A gép a Benéhez hasonloan kétkerekes, tan-
dem futémi elrendezési. A fofutd mereven
van beépitve, az orrfutd gumiba agyazott.

A torzsorr alsd részén AESz rendszeri, a
torzs két oldalan pedig Y csorlokotélhez alkal-
mas vontato-kioldo késziilék talalhato.

A\ Fontosabb adatok. Szarnyterjedtség 15 m.
Szarnyfeliilet 18,4 m?. Oldalviszony 12,2. Az
iires gép tomege 290 kg, repiildtdmeg 455 kg.
Feliileti terhelés 24,7 kg/m?. Legjobb siklo-
szam 80 km/h sebességgel 22,6. Legkisebb
meriilésebesség 72,5 km/h-val 1,0 m/s. Legki-
sebb sebesség fékszarnnyal 56,5 km/h. Meg-
engedett legnagyobb sebesség 200 km/h.

A Z-03A Ifjusag orr- és sulypontcsorlésre,
repiildgép-vontatasra, felh6- és egyszerti mii-
repiilésre volt alkalmas. Bovebb adatait 1. a
Fiiggelékben.

O Aerodinamikai kialakitds [104]. A szarny
szelvénye a t6tol a fél terjedtség 80%-aig GO
549 jel{i, s onnan GO 676-ba megy at. Tekin-
tettel azonban arra, hogy ez igy tulsagosan
nagy aerodinamikai elcsavarast jelentene, a GO



195

140. dbra. A Z—03A Ifjusdg altalanos elrendezése (1955)
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A Z—03 Ifjusdg aerodinamikai kialakitasahoz
a) terjedtség menti szelvény-, b) elcsavaraseloszlas

676 elvi korvonalat elméletben a gép szimmet-
riasikjatol 9,32 m-re, a szarny végein kiviil
helyezték el, s a tényleges szarny Atmeneti
szelvényeit ennek megfelelden szerkesztették
ki. A dugohuzohajlam kikiiszobilésére a fél
terjedtség 46,59%,-atol a végekig — 3,5°-0s geo-
metriai elcsavarast is alkalmaztak (141. abra).
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A terpeszfékszarny alkalmazasa vitorlazogé-
pen szokatlan. Zart helyzetében nem befolya-
solja a szelvény alakjat, igy aerodinamikai tu-
lajdonsagait sem. Kisebb szégben kitéritve fo-
ként a szarny felhajtoerd-tényezdjét noveli,
40...60°-os kitérésekor pedig mar az ellenallas-
tényezo is jelentdsen megnd. A Z-03A4 gépe-
ken alkalmazasat a leszallosebesség csokkenté-
se indokolta.

Az M 30 Fergeteggel kapcsolatban lattuk,
hogy az egymas mogotti iiléselrendezés milyen
problémakat vet fel. Az Ifjusdg esetében az
egymashoz igen kozeli {ilések miatt, s mivel a
hatso iilés a szarny belépdéle mogé keriilt, e
nehézségek nem meriiltek fel. A prototipus
szarnyat ugyan még — 1,5°-os elérenyilazassal
tervezték, azonban a gyartas soran kialakult
tomegeloszlas késobb ezt feleslegessé tette.

& Szerkezeti kialakitds [104], [105], [106].
Az egyfotartos, szokvanyos szerkezet(i szarny
fabol keésziilt, rétegeslemez boritasu torzios or-
ral, a fotartd mogott vaszonboritassal. A szar-
nyat a torzzsel 0sszekotd szerkezet az R—15 és
az R-22 gépek hiarompontos fétartobekotésé-
nek elvét a Bene gombcesuklés, hollandianyas
megoldasaval egyesiti (142. abra). A gdmbcsé-

L Torzsracs

b)

{42, dbra. A Z-03A Ifjusag szarny—tdrzs sszekotése
a) a forartobekotés elvi elrendezése; b) torzskozéprész; ¢) fotarto-tobekdtd vasalds; I torzsracs fokerete;
2 a kormanymozgatis elemei; 3 gémbesukld; 4 hollandianya; 5 betét; 6 tovasalas; 7 segédtartd kardanszerii bekotése
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143. dbra. A Z-03 Ifjusag fo szerelési egységei

szét hordozo, kiils6 menetes 6 vasaliasokat a
fotartok also Gveire csavarok rogzitik. A 3 hol-
landianyas 4 gombcsuklo menetes szara a torzs
acelcsO racsos szerkezetében keresztben huzo-
do racsrud 1 wvégébe illeszkedik. Hasonlé a
felsd oveket Osszek6td gobmbesuklo megoldasa
is. A nyiréerdt peremezett és szegecseléssel
felerositett durallemez gerinc veszi fel.
A megoldas meglehet6sen kényes az illeszkedd
feliiletek épségére, €s a torzsracshoz csatlakozo
gombcsukloszar helyzetének beallitasa — ami a
szarny V allasat adja meg - igen kényes meg-
munkalasi és illesztési feladat.

A torzs a Benéhez hasonloan két fo részbol
all. Az elilso acelcsobol hegesztett racsszerke-
zet, amelyen az aerodinamikailag megkivant
alakot konnyafém vaztartokra feszitett va-
szonboritas biztositotta. A hatso rész konnyt-
fém lemezbdl sajtolt bordakra és négy ,,kalap-
szelvény(” hossztartora felszegecselt konnyu-
fém lemez boritasu héjszerkezet. A torzs két fo
részeét a racsos szerkezet négy csomopontjaban
csapszegek rogzitik.

A vizszintes és a fliggoleges farokfeliilet
féemszerkezeti, durallemez boritasu vezérsi-
kokkal és vaszonnal boritott kormanylapokkal
késziilt.

A sorozatgyartas kovetelményeinek megfe-
leléen az [fjusag szerkezetét {0 épitési és szere-
lési egységekre bontva készitették el (143. ab-
ra) és a fO részeket a csatlakozéméretek pon-
tossagat is biztosito sablonokban, épitdkészii-
lékekben allitottak ossze. Kiilonos technolo-
giai feladatot a toOrzsracs elkészitése adott,
amelynek deformaciomentességét az épitoké-

sziilékben végzett hegesztést kovetd hokezelés
biztositotta [107]. A konnyGfém részeket a
korrozio ellen eloxalas, az acélrészeket festés
vedi.

A Z-03A Ifjusag tervezésekor azzal a felté-
telezéssel éltek, hogy a fémszerkezet hosszi
¢lettartamu, a szerkezeti megoldasok egyes hi-
bai azonban a gyakorlatban ennek ellenkez6jét
bizonyitottak. A BME Repiilogépek Tanszéke
altal végzett laboratoriumi faraszto vizsgalat-
hoz a levegGben toltott orak és a fel-, ill. leszal-
lasok aranyat 1 :5-ben tételezték fel. (Ez az
érték a valosagban a hasonl6 feladatt iskolagé-
pekkel inkabb 1 :10 koriil van.) A szerkezet
szempontjabol kedvezden megallapitott felté-
telekkel végzett vizsgalatok eredménye azon-
ban az Ifjusdg esetében rendkiviil rovid élet-
tartamot mutatott. A térzsracs fotartobekotést
hordd racsrudja mar 275 lizemora, a fotartova-
salas pedig 8239 ora utan karosodott. A karo-
sodas oka elsdsorban a szarnybekdtés megol-
dasaval volt kapcsolatos, és a fa szerkezeti ele-
mek a kisérletek befejezése utan is még tizeme-
lésre megfelel6 allapotban maradtak [73].

/—03B Ifjusag

O & Altalanos elrendezés (144. abra) és szerke-
zeti kialakitds [108], [109]. A B-Ifjusdgok alta-
lanos elrendezése a Z-03A gépekéhez hasonlo
volt azzal az eltéréssel, hogy ennek torzseloré-
sze a sorozatgyartasra kevéssé alkalmas racsos
szerkezet helyett konnyGfém héjszerkezetként
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144. dbra. A Z-03B Ifjusdg altalanos elrendezése (1956)
a) a miiszerfalak elrendezése; 1 fiilketetdzar, 2 vontaté-kioldé gomb
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145. dbra. Z-03B Ifjusdg. Torzsszerkezet (a),
szarnybekotés (&)
I tcsavar; 2 segédtartobekités; 3 rugds tag; 4 orrkerék;
5 {6 futdkerék; 6 anya; 7 leszoritd papucs;
& torzsfelfiiggesztd csapszeg

épiilt (145a abra), de amelyhez a torzs hatso
része most is killon épitési egységet képezve,
csapszegekkel csatlakozott. Az elulsd rész
megnovelt hossz- és keresztmetszeti méretei
miatt a vezetofiilke mindkét vezetd szamara
kényelmesebb lett. A szarny a Z-03A gépeke-
hez viszonyitva alacsonyabbra kerilt, igy a
vezetOfiilke egyetlen egyseget képezo teteje ol-
dalt nyithato fel. A hatso iiles felett — a vakre-
piilés oktatasahoz — teljesen elfiiggdnydzhetd,
és most itt is helyeztek el miszereket. A tan-
dem futokerék-elrendezése valtozatlan, de a
Z—03B geépeken mindkeét kerék gumipogacsa
rugozasu.

A Z-03B gépekrodl elmaradt a terpeszfék-
szarny, €s a szarny—-torzs 0sszekotd szerkezet
is valtozott az A-Ifjusdgokhoz képest.
A gombcesuklos megoldas helyett most az R—-23
Gébics és az A-08 Siraly megoldasat (1. ott)
egyesitd rendszert alkalmaztak. A szarnyfotar-
tokat a tOrzs szimmetriasikjaban a fokerethez
csavarozott 1 fliggbleges helyzet(i csapszeg a 7
terheléseloszto papucsok kozbejottével rogzi-
tette, s a torzset a 8 hossziranyl csapszegek
fliggesztették fel reajuk, egyben a tangencialis
és a csavaronyomaték felvételében is szerepet
kapva. A segédtarto-bekodtés kardanszer(i
(145b abra).

A Fontosabb adatok. Szarnyterjedtség 15 m.
Szarnyfeliilet 18,4 m2. Oldalviszony 12,2. Az
iires gép tomege 350 kg, repiilétomeg 520 kg.
Feliileti terhelés 28,3 kg/m?. Megengedett leg-
nagyobb sebesség 220 km/h. Alkalmazhatosag
a Z—03A gépekével azonos. A gép egyéb adata-
it 1. a Flggelékben.

/—04 Béke

egviiléses
miirepiilé vitorldzogép

_ Tervezte: Zsebd Ferenc.
Készitette: MOHOSz Kézponti Repiildgépjavité Uszeme, Dunakeszi.

Az 1950-es évek elején a repiilénapok kedvelt latva-
nyossaga a L—107 Lundk gépekkel végzett egyéni és
kotelék-mirepiilés volt. E gépek potlasara a MO-
HOSz 1954-ben korlatlanul miirepiilhet6 vitorlazo-
gép tervezését és épitését rendelte meg a dunakeszi

tuzemnél. A Lunakkal szerzett tapasztalatok alapjan
alapvetd kovetelmény volt a kis kormanyerdkkel
harmonikus kormanyozhatdsdg, a megengedhetd
nagy zuhanosebesség, tovabba miirepiilésben a lehe-
10 legkisebb magassagveszteés.
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A gep tervezésében Cserkuti Janos, Sajgd Gyo0zo,
Samu Ferenc, Suri Gyérgy és Toth Jozsef mikodott
kozre. A miirepiilégépekhez koriabban alkalmazott
siralytorésii szarny elvetésével a Lunak f6 méreteit
és altalanos elrendezését vették alapul, s a Z-03
Ifjusdg szamos megoldasat és egyes fobb elemeit is
alkalmaztak. A gép torzsét — kisérletképpen — kony-
nylafém héjszerkezetként alakitottak ki, de a prototi-
pusszarnyat, miutan az iizem még nem rendelkezett
a konnyufémek feldolgozasaban elegendé gyakorlat-
tal, szokvanyos faszerkezetként tervezték meg. Az
volt a szandék, hogy a gép bevalasa esetén, s ha erre
mar az lizem is alkalmas lesz, azt is attervezik kony-
nyafém szerkezetive.

A megengedett legnagyobb zuhandsebességet a
szamitasokban 400 km/h-ra vették fel. A vitorlazo
mitrepiilésben ugyan altalaban nincs sziikség ilyen
nagy sebességre, de a miirepiilés oktatasakor elofor-
duld gépvezetési hibakra is szamitva kiiléndsen nagy
szilardsagra és merevségre torekedtek.

A HA-7014 lajstromjelii Béke (gysz.: A=013) elsd
felszallasara 1955. julius 13-an keriilt sor (Karsai
E.), és rovidesen a repiilébemutatok (Csanadi N.,
Karsai E., Kisely E., Toth ]J. és masok) kedvelt gépe
lett. A hazai repiilénapokon kiviil 1956-ban a bécsin
(Karsai E., Téth J.), 1958-ban pedig a tusindin is
részt vett (Karsai E.). Kedveltsége ellenére mind-
Ossze egyetlen példanyban késziilt el.

O Altalénos elrendezés (146. abra). Kozép-
szarnyas elrendezési, vegyes épitésli gép.
A szarny alaprajzi alakja trapéz. Az osztott
cslirdk kitérése egymas kozott is differencialt,
de mas gépekétol eltérden a Békén a belsd
csuro kitérese a nagyobb. Ezzel a kello kor-
manyhatasossag biztositasa mellett a szarny
terhelésének egyenletesebb eloszlasat kivantak
elosegiteni. Valamennyi kormany tomegki-
egyenlitett. A féklap GOppingen rendszertl.

A szarnyszelvény toben NACA 23015, a
végeken NACA 23 012. Az aerodinamikai el-
csavarason kiviil a szarnyt6tol 3,6 m-tol kez-
dbédoen a végekig — 2°-0s geometriai elcsava-
ras is érvényesiil.

A torzs ellipszis keresztmetszetli. Vezetofiil-
kéje igen kényelmes, tetejét egy darabbol hu-
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zott plexi boritja, és a murepiiléshez sziikséges
jo kilatast nyujt. A futdmu az ures gép tOmeg-
kozéppontja mogott elhelyezett kerékbdl és
orrcsuszobol all.

A Fontosabb adatok. Szarnyterjedtség 14 m.
Szarnyfelilet 13,7 m?. Oldalviszony 14,3. Az
lres gép tomege 215 kg, reptlétomeg 300 kg.
Feliileti terhelés 21,8 kg/m?. Legjobb siklo-
szam 80,5 km/h sebességgel 23. Legkisebb me-
rildsebesség 67,3 km/h sebességgel 0,88 m/s.
Megengedett legnagyobb vontatasi sebesség
150 km/h, zuhanosebesség 400 km/h. A gép
bdvebb adatait 1. a Fliggelékben.

¢ Szerkezeti kialakitds [110]. A faépitésii
szarny egyfOtartos, teljes egészében rétegesle-
mezzel van boritva. A csiiroket vaszon boritja.

A torzs konnyhafém héjszerkezetének alapjat
a vékony durillemezbdl sajtolt keretek és a
0,6 mm vastag lemezbdl élhajlitassal készitett
»kalapszelvény” hossztartok alkotjak. Boritasa
0,8 mm vastag durallemez. A torzsszerkezet a
szarny segeédtartojanak bekotésetol hatrafele
azonos a Z—03 Ifjusdgéval, de az eliilso résszel
egy egységet képez. A vezetdfiilke kornyezeté-
nek szilardsagi kivaltasat a két oldalon futd
erds szelvény tartok képezik, az also hossztar-
tok helyett pedig ezen a szakaszon kettds ge-
rinc huzodik. Ezek a gerincek hordjak a vezetd
tomegébol és a futomitol szarmazd igénybe-
vételeket, és kozottiik foglal helyet a korma-
nyok mozgatd mechanizmusa.

A szarnyat és a tOrzset a torzs fOkeretén
keresztben atmend, nagy szilardsagu, otvozott
acéllemezbdl késziilt dobozos szerkezetli 6vek
végeinél két-két gombcesuklo koti Gssze. A fe-
lilrdl nyitott torzseldrész és a teljesen zart
hatso rész teteje kozotti szilardsagi atkoto ele-
met a vezetdfiilke mogotti megerdsitett ferde
keret alkotja.

A vizszintes és a fliggbleges vezérsik kony-
nytfém héjszerkezet, a korméanylapok szintén
konnyafém szerkezet(iek, de vaszon borita-
stiak.
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146. dbra. A Z-04 Béke altalanos elrendezése (1955)
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A-08 Sirdly

egyiiléses
teljesitmény-vitorlazogép

Tervezte: az Alagi Kozponti Kisérleti Uzem tervezé kollektivdja.
Készitette: Alagi Kozponti Kisérleti Uzem (AKKU ), Dunakeszi; Sportdrutermeld
V., Esztergom.

A magyar vitorlazorepiilok 1956-ban vettek részt
elsd izben FAI-vilagbajnoksagon. A MOHOSz eb-
bél az alkalombél két 1j verseny-vitorlazogép terve-
zését és épitését rendelte meg az AKKU-nél.

A vitorlazorepiilés fejlodési iranya mar az 1954,
évi nemzetkozi versenyeken felismerhet6 volt [13],
s a St. Yan-i (Franciaorszag) vilagbajnoksagon a
laminaris szarnyu gépek térhoditasara lehetett sza-
mitani. Laminaris szelvénnyel késziilt a vilagbaj-
noksag késobbi gybztes gépe a Bréguet 901 (NACA
63 ... csalad), a masodik helyezett Meteor (NACA
63,-615,5),a HKS 3 (65,,5~11,;), a Skylark (NACA
63,-620), az Elfe M (13,3...12,2%,-os Pfenninger-
szelvény), valamint a Zugvogel (NACA 63,-616/614)
€s még szamos mas, kisebb hirnévre szert tett gép.
A laminaris aramlashoz sziikséges sima és hullam-
mentes feliilet érdekében lassan terjedt a miianyagok
alkalmazasa, egyelére még nem a ma is hasznalatos
szalerdsitésii szerkezetekben, hanem szendvicsszer-
kezetek habositott t6ltdanyagaként és a feliiletek be-
vonatakeént.

A gépek szarnyanak oldalviszonya altalaban
18...23 kozott volt, de eléfordult 25-6s érték is ( Me-
teor, Eolo). A jo szarny-torzs atmenet érdekében —
kevés kivételtdl eltekintve — kézép-, esetleg vallszar-
nyas elrendezést alkalmaztak, és igen sok gép
szarnyvéget zarta le orvényorsd. Ekkoriban kezdett
elterjedni a Karakdnra és a Nemerére emlékeztetd
torzsorr-kialakitas (Bréguer 901, Elfe M, Eolo, De-
mant stb). Egyre nagyobb sulyt helyeztek a féklap
résein valé nyomaskiegyenlitddés kikiiszobolésére.
A szarnybdl kiemelkedd rendszerii féklapokat a hur-
hossz iranyaban egyre hatrabb helyezték el, s Qjsze-
ra féeklapmegoldasok is megjelentek (pl. A HKS
gepeken fékezdernyd). Ez volt a kiilonféle megolda-
su ivelolapok korszaka, és a réseletlen, dongaorrki-
képzésiek mellett egyes gépeken Fowler-szarnyat
( Bréguet 901, Demant ), s6t rugalmas szarnyivelést
(HKS I és 3) alkalmaztak. A szarny feliileti terhelé-
se egyelore még 21 kg/m? (Slingsby Sky) és 25
kg/m? ( Zugvogel ) kbzott volt altalaban, méas gépeken
a Fowler-szarnnyal, ismét masokon pedig vizbal-
laszttal (Faskolka) valtoztathatd nagysagu volt.
A Meteor 31,5 kg/m? feliileti terhelése a legnagyob-
bak kozé tartozott.

A kezdetben ,,Kékmadar”-nak nevezett A-08 ti-
pusjelll gép tervezésében Zsebd Ferenc mellett

202

Cserkuti Janos, Orosz Jend, Samu Béla, Toth Jo-
zsef, Jereb Géabor, Garami Géza és Vaghelyi Janos
vett részt. Bar mar rendelkezésre illtak a NACA
laminaris szelvények adatai, a megfeleld kivalasztasa
gondot okozott. El akartdk ugyanis keriilni az
OE-01 problémait, ugyanakkor a rendelkezésre allo
id6 nem tett lehetdvé kisérletezést. Az iveldlap alkal-
mazasatol a repiildgép-vezetok kivansagara tekintet-
tek el, de a korabban vele szerzett hazai tapasztalatok
sem voltak kedvezok. Célul a 33 koriili legjobb siklo-
szam és 140 km/h-val a 2 m/s-t meg nem haladd
meriilosebesség elérését thzték ki. Olyan szelvényre
volt tehat sziikség, amelynek a ¢ymax/¢xmin aranya a
lehetd legnagyobb, s igy a kis sebességii korozés és
a nagy sebességll, j6 sikloszamu siklas kévetelme-
nyeinek egyarant megfelel. Emellett — a ,,vizes™ Fu-
nius 18-cal szerzett tapasztalatokboél okulva — 60 kg
tomegi, sziikseg esetén repiilés kozben is leenged-
hetd vizballaszt alkalmazasat hataroztak el. Mint
emlitettiik, kisérletezésre nem volt idd, ezért a gépet
a rendelkezésre allo eszkozokkel teljesen fabol, 1é-
nyegében szokvanyos, de a kor szinvonalanak meg-
felels szerkezettel tervezték meg.

A HA-7015 és —7016 lajstromjeli (gysz.: A-051,
—052) gépek roviddel a vilagbajnoksag kezdete elott
késziiltek el, és a Sirdly nevet kaptak. Berepiiléstikre
Dunakeszin 1956. majus 5...25 kozott kerilt sor
(Karsai E.), ezért a vilagbajnoksagra kiutazd ver-
senyzok alig ismerkedhettek meg vele. Arra azért
még volt lehetdség, hogy a ,vizes” Funius 18-assal
osszehasonlitod repiiléseket végezzenek (Gyorgyfalvi
D.-Mezbé Gy.), amelynek eredménye a 148. abran
lathat6. A vilagbajnoksagon a még keveéssé ismert
gépekkel a versenyz6k nem érték el a hazai eredmé-
nyeik alapjan t6liik vart szinvonalat (Kalmar L..: 25.,
Mezd Gy.: 37. hely), de ehhez hozzajarult az ivel6-
lap hianya (a vilagbajnoksagon részt vevd gépek ko-
ziil csak a Slingsby Sky gépen és a Sirdlyon nem volt
ivelolap) és a nehéz leszalloterepeken a féklap cse-
kély hatasossaga is.

Az 1958, évi lesznoi (Lengyelorszag) vilagbajnok-
sagra az A-08 0j valtozatban készilt el. A két Sirdly
II-gépen més mddositasok mellett mar Goppingen
rendszerti féklap és behuizhat6 futékerék volt. Az 1j
valtozat kidolgozasaban a korabban felsoroltak mel-
lett Rotter Lajos is részt vett.



A HA-7017 és 7018 lajstromjeld Sirdly IT gépek
- az AKKU idékozben tortént gyari profilvaltozasa
miatt — az esztergomi Sportarutermeld V.-nal’ké-
sziiltek el (gysz.: E-1164, —-1165). Berepiilésiikre
1958. majus 27. és junius 4. kozott, ismét az utolsod
percekben keriilt sor Dunakeszin (Karsai E.). Saj-
nos, a vilagbajnoksagon az A-08 ezen ujabb valtoza-
ta sem volt szerencsésebb elodjénél, ahol a 24. (Le-
genyei L) és a 31. (Kisely E.) helyezést érték el vele.

A két vilagbajnoksagon a vartnal gyengébb sze-
replésiik ellenére a Sirdly I és Sirdly II gépek a
magyar vitorlazorepiilés torténetében fontos szere-
pet toltortek be. Teljesitményeik a vilag élvonalbeli
geépel kozé emelték oket (1. a ITI. részt) s velik
repiilték vitorlazorepiildink azokat az elsd fontos
teljesitményeket, amelyekkel vitorlazorepiilésinket
a korszer(i sebességi repiilések korszakaba atve-
zették.

» Fontosabb eredménvek az A—08 Sirdly I-gyel.
1956: 382 km (Kalmar 1..); 200 km-es haromszog-
palya felett 63 km/h nemzeti rekord (Mezd Gy.).
1959; 430 km (Csonka F.).

# Fontosabb eredmények az A—08b Siraly Il-vel.
1958 100 km-es haromszogpalya felett 76,31 km/h,
nemzeti rekord, 300 km-es haromszogpalya felett
63,24 km/h nemzeti rekord, 453 km (mindharom:
Legenyei L.); 390 km (Kisely E.). 1959: 300 km-es
haromszogpalya felett 69,01 km/h (Mandl E.). 1960:
352 km hurokrepiilés, nemzeti rekord és 3140 m,
nemzeti rekord (mindkettd: Schallerné, Gyimesi
A.). 1961: 300 km haromszogpalya felett 71,1 km/h,
nemzeti rekord és 400 km hurokrepiilés, nemzeti
rekord (mindketté: Opitz N.); 200 km-en 113,25 km/h
(Kotras G.). 1962: 200 km-es haromszogpalya felett
74,31 km/h, nemzeti rekord (Opitz N.); 500 km-es
haromszogpalya felett 62,7 km/h, nemzeti rekord
(Szereday P.); 300 km-es haromszdgpalya felett 78,3
km/h, nemzeti rekord (Petroczy Gy.); 440 km és
4200 m (mindkettd: Ujvari Gy.).

A-08 Siraly I

O Altalénos elrendezés (147. abra). A torzs
vallmagassagaban elhelyezkedd, trapéz alap-
rajzi alaku szarny. Végein 6rvényorso lathato.
A terjedtség iranyaban osztott cstrok. Orrki-
képzése Frise rendszert. Kilepoelfeklap.

Az ellipszis keresztmetszet(l torzs alkotoi a
legnagyobb keresztmetszet mogott egyenes
vonaluak. A kényelmes vezetofiilkében az tilés
hatradolt helyzeti. A leemelheto és sziikség
esetén ledobhatd vezetoOfiilke-tetd egy darab-
bol hazott plexibdl késziilt, az aramlashoz si-
mulo eliilsé feliilete a jobb kilatas érdekében

egyenes alkotoju, feliill napvédd fiiggdénnyel
van ellatva. A szarny a torzzsel egybeépitett,
0,82 m széles csonkhoz csatlakozik. A futomi
a torzs aljanak korvonalabol csak keveéssé kiallo
orr- és farokecsuszobol, tovabba az lires gép
tomegkozéppontja mogott elhelyezett, felszal-
las utan ledobhato, kisméretl kerékparbol all.

A farokfeliiletek trapéz korvonaliak, vala-
mennyi kormany tomegkiegyenlitési.

A Fontosabb adatok. Szarnyterjedtség 17,6 m.
Szarnyfeliilet 16,2 m2. Oldalviszony 19,2. Az
lires gép tomege 280 kg, legnagyobb repiiloto-
meg 430 kg. Feliileti terhelés 22,8 kg/m?, 60 kg
vizballaszttal 26,6 kg/m?. Legjobb siklészam
86 km/h sebességgel 33,3. Legkisebb meriil6-
sebesség 80 km/h-val 0,68 m/s. Mertilosebes-
seg 140 km/h-val 2,3 m/s, vizballaszttal 2 m/s.
A geép részletesebb adatait 1. a Fiiggelékben.

O Aerodinamikar kialakitas [111]. A ter-
jedtség mentén elcsavaras nélkiil alkalmazott
NACA 64.-618 szelvény felhajtéerd—ellenallas
viszonyai a gyakorlatban csak nagy korvonal-
hiiséggel és sima, hullammentes feliilettel ér-
hetdk el. A Sirdlyon ezt a szokasosnal stiriibb
bordaosztassal és egymasra helyezett, kettOs
rétegeslemez boritassal érték el. A pontos szel-
vénykorvonalat egy-egy réteg felragasztasa
utan gondosan meéretre munkaltak.

Kilepoelféeklapot kevés vitorlazogépen la-
tunk (eredetileg a de Havilland Vampire va-
daszgephez fejlesztettek ki). Szerkezeti megol-
dasa szerint lényegében a szarny egy részének
a kilépéeél elott elhelyezkedo, terjedtség iranya
tengely koriil az aramlasra merdleges kifordi-
tasaval ébreszt ellenallast. A Géppingen rend-
szerttol eltérden a szarnynak az aramlas zavar-
talansagara érzékeny ellilsd szakaszan a szel-
veny korvonalat nem zavarja, s elhelyezésébdl
kifolyolag a szarny kortili legnagyobb nyomas-
kiilonbség helyén a nyomaskiegyenlitodés le-
hetosége kikiiszobolt. A Goppingen-rendsze-
ra féklaphoz képest csekélyebb hatasossagat
azonban éppen elhelyezése okozza, ugyanis az
nemcsak ellenallaskeltéssel, hanem a szarny
kortili aramlas jelentds megzavarasaval, a fel-
hajtoerd csokkentésében is Kkifejti hatasat.
A kilépoeélféeklap elégtelen hatasossaga indo-
kolta, hogy a Siralyt még a berepiilések folya-
man elobb 1,1 m, majd késobb 1,6 m atmérojt,
leszallashoz kibocsathato (de repiilés kozben
vissza nem huzhato) selyem fékezbernyovel
szereltek fel.

A szarny koriili nyomaskiegyenlitddés meg-
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148. dbra. Az A-08 Sirdly I aerodinamikai
kialakitasahoz
a) feklap- és csirdmegoldas; b) sebességi gorbe
[Mezd Gy.]

Szarnyfétartok

Kettos torzsfokeret

a)

akadalyozasat szolgalta a cstrofeliiletek elotti
réseknek a mar a Vicsok és a Cimbora gépeken
is alkalmazott modszerrel, vaszoncsikkal valo
lezarasa is (148. abra).

A torzs a homlokellenallas csokkentése ér-
dekében viszonylag kis keresztmetszet(. A kis
sebességll repiilés aramlasi viszonyainak javi-
tasat szolgalta az, hogy a legnagyobb kereszt-
metszet helye mogott a torzs felsd vonala csak
enyhén lejt, s igy huzott helyzetében az aram-
las nem szakadt le roéla.

A hosszu tOrzs viszonylag kis farokfeliiletek
alkalmazasat tette lehetové. Nagy oldalviszo-
nyuk miatt a kormanyfeliiletek kitéritésekor
kisebb indukalt ellenallas ébredt.

<& Szerkezeti kialakitdas [112]. A 189%-o0s
relativ vastagsagu szarnyban viszonylag magas
fotarto alkalmazasara volt lehetOség, s ez né-
mileg konnyebb szerkezet kialakitasat tette le-
hetové. A kis tomegli, de nagy szilardsagu
szerkezet érdekében az Ovek fenydfa lamellai
kozeé a szarnyvegek felé csokkeno keresztmet-
szetli durallemez szalagot ragasztottak. To-
vabbi érdekesség az ujszertt szarnybekotd

Térzsfokeret

Va
Szarnyfétartok 4~

Torzsfokeret —

149, gbra. Az A-08 Siraly I szarnyfotarto-bekotése b)
a) elrendezés; b) az A részlet szerkezeti megoldasa
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szerkezet, amely a szarny fotartotovét mint
kétkaru emeld egyik karjat rogziti a torzshoz.
Miutan igy a befogéasi hossz a korabban szoka-
sos megoldasokkal szemben a fotartd magassa-
ganak két-haromszorosa lehet, az 0Osszekotod
szerkezet tOmege jelentOsen csokkentheto
(149q abra). A fotartokat egymashoz és a torzs-
héz egyazon hossziranyu, kiilonleges kialakita-
su kotéelemek kotik (1495 abra).

A-08b Swraly 11

O Altalanos elrendezése (150. abra) a Sirdly
I-é¢hez hasonlo. Az eltérést a kilépoélféklap
helyett alkalmazott Géppingen rendszeri fék-
lap (emiatt elmaradt a fékezberny®), valamint
a torzs kialakitasa képezi. Ez utobbi jellegének
megtartasa mellett az eldre valo jobb kilatas
érdekében az egyenes alkotoju térzsorr meég
meredekebb, ezenkiviil a tdrzsorr alatt csak
igen kis méret(i csuszotalp talalhato. A futd-
miivet most az lires gép tomegkozéppontjanak
fliggblegese mogott elhelyezett, behtizhato és
rugoézott futokerék egésziti ki (151. abra).

U Aerodinamikai kialakitas: a Sirdly I-ével
azonos.

O Szerkezeti kialakitds [112]. A legfonto-
sabb szerkezeti valtozast a szarny fotartomeg-

5n2

oldasa és a torzzsel valo dsszekodtése, tovabba
a behuzhat6 futémi képezi.

A fabordakkal és kétszeres rétegeslemez
boritassal (152. abra) késziilt szarny fotart6ja
fémbol van. Az 1j Rubik-féle fémgépekhez
hasonlo, ,.féstis” szelvényi, duralbol hutzott
fotartoovekhez peremes lyukakkal konnyitett
és merevitett durallemez gerinc csatlakozik
szegecskotéssel. A fabordak also és felsd 6vléce
a fotartonal nem szakad meg, hanem atmend,
és a bordak szerkezetét ezenkiviil felszegecselt
saroklemezek segitségével a gerinclemezhez is
hozzaerositették. A fém fotartéovek és a
szarny rétegeslemez boritasanak kotését a fo-
tartoovekre felszegecselt fa ,,t6ltdléc” oldja
meg, ehhez ragasztottak a boritélemezt.

A szarnyfOtarto tovasalasa az R-23 Gébicsé-
hez hasonlo (1. ott), a torzs megerdsitett, kettds
fokerete kozott gumiba agyazott fiiggbleges
helyzet csapszeghez csatlakozik. Igen érde-
kes a tangencialis és csavaronyomaték felvéte-
lére szolgald orrsegédtartd bekotd vasalasa is,
amely a furatnal alul fel van hasitva, és egyik
oldalan - aljan ugyancsak felhasitott — kiipos
szemOlcs van. A két segédtartévasalast (2)
egyszerre kell az I kettos csapszegre helyezni,
majd a 3 szereldtarcsaval a 4 rogzitdkiapokat
Osszeszoritani. A kotést az 5 fogaskerékbe il-
lesztett 6 rogzitdkar a 7 rugéval terhelten hoz-
za létre (153. abra).

17 10 16

I | ‘n

18 17

4

/
14

8 9

151. abra. A Sirdly I torzselGrésze
1 iilés; 2 bot-, 3 labkormany; 4 ejtderny6tok; 5 miiszerfal; 6 vontato-kioldd; 7 futdmi-mikodtetd tolorid;
& kormanytengely; 9 magassagikormany-mozgatas; 10 csiroszogemeld; 11 féklapmiikadtetd fogantyd; 12
féklapszogemeld; 13 kormanykébel; 14 futdkerék; 15 rugds tag; 16 fotartdbekétd csapszeg; 17 szarny eliilsd bekotése; 18
csuszotalp
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Lv=2x15 Lv=2x1,2 Lv=2x08 Lv=1,2

20. borda 30.borda
Lv=15 Lv=1,2 Lv=0,8
a)
—
_’:L Retegeslemez
boritas
B B
Szarnyborda —— oqibo
70
|
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3
- AS
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b) Rétegeslemez boritas Betétléc A-A

152. dbra. Az A-08b Sirdly II szarnyszerkezete
a) rétegeslemez boritas; b) fotarto-tovasalds;
1 tovasalas; 2 gerinclemez-betét; 3 6vidom; 4 gerinclemez; 5 szérnyborda-felerdsitd; 6 szarnyborda

Fotartobekotd csap —
Fotarto

Segedtartovasalas
Torzs ——

a)

153. dbra. Az A-08b Siraly I szarny-torzs Gsszekotése

a) elrendezés; b) eliilsd bekdtés
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R-23 Gébics

egyiiléses
gyakorlé vitorlazigép

Tervezé: Rubik Ernd.
Késziilt az Alagi Kozponti Kisérleti Uzemben, Dunakeszin.

A Magyar Repiil6é Szévetség 1950 oktoberi repiilo-
gép-tervezési ankétjan a jovo terveinek felvazolasa-
kor megallapitottak, hogy a vitorlazogép-tipusok
szamat csokkenteni kell. A tervek szerint a kiképzést
négy egységtipusra (kétkormanyos, egyiiléses gya-
korlo-, egyiiléses teljesitmény- és korlatlanul mire-
ptilhet6 gépre) kivantak alapozni, s a Z—03 Ifjusdg e
tipussorozat elsd tagjaként jott létre. Ez a gép azon-
ban annyira eltérd volt mind repiilési, mind tizemel-
tetési tulajdonsagaiban az egyiiléses R—07b Vicsik,
R-08 Pilis és K02 Szello gépektdl, hogy most égetd
hiany mutatkozott a vele replilogépvezetési és iize-
meltetési szempontbdl is azonos rendszerbe illeszt-
hetd egyiiléses gépben. Megkisérelték ugyan a no-
vendékeket elsd egyediili repiiléseikre is ezzel a két-
korményos géppel bocsatani, ez azonban erre — nagy
tomege és igényes leszallasi tulajdonsagai miatt —
nem volt alkalmas. A Pilis és a Szellé levaltasat az
is indokolta, hogy az 1950-es években hazankban
hidny volt a vitorlazo repiildgépek épitésére alkal-
mas, minositett tulajdonsagu faanyagban, ezért ezek
tovabbi gyartasa mar nehézségbe iitkdzott volna.
Ilyen elozmények utan 1954-ben az Alagi Kisérleti
Uzem megrendelést kapott egy olyan konnyen ke-
zelhetd, kozepes teljesitményti, egyiiléses vitorlazo
repiilogép tervezésére és épitésére, amely alkalmas
a ketkormanyos alapkiképzeést koveto elso repiilések-
re, de ugyanakkor a repiilégépvezetd-novendeket az
eziistkoszorus teljesitményjelvény feltételeinek
megszerzéséig is elkiséri. A megrendelés feltételei
elbirtak, hogy jo vezetési és kellemes atesési tulaj-
donsagai legvenek, a legkisebb és az optimalis siklo-

2700
3700 |

i

154. dbra. Az A-07 elsd koncepcidja

14 Magyar vitorlizo repiildgépek

tavolabb legyen egymastol, de a feliileti terhelés
a 20 kg/m?-et ne haladja meg. A gép szerkezete
legyen egyszeru és olcson eldallithatdé annak a na-
lunk még nem alkalmazott elvnek figyelembevétele-
vel, hogy a kevésbé képzett szakemberek vagy repii-
16klubok félkész alkatrészekbdl, épitdszekrényszerii-
en, bonyolult késziilekek neélkiil is megéepithessék,
ugyanakkor feleljen meg a Z-03 Ifjiisdg gyartasara
felkészitett AKKU technologiai lehetdségeinek is.

A tervezésre Jereb Gabor és Samu Ferenc kapott
megbizast. Hamarosan el is késziilt az AKKU tipus-
sorozataba A—07 jellel besorolt altalanos elrendezés
terve (154. abra), amely NACA 4415 szelvénnyel
haromrészes szarnyat iranyzott eld. 7,6 m terjedtsé-
gli, 1 m harhosszn, téglalap alaprajzi kozéprészéhez
a terv szerint a csuroket is tartalmazo 2,7-2,7 m
terjedtségi, szintén téglalap alaprajzu, vagy 3,7-3,7
m terjedtségli, trapéz alaprajzu kiilsé részek voltak
tetszés szerint csatlakoztathatok. Ez a megoldas a
geépet viszonylag egyszerii eszkozokkel, repiilotéri
koriilmenyek kozott atalakithatoan tette volna alkal-
massa 13-as oldalviszonyu szarnnyal az elsd egyediil
repiilésekre vagy 17,3 oldalviszonnyal gyakorlo tel-
jesitményrepiilésekre. A torzs eldrészét vaszonnal
boritott, acélcsobol hegesztett racsos szerkezetkeént,
hatso részét pedig konnyiféem héjszerkezetként ter-
vezték. 52

1955 végére elkésziiltek az aerodinamikai tervek
és a terhelési esetek szamitasai, amikor a tervezés
iranyitasat a vitorlazorepiil6gép-gyartasba ismét be-
kapcsol6dd Rubik Ernd vette at. Mellette Jereb Ga-
bor és Samu Ferenc tovabbra is kdzremiikddott,
majd a csoport Sajgdé Gydzovel, késobb Kovacs
Gyulaval egésziilt ki.

Az egy gépbol kettd” elv kezdetben még megma-
radt, de ugy modosult, hogy az egyetlen torzshoz
egy 13 m terjedtségi gyakorlo- és egy 15 m terjedr-
ségil teljesitményszarny elkészitését vették tervbe
A-07/1, ill. A-07/2 tipusjellel. A NACA 4415 jelii
szelvényt Rubik csak a nagyobb terjedtségili szarny-
hoz tartotta meg, az A-07 (1 szarnyanak szelvényéiil
a korabbi gépein jol bevilt és megismert tulajdonsa-
gu GO 549 szelvenyt alkalmazta. A tervezés és a
gyartas (az utobbi munkaban Lukacs Janos iranyita-

52 FPeljegyzések a szerzo és Rubik Ernd birtokaban.
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sdval Béator Lajos, Farkashazi Karoly, Link Vilmos,
Sinka Karoly, Szant6 Jozsef és masok vettek részt)
elorehaladtaval a tipusjelzés tovabb wvaltozott. Az
A-07|1 az R-23 Gébics, az A-07 /2 pedig az R-24
Bibic megjelolést kapta. Végiil ezek koziil is csak az
elsé jutott el a teljes megvalosulasig, a Bibic tervezé-
se és épitése az AKKU gyartasiprofil-valtozasakor
(1958) félbemaradt.

Vitorlazo repiilogépeink torténetének sajatos for-
dulata miatt az R-23 Gébics mar nem a (rovidesen
kiselejtezett) Z—03 Ifjusdg kétkormanyos kiképzogép
utdni elsd egyediili repiilések gépe lett. Legkisebb
részleteiben is Gjszer(i, merész szerkezeti megolda-
saival egy Uj R—gépcsaldd (R-23,-24,-25,-26,-27 )
elsO tagjat képezte, amelyen Rubik sajatos tervezoi
felfogasat (amely szerint a jo replilégép-szerkezet-
nek nemcsak a felhasznalas kévetelményeit kell ki-
elégitenie, hanem a gyartas szempontjabol is eld-
nydsnek és foként olcsonak kell lennie) a kénnyifém
épitési anyagban teljesitette ki.

A HA-3333 lajstromjeli (gysz.: A-047) R-23 Gé-
bics 1957. junius 13-an emelkedett eloszor a levegs-
be Dunakeszin az AKKU berepiilopilotajaval, Kar-
sai Endrével. A szarny és a vezérsikok ujszera bori-
tasa miatt a gép aerodinamikai tulajdonsagai nem
voltak egyeértelmuiien tisztazva. Elozetesen nem ve-
geztek szélcsatorna-vizsgalatokat s feltételezték,
hogy a hullamos boritélemez alkalmazasa az aerodi-
namikai jellemzoket az elméletileg feltételezettekhez
viszonyitva kismeértékben torzitja. E feltételezéssel
ellentétben mar az elso repiilések kedvezo tapaszta-
latokat eredményeztek, s a késobbi, 2 km hossza
palya felett, stabil légallapot mellett 1000 m magas-
sagban végzett Osszehasonlitd repiilések igazoltak
ezeket. 60 és 90 km/h sebességek kozott a Gébics
(Jereb G.) és a Cinke (J. Fiihringer) teljesitményei
megegyeztek, 90 km/h felett a Gébics kevesebbet
meriilt, 100 km/h-nal nagyobb sebességekkel pedig
mar jelentds elonye volt a Cinkével szemben.

A Gébics 1957 decemberében a gyongydsi hullam-
kisérleti taborban eldzetes csapatprobara (Buko-
vinszki Z., Lanc T., Liptak L., Szbéts T., Ujvari
Gy.) keriilt. A repiildgépvezetok véleménye egysé-
gesen emelte ki a vezetdfiilke rendkiviili kényelmét,
a kivalo kilatast, a gép konnyii vezethetdségét, stabil
repiilését, 20...25%-0s dolésszoggel 45...50 km/h,
50°-os dolésszoggel pedig 70 km/h sebességgel volt
vezethetd. A fordulovaltas ideje 4 s volt. Turbulens
levegdben is kénnyl vezethetdségén felbatorodva —
miutan a torzs vaszonboritasat vattapaplannal bélel-
ték ki és a vezet6fiilke plexiboritasat paramentesitd-
vel lattak el - oxigén-légzékésziilékkel és vakrepiild
miszerekkel felszerelve a hullimkisérletekbe is be-
vontak a gépet (legnagyobb magassag: 5350 m/4055
m, Toth J.). ,,A Gébics a hullamrepiilés nehézségeit
ragyogoan viselte. Fo elonye, hogy kénnyen vezet-
hetd és szerkezete merev ... Nagyon biztonsagos
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érzést nyl;. vele a repiilés ... bar nem ilyen célokra,
hanem gyakorlogépnek késziilt.”s?

A Gébics 1958-ban eldbb az esztergomi Sportaru-
termel6 Vallalathoz keriilt, majd Gedeon ]. iranyita-
saval fiatal repiilomérndkok egy csoportja tanulma-
nyozta repiilési tulajdonsagait. Tébb kisebb modo-
sitast hajtottak rajta végre (a farokfeliiletek nivelése,
bekotésiik, és a kozbezart szog valtoztatasa, és a
kormanymozgatas moédositasa). Sorozatgyartasara
nem keriilt sor.

O Altaldnos elrendezés (155. abra). A szarny
alaprajzi alakja kissé lekerekitett végt téglalap.
Veégeit — foldre dolt helyzetében - fogantyut is
képez6 szarnyvégcesuszo vedi a sériiléstdl.

A rendkivil kényelmes vezetOfiilke teteje
nem tori meg a torzsorr vonalat, hanem a ked-
vezObb aerodinamikai kialakitas érdekében az-
zal aramvonalazott egységet képez. A vezetd
feje felett a napvédd réteggel ellatott, oldalra
nyilo, nagyméret(i plexitetd rendkiviil jo kila-
tast biztosit. Az lés a vezetd testméreteinek
megfeleléen allithato.

A torzsnek a szarny kilepoéle mogott kis
keresztmetszetll, kupos tartoként kialakitott
végen téglalat alaprajzu, V farokfeliiletek he-
lyezkednek el.

Az orrcsuszo a torzs aljanak korvonalabol
nem all ki, hanem azzal k&z6s burkolat boritja.
A terhelt gép tomegkdzéppontjanak fiiggdle-
gese mogott be nem huzhato, rugozott, kismeé-
retQ ballonkerék konnyiti meg a gurulast.

A torzs két oldalan felnyilo, Gjszer( ,,dene-
ver’-fékszarny van.

A torzsrol a szarnyak egyetlen kzponti anya
megoldasa utan, 30 s-nal nem hosszabb id6
alatt leszerelhetok, s ehhez a kormanyok auto-
matikus csatlakozasat nem kell megbontani.
Az Osszeszerelés ugyanilyen egyszerfien és
gyorsan, a kozponti anya rogzitésével lehetsé-
ges. A farokfeliiletek egy kozponti csapszeg
megbontasa utan, a kormanyfeliiletek mozgato
mechanizmusanak megbontasa nélkiil egymas
mellé felhajthatok, és ebben a helyzetben rog-
zithetok.

A Fontosabb adatok. Szarnyterjedtség 13 m.
Szarnyfeliilet 13 m?. Torzshossz 7,5 m. Oldal-
viszony 13. Az iires gép témege 158 kg. Repii-
16tdmeg 264 kg. Feliileti terhelés 20,2 kg/m?.
A legjobb sikloszam 74 km/h siklosebességgel
21,1. Legkisebb meriilosebesség 65 km/h-val

32 Téth'] ozsef jelentésébdl



|I|||,|.:ll

i

i
—

K S —

K
(1959. évi modositas)

v

>I
!
—
—
—
F f F
— = —r
— '
G —H _G
—1
—]
]
.l
-
—
—
—
L
s |
H — H
—
1
|
—
—
—
—
—1
—
—
—
—
1|
_J — ] _J
I |

155. dgbra. Az R-23 Gébics altalanos elrendezése (1957)

0,85 m/s. A denevérszarny 80 km/h sebesség-
gel a meriilGsebességet 6 ... 7 m/fs-ra noveli.

A Gébicset orr- és ,,sulypont”-csorlésre, re-
pllégép-vontatasra, egyszeri mireptilésre és
felhorepiilésre engedélyezték. Részletes adata-
it 1. a Fliggelékben.

O Aerodinamikai kialakitds. A szarny alap-
szelvénye modositott GO 549. A modositast
159, -ra novelt relativ vastagsaga és a szarny
feliiletének a terjedtség iranyaban — a htirhossz
309,-aban hazodo fotartd eldtt — 150 mm pe-
riodusi, hullamos kialakitasa jellemzi (1. még:
Szerkezeti kialakitds).

14*

A csarofeliiletek orrkiképzése Frise rend-
szerll, de a cstirborr és a szarny kozotti rés a
végek felé az R-15 és R-16 geépeknel is alkal-
mazott modon no. Célja a cstirok hatasossaga-
nak novelése nagy allasszogi repiilésben. (Ha-
tasa abban nyilvanult meg, hogy a Gébics sem-
milyen repiilési helyzetben sem volt hajlamos
szandékolatlan dugdhuzora.) A téglalap alap-
rajzu szarnnyal varhato nagy ellentétes fordu-
lonyomaték kikiiszobdlésére szamitasba vettek
cstiroféklap alkalmazasat is, de ezt a repiilési
probak eredménye sziikségtelenné tette.

s ow i
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kéhez (Gr. Bdby, R-08 Pilis, Galanka) viszo-
nyitva szokatlan gondossaggal volt kialakitva.
Az atlagosnal nagyobb keresztmetszeti feliile-
th el6rész alaki ellenallasat a tSretlen vonalak-
kal, ,,aramvonalasan” kialakitott fiilketeto és a
karcsi, kor keresztmetszeti kupba atmend
torzsveg kisebb surlddasi ellenallasa ellensu-
lyozza.

A tervezés idején a V farokfeliiletek aranyai-
ra vonatkozoan csak gyér adatok alltak rendel-
kezésre. A feliiletek altal kozrezart szog kez-
detben 108° volt, amit késébb 90°-ra modosi-
tottak. A V kormanyok egymasra hatasa kissé
(az A-15 gépnél is tapasztalhatonal nem erd-
sebben — a Szerzd megdllapitdsa) érezhetd volt,
de ez a repiilogép vezetésére nem gyakorolt
hatast. Okat a huzalos kormanymozgaté me-
chanizmuson meért 0,3...0,4 kN surlodasi erd-
ben keresték, de a mechanizmus tolorudasra
valo atalakitasa (1959) sem valtoztatott a hely-
zeten.

& Szerkezeti kialakitdas [113], [114], [115].
Teljesen fém épitésd, részben vaszonnal bo-
ritott vitorlazogép. A leginkabb figyelemre-
meélto ujitasnak az egyfotartds szarny orr-része
és a torzsvég szerkezete tekinthetd.

A korabbi fém vitorlazo repiilogépek szar-
nya a faszerkezetek elvi kialakitasat (pl. Schwei-
zer 1-26) kovette, vagy héjszerkezetként, te-
herviseld6 fémboritassal készult (L-13 Bla-
nik). A vitorlazo repiilogépek szarnyan fellépd
igénybevételek elviseléséhez — ha figyelmen
kiviil hagyjuk a lemezboritasnak az igénybevé-
tel mellekhatasaként bekovetkezd hullamoso-
dasat - igen vékony lemez elegendd. A hulla-
mosodas azonban csak a lemezvastagsagnak az
igénybevételek elviselése szempontjabol feles-
leges novelésével, vagy az optimalisan vékony
lemezeknek a bordak és a fotartok kozotti ré-
szein alkalmazott helyi merevitokkel kiiszo-
bolhetd ki. A helyi merevitéket azonban igen
sok szegeccsel kell a boritashoz kotni, s ez —
figyelembe véve, hogy a kis surlodasi ellenallas
érdekeében a feliiletek hullimossagat és a szegecs-
fejek kiallo részének magassagat 0,1...0,2 mm-en
beliil kell tartani — rendkiviil munkaigényes és
koltséges.

Egyes fém vitorlazogépeken a boritdlemez
helyi merevségét an. szendvicsszerkezettel ol-
dottak meg (pl. az 1960-as évek amerikai HP
jelt gépei). A szendvicsszerkezet két nagy szi-
lardsagt lemezzel kozrefogott, méhsejtszerii
fem vagy egyéb téltéanyagbol all. Hatranya,
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hogy ezck egymashoz kotése igen kényes, uto-
lag alig ellendrizhet6 és sulyos.

H. Junkers 1910-ben szabadalmazott, fém-
lemez boritast szarnyan az aramlas iranyaval
parhuzamosan futo, félkorivekbdl kialakitott
hullamok a csavaronyomatékkal szemben nagy
merevséget tanusitottak. Az aerodinamikailag
kivanatos kérvonalat az ilyen boritdlemez akar
bordak alkalmazasa nélkiil is megtartja, de a
hajlitonyomaték hatasira a hullamokra mer6-
leges iranyban deformalodik, ezért a karos de-
formaciok elkeriilésére a hullamokat a terjedt-
ség iranyaban huzodé merevitdkkel kell egy-
mashoz rogziteni. A kénnytfém boritolemez
hullamositasaval rendkiviil konnyii szerkeze-
tet valositottak meg. Hatranya volt azonban,
hogy eloallitasahoz rendkiviil sok szegecsko-
tésre volt sziikség, s a 0,3...0,4 mm vastag
lemezekhez altalaban csak félgombfejti szege-
csek alkalmazhatok. Az ilyen szerkezet aerodi-
namikailag kényes helyeken (pl. vitorlazo re-
pulogeép szarnyan) természetesen nem alkal-
mazhato.

A Gébicsen alkalmazott, Rubik szabadalmat
képezo szarnyszerkezet a fellépd viszonylag kis
igénybevetelekhez igazodva a vékony héjszer-
kezetek tomeg- és anyagkihasznalasi eldnyeit,
tovabba az iskola- és teljesitmény-vitorlazogé-
peken kivanatos felliletmindséget egyesiti az
eléallitas egyszerliségével, olcsosagaval, s
mindezt kell6 szerkezeti merevséggel. A meg-
oldas léenyege, hogy benne a merevitdébordak a
hagyomanyos szerkezetektdl eltéréen nem
150 mm-enként helyezkednek el, hanem csak
1000...1200 mm-enkeént, ott, ahol a terjedtség
iranyaban két-két boritdlemez egymassal talal-
kozik. Az elmaradt szarnybordakat a térbeli
gorbiiletekkel kialakitott boritélemez kiilonle-
ges kialakitasa helyettesiti oly modon, hogy
rajta, kb. az elmaradt orrbordak osztasanak
megfeleld tavolsagokban, az aramlas iranyaval
parhuzamosan olyan hullamokat alakitottak
ki, mint amilyen a szokvanyos bordaosztasu
szerkezet vaszonnal valo boritasa esetén a bor-
dak kozott behuzodo vaszonban alakulna ki
(1566 abra). Ezek a hullamok a belsd merevitd-
bordak hianya ellenére is igen nagy merevsé-
get kolcsonoznek a szerkezetnek. A boritas
ellenall a csavard, valamint a szarny sikjaba esd
tangencialis igénybevételnek, s a hajlitasbol
szarmazé deformaciok ellen a hullamokat — a
Junkers-féle megoldastdl eltéréen — nem kell
belsé merevitokkel rogziteni. Ezzel a megol-
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156. dbra. Az R-23 Gébics szarnyszerkezete
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dassal a 13 m terjedtségli Gébicshez Gsszesen
mintegy 60 db-bal kevesebb orrbordat kellett
legyartani, s ezzel természetesen ezeknek a
boritolemezzel vald Gsszeszegecselése (Ossze-
sen mintegy 2400 db szegecs) is elmaradt. Ez
szegecselési idOben és koltségben igen jelentds
megtakaritas, mert a kis ellenallas érdekében
a szarnynak aramlastanilag kényes orr-részén
csak igen munkaigényes, siillyesztett fejii sze-
gecselés alkalmazhat6. A lemeztoldasoknal vi-
szont félgombfejli szegecsek is alkalmazhatok,
ezek aramlasrontd hatasa ugyanis — csekély
darabszama folytan — a szokvanyos héjszerke-
zetek szegecselés okozta ellenallas-ndvekmé-
nyéhez képest elenyészd, és a Gébicshez hason-
16 teljesitményi gépek esetében nem szamot-
tevo.

A BME Repiildgépek Tanszéke (Ory Huba,
Hathazi Daniel) a hullamositott szarny tébb
kisérleti darabjan végzett terhelési és torépro-
bat. Ezek a csavaroterhelésekkel szembeni
négyszeres biztonsagot, s a hajlitokisérletek is
lényegesen jobb teherbird képességet mutattak
a valosagban fellépd igénybevételek elviselésé-
hez sziikségesnél [116], [117].

A fOtartd megoldasa is eltért a tervek szerint
a szokvanyostol. Az Gvek a gyartas egyszeriisi-
tése érdekében a 152. abran lathato fésfis ke-
resztmetszetGl duralidombol késziiltek volna,
azonban ezt a hengerm{i nem tudta a kivant
idore szallitani, ezért alkalmazasa késobbi
idokre ( A-08 Sirdly II, R-26 Goébé) maradt.
A Gébicsen helyette durallemezbdl élhajlitott
fotartd volt.

Egyes fémbdl késziilt vitorlazogépek torzsét
acélcsdbol hegesztett racsos szerkezetként (pl.
Pionyr), mas gépekét konnytifém héjszerkezet-
ként (pl. Z—04 Béke, L-13 Blanik) alakitjak ki.
Az elobbi, amelynek racsrudait csak huzo-
vagy nyomoerdk terhelik, statikailag hataro-
zott s igen konny lehet. Sajnos szerkezetét az
erébevezetések, a szerelvényeket felfogd ele-
mek és az dramvonalaz6 burkolatok bonyolit-
jak. Aramlastanilag a tiszta héjszerkezet a ked-
vezobb, s az ilyen torzsek boritdlemezének a
szegecseléssel jaré — igen gondos munkaval
egyébként nagyrészt kikiiszobdlhetd — hulla-
mosodasa kevésbé hatranyos, mint a hasonld
szerkezet(i szarnyak esetében. A tdrzsnek a
vezetdfiilke koriili részét azonban csak részben
lehet héjszerkezetként kialakitani, mert azt a
be- és kiszallashoz sziikséges nyilas megbont-
ja, s a szerkezet egyszer(iségét az erbbevezeté-
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sek elemei is bonyolitjak. Végsd soron a racsos
szerkezetekkel szemben ezek altalaban sem t6-
megiik, sem munkaigényességiik szempontja-
bol nem elénydsebbek. A Bene és a Z—-03A4
Ifjusag vegyes épitésével a racsos, ill. a héjszer-
kezet elonyeit kivantak egyesiteni hatranyaik
lehetdség szerinti kikiiszobolésével.

Tekintettel arra, hogy alkalmazasi teriilete
nem tette indokoltta a kifinomult aerodinami-
kai kialakitassal egyiitt jard gyartasi nehézsé-
gek és tobbletkoltségek vallalasat, a Gébics tor-
zsét vegyes szerkezetként tervezték. A cél a kis
tomeg és a kevés gyartasi egységbdl Osszeallit-
hato szerkezet volt. Harom f6 része van: a
vezetofiilkét magaba foglald elérész, a kor ke-
resztmetszeti, konikus csovet képezd torzsvég
és e ket forészt Gsszekotd, egyben a szarnyfo-
tartd bekotdvasalasat is viseld fokeret (157.
abra).

A torzs elérészének alsod teherviseld eleme a
foldi igénybevételekre méretezett, duralle-
mezbdl szegecselt I dobozos gerinc, amely
hats6 végén a 3 fOkerethez csatlakozik. Ezen
van a repiilogép-vezeto lilése, és benne helyez-
kedik el a kormanyok mozgaté mechanizmusa.
A fokeret felso részét a szarnyak 4 és 5 bekotési
pontjait is hordo, nagy szilardsagt acélesobol
késziilt és a torzs aramvonalas formajat kovetd
2 tartoszerkezet tamasztja ki. A tdrzs orr-
reszet hosszaban osztott, a muiszerfalat is fel-
vevo egyetlen lemezkerettel merevitett dural-
lemez boritja, amit el6l mélyhuzott lemezkap
zar le. A t6rzskozép oldalat konny(ifém hossz-
merevitokre feszitett vaszon boritja.

A korkeresztmetszetli torzsvég fiiggbleges
szimmetriasikjaban osztott, és harom-hiarom
db 0,6 mm vastag durallemezbdl késziilt. Ezek
a szintén osztott, féelkor alaku keretekre illesz-
kednek (157. abra B metszet). A szerkezetben
nincs kiilon felszegecselt hosszmerevitd, ezek
feladatat a lemezcikkelyeknek a szerkezet bel-
seje felé hajtott, egy-egy sor félgombfeji sze-
geccsel Osszekotott 7 pereme helyettesiti.
A torzsvég kiilso feliiletének simasagat az alak-
tartd bordaknal cikkelyenként mindossze két-
két, dsszesen 96 db, félgombfejii szegecs za-
varja meg, elhanyagolhato mértékben. A két
fél héjat alul és feliil egy-egy kifelé hajtott
perem mentén — kozbeillesztett 6 hosszanti
merevitébetéttel — szintén félgombfej szege-
csek erositik Ossze egymassal. Ezeket a sze-
gecssorokat mianyag csik fedi le.

A torzs eliilsé és hatso fo részeit dsszekotd
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3 fokeret két U alakban élhajlitott oldalsé (ezek
egyuttal a ,,denevérszarny” tokjat is képezik)
és az ezeket fent 6sszekdtd dobozos szerkezetii
durallemez tartokbol all (1. a 1575 abrat).

A szarny és a torzs dsszekotésének tervezé-
sekor a gyors szerelhetbség és az elveszhetd
alkatrészek, valamint az illesztett feliiletek ki-
kiiszobolése volt a cél. A fotartd tOvasalasanak
Ujszerti megoldasa az ,,atmend” (egy darabbodl
késziilt) szarny eldnyeit a két darabbél késziilt
szarny kisebb meéreteibdl adodo kezelési és ta-
rolasi elényGkkel egyesiti (156¢ abra). A két
szarnyfél 2 tOvasaldsait az also és a felsd Gvek
erdtani folytonossaganak biztositasara ugy ala-
kitottak ki, hogy egymashoz illesztésiik utén
rajtuk — a szerelés megkonnyitése érdekében —
csonkakup alakua kiemelkedés jon létre. Ezeket
a szarnyak felszerelt allapotiban egy-egy 4
gylrQ fogja Ossze. A kupos részek furataba a
torzs szimmetriasikjaban fligg6legesen elhe-
lyezkedd 1 csap illeszkedik, amelynek felsd,
menetes végén az 5 anya a két szarnyfél vasala-
sat egymashoz illesztd belsé kupos gyfiriket
szoritja Ossze. Az igy létrehozott kotéssel az
igénybevételek az ,,atmend” kialakitiashoz ha-
sonldan, a szarny szerkezetében zarodnak.

A fliggoleges csap alsd vége a torzs fokereté-
nek felsé kereszttartdjaban gumiba (3) van
agyazva. A fent leirt modon ,,Atmendvé” tett
szarnyra e csap a torzset fiiggeszti fel. A rugal-
mas agyazas a szerelhetdséget konnyiti.

A fOtarto hajlitobnyomatékra vald bekotése
mellett a csavard és tangencialis igénybevétel
atvitelére sziikséges masodik bekotést a szarny
hullamositott orrburkolatara régzitett, huirira-
nyu csapszeg a torzs eliilsd, acélcsd racsos
szerkezetének 5 csomépontjaban elhelyezett
onbealld (GL) csukloba illeszkedve hozza létre
(157. abra). A szarny és a torzs osszeszerelése
tehat a kovetkezd modon torténik (vé. 156¢
abra): Eloszor a huriranyl csapszeget kell a
torzs GL-csuklojaba helyezni, majd a fétartd
2 tovasalasanak also fél kapjat a torzskozépen
agyazott I filiggbleges csap bels6kiipos alsd 4
gyurijébe. A masik félszarny hasonlo elhelye-
zése és a szarnyvégek felemelése utan a 2 fotar-
tot6-vasalasok most kézrefogjak az I torzsfel-
fliggesztd csapszeget, s a kotést a felsd kupos
furata gylrd helyére illesztését kovetden az 5
anya meghuzasa teszi véglegessé.

A szarny és a torzs Ossze- vagy szétszerelésé-
hez nem sziikséges megbontani a kormany-
mozgatd mechanizmust, elemei ugyanis 6n-
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Aok = oldalkormanyzasbol & 11,5°
Bk =magassagi kormanyzasbol + 15°
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158. dbra. Az R-23 Gébics V-kormanyainak
mozgatasa
a) elvi vazlat; b) a farokfeliilet szerkezete

mikodden csatlakoznak egymashoz. A korma-
nyok huzalos mozgaté mechanizmusanak elvi
vazlata a 158a abran lathato.

A V kormangyfeliileteknek a szarnyéhoz ha-
sonlo szerkezetét a 158b abra szemlélteti.

< Ujszerii technologiai eljgrasok [118). Az
R-23 Gébics szarnyan és vezérsikjain alkalma-
zott hullamositott lemezboritas an. ,,nyujto-
huzd” eljarassal késziilt. Ez a hidraulikus le-
mezsajtolasnak az a valtozata, amikor a hoke-
zeléssel kilagyitott és a nyajto-hizé sajtoban a
peremeinél befogott — a szarnyboritas elkészi-



téséhez elozdleg hosszaban ivelten meghajli-
tott — durallemezt az alatta elhelyezkedd alakos
sablonra olyan erdvel hazzak ra (1. a 1564 ab-
rat), hogy az anyag folyasi hataran til, vagyis
maradanddan megnyulva felveszi a kivant ala-
kot. A nyujtohuzas folyamatat a lemez egy
ujabb nemesitd hokezelése koveti.

A Rubik-féle hullamositott szarnyboritas
nyujtohazassal valo kialakitasanak elényos tu-
lajdonsaga, hogy nincsen hozzi sziikség min-
den részletében nagy gonddal kimunkalt sab-
lonra. Mivel a nyujtéhuzaskor az anyag a ben-
ne ebredd erdvel aranyosan minden iranyban
megnyulhat, ezért a szarnyborito lemez kivant
hullamossaganak kialakitasara csupan a hul-
lamhegyet és a hullamvolgyet formazo sablon-
ra van sziikség. Ezen a sablonon a hullimhe-
gyeket az egymastol 150 mme-re elhelyezkedd,
szélein lekerekitett 7 acéllemez gerincek alkot-
jak, a hullamvolgyek mélypontjat pedig a ge-
rincek kozotti, a hullamvdlgyek korvonalara
faragott 8 keményfa kozdarabok hataroljak.
A kettd kozotti atmenetet a boritdlemezben az
anyag természetes megnyulasa alakitja.
A metszetek (hullamok) azonossagat a felhasz-
nalt durallemez anyaganak homogenitasa biz-
tositja. A szarny szerkezetének olcsosagahoz
jarul az is, hogy az ilyen sablon igen olcso,
maga a nyujtohuzas igen gyorsan, kevés mun-
kaido-raforditassal, tehat olcson végezhetd el.

A torzs kapos hatso részét képezo elemek az
épitdszekrényszerii épités elvének megfeleléen

készulek nelkiil, igen egyszeriien Osszeszerel-
hetok. Eldszor is a munkaasztalra helyezett
harom-harom lemezcikkelyt kell felhajlitott
peremeik (157. abra, 7) mentén egymadssal 9sz-
szeszegecselni. Ezutan az asztalon megfelel®
osztassal felallitott fél keretekre Kkeriilnek,
amelyeken a 0,6 mm vastagsagll lemezeket sa-
jat tomegiik hajlitja meg 0Ugy, hogy kiilon
munkafazis nélkiil felfekszenek azok feliileté-
re. A bordanként hat-hat szegecs elkészitése
utan a torzsfelek leemelhetdk az asztalrdl és
also, valamint felsé 6 peremiiknél fogva egy-
massal is Osszeszegecselhetdk. Ennél a techno-
logiai eljarasnal tehat elmarad a héjlemezek
elozetes formara hajlitasa, a hosszmerevitdk
elore gyartasa és illesztése, tovabba a szokva-
nyos héjszerkezetekhez viszonyitva a szegecse-
lési munka 809 -a.

Az R-23 Gébics valamennyi konnylGfémbdél
késziilt alkatrészét eloxaltak. A festék tomegé-
nek és a festési munka megtakaritasa érdeké-
ben a hullamositott boritdlemezeket és a torzs-
vég lemezcikkelyeit a végleges festést is helyet-
tesitd feliiletvédelem soran lattak el tetszetds
acélkék szinével. Ez a feliilet azonban a tovab-
bi gyartas viszontagsagaira — kiilondsen a sze-
gecseléssel jaro ovatlan munkavégzésre — érzé-
keny volt, ezért a lemezekre — az eloxalod fiird6-
bdl valo kiemelésiik utan — oleatapapirt rogzi-
tettek, amely a tovabbi gyartas folyaman a
gépen maradt, s csak a berepiiléshez valo 6sz-
szeszereléskor tavolitottak el.

A femgépcsalad

Tervezé: Rubik Erné.
Gydrtd: Miiszeripari Miivek; Pestvidéki Gépgyar Esztergomi Gydregysége,
Esztergom.

Az R-23 Gébics konnylfém szerkezetének kidolgo-
zasa soran szerzett tapasztalatok felhasznalasaval
tervezett R-25 Mokdny, majd az E-31 Esztergom, az
R-268 Gobé és az R-27 Koépé létrejottének korilmeé-
nyei szorosan Osszefonodnak egymassal. Kialakita-
suk kozds koncepcioja, szerkezeti megoldasaik ha-
sonlosaga és a kiképzés folyamataban tervezett egy-
mashoz kapcsolodasuk e gépeket gépcsaladban egye-
siti egymassal.

A vitorlazorepiil6k alapfoku kiképzése Magyaror-
szagon 1950-t61 tbb mint masfél évtizedig foként az
egymas melletti ilési R-156 Komdval tortént.

A ketkormanyos géppel, oktatoval végzett 25...35
felszallas utan a névendék elsd s azt kovetd egyediil
repiléseit a C vizsgat koveto 3 6ras termikrepiilésig
bezardlag az R—07b Vicsok vagy R—16 Lepke géppel
folytatta, végiil az eziistkoszorus teljesitményjelvény
feltételeit R-08d Pilis vagy K-02b Szelld géppel
teljesitette. Hamar felmeriilt a gondolat, hogy a no-
vendéket egyediil repiiléseire is a mar megszokott
ketkormanyos géppel bocsassak. Ezzel a kiképzés
biztonsaganak fokozasa mellett gazdasagi elénydket
is el kivantak érni. Megvalositasat a Z-03 Ifjusdggal
tervezték, de az a hozza fliz6tt reményeket nem val-
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totta be. Az 1950-es évek végére mar nélkiilozhetet-
lenné valt az évek ota elgondolt, egységes kiképzési
folyamatot lehetévé tevd vitorlazogép-csalad létre-
hozésa és a mar amugy is kidregeddben levd 11-féle
kiképzogep felvaltasa.

Az Alagi Kézponti Kisérleti Uzem gyartasi pro-
filja 1958-ban megvaltozott, ezért az MHSZ az esz-
tergomi Sportarutermeld Vallalatnal rendelte meg
az 1j, egymas mogotti iileselrendezesii, kétkorma-
nyos alapfoku kiképzdgép, az egyiiléses iskolagép,
ménygep tervezését és gyartasat. Idékozben e valla-
lat gyartasi profilja is megvaltozott, s ez a gépek
létrehozasanak kivanatos litemére nézve nem volt
kedvezo.

A megrendelés kikotése volt, hogy a harom 1j
tipus konnyufembol kesziiljon, lizemben tartasi és
javitasi tulajdonsagaik egységes lizembentartoi fel-
késziiltséget igényeljenek, repiilési tulajdonsagaik
pedig egymashoz hasonloak legyenek. A harom ti-
pus kifejlesztésének sorrendjét ugy hataroztak meg,
hogy az els6nek elkésziild standard-teljesitménygép
az 1960. évi vitorlazoreplilo-vilagbajnoksagon részt
vehessen.

A megrendeld kivansagai jol egybevagtak Rubik
alkotéi munkassaganak kezdetei 6ta gyakorolt terve-
z06i felfogasaval. Eszerint ugyanis a jo repiilogép-
szerkezetnek nem csak az aerodinamikai és szilard-
sagi kovetelményeket kell kielégitenie, hanem a
gyartas és a javithatosag, valamint az lizemben tartés
szempontjabol is eldnyotsnek, mindenek felett pedig
olcsonak kell lennie. A gyartas egyszerliségére,
munkaidbigényére, az anyag kihasznalasara és vég-
eredményben a gép arara a szerkezet — tervezoje altal
meghatarozott — kialakitasanak van a legnagyobb
hatasa. A gyarto mihely munkaja a gép arat csak
masodlagosan képes befolyasolni, mivel a tervezd
altal eloirt kovetelményeket be kell tartania [118].
A tervezo tehat akkor jar el helyesen, ha a bonyolult,
munkaigényes alkatrészek szamat csokkenti, a szi-
lardsagilag indokolt, nélkiilozhetetlen alkatrészeket
pedig a fellepd igénybevételek elviselésére a legcél-
szerliibben alakitja ki. Rubik ezeket az elveket mar
faépitésit R—-15 Koma és R-16 Lepke gépén alkal-
mazta, a konnyufém szerkezetekre vonatkozoan pe-
dig az R-23 Gébiccsel igazolta, és a konnyufém szer-
kezetek elballitasaban széles korben alkalmazhatd
lemezsajtolasi technologiara alapozva még tovabb
bovitette. A konnylfem szerkezetek gyartasanak
ugyanis egyik leginkdbb munkaigényes és kényes
mozzanata a lemez alkatrészek Osszeszegecselése.
A konstruktdr feladatat tehat Rubik abban latja,
hogy az alkatrészeken kiviil a szegecskotések szamat
is csokkentse, kotést csak ott alkalmazzon, ahol a
tobb darabbol kialakitott alkatrészt mar semmikeép-
pen sem lehet egyszert, sajtolt darabbal helyettesi-
teni. Megallapitasa, hogy ezeknek az elveknek a
szem elott tartasaval a koltségek hatékonyabban
csokkenthetok, mint barmilven kifinomult, és éppen
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ezért bonyolult és draga gyarto szerszamok alkalma-
zasaval. Az R-23 Gébics esetében az alkatrészek és
a szegecsek szamanak ilyen modon elért csdkkentése
a mas tipusu vitorlazdgépekkel szemben igen jelen-
tos gyartasionkoltség-megtakaritast eredményezett,
s ez az eldbny a most kialakitandé gépek esetében
hasonloan jelentkezik. Az elgondolas helyességét a
3. és a 4. tablazat adatai igazoljak.

3. tabldzat. Néhany vitorlazo repiilogép szerkezeti
forészei szegecsszamanak alakulasa [118]

Megnevezés I-13 |Z-03B| R-23 | R-2658
Blanik | Ifjusdg | Gébics | Gobé
Szarny cshrd-
vel 6162 | (fa) | 3188 | 2392
Torzs 5870 | 5900 | 1950 | 3726
Kormanyfe-
liiletek 2410 | 2673 606 | 1170
Osszesen 14442 | 8573 | 5744 | 7 288

4. tabldzar. Néhany vitorlazéd repuldgép szerkezeti
forészeinek alkatrészszama [118]

, I1-13 | Z-03B| R-23 | R-268
Megnevezes | oo oon | Iisde | Gaties | Gédé

Szarny (csiird-

vel) 546 | - | 190 | 224
Torzs 368 561 151 259
Farokfeliiletek 161 222 74 116
Féklapok 246 390 59 176
Futomi 89 105 23 29
Osszesen 1410 978' | 497 804

' A fabol késziilt szarny alkatrészeinek szama ebben
nem szerepel

A gyartasi és technologiai szempontok mellett a
harom tipus megrendelése még tovabbi lehetdséget
is rejtett. A tomegaruk gyartasanak az a tapasztalata,
hogy a darabszam novelésével az elballitas fajlagos
koltségei csokkennek, a sorozatban gyartott repiilo-
gépekre is érvényes. A megrendelt haromféle tipus
gépcsaladda vald egyesitése tehat jabb elényokkel
kecsegtetett. Az egy- és a kétiiléses kiképzdgép szer-
kezetéhez az R-23 Gébics volt az elotanulmany, a
fémszarnyu teljesitménygépek épitésében azonban
még nem volt tapasztalat, s kezdetben nehéz volt a
kozos jellemvonasokat felfedezni. A standardgépek
OSTIV-eloirasai azonban — amelyek szerint a gép
szerkezetének egyszeriinek, konnyen gyarthatdonak
és javithatonak kell lennie — a megrendeld fém ki-
képzogépekre eldirt kivanalmaival is megegyeztek.



A tervezd ezért ugy dontdtt, hogy a haromféle gépti-
pust egyforma alkatrészek felhasznalasaval alakitja
ki. Kitiint, hogy a kiképzogépek és a standard-telje-
sitménygep kozott — a télilk megkivant aerodinami-
kai josag kiilonbsége miatt — csak a szarny szerkeze-
tében lehet eltérés, de a szerkezeti megoldasok elve,
a gyartas technologiaja és a kisebb alkatrészek (pl. a
kormanymozgatas elemei stb.) azonossiga még a
szarny esetében is megoldhaté [119].

A tervezésbe és gyartasba elsonek besorolt stan-
dardkategoriaja teljesitménygép az R-25 Mokdny
tipusjelet és nevet kapta. Kialakitasakor természete-
sen az elbirt 16 m-nél nem nagyobb terjedtséggel
elérhetd legjobb teljesitmény volt a cél. Csak lami-
naris szarnyszelvény johetett szoba, s a laminaris
aramlas kialakulasahoz a stiri szegecssorok nélkiili,
konnytifém boritélemez igen kedvezonek igérkezett.
Keérdéses volt azonban, hogy a Rubik-féle hullamos
boritas hogyan befolyasolja a teljesitmények alakula-
sat. Az aggalyokat az R—23 Gébics tapasztalatai és dr.
Gruber Jozsef tanszékvezetd egyetemi tanar (BME
Aramlastani Tanszék) kedvezd véleménye eloszlat-
tak. A konnyiifém szerkezeti anyag alkalmazasa le-
hez viszonyitva nagy, sot a szabad osztalya A-08
Sirdlyéndl is nagyobb — oldal-, s a legkedvezobb
trapézviszonyu kialakitasat, és ezzel a hullamos bori-
tas okozta esetleges teljesitménycsokkenés ellensi-
lyozasat. A jo teljesitmények elérése érdekében
ezenkiviil nem Goppingen rendszert féklapot alkal-
maztak, hanem a Gébicséhez hasonldan a torzs két
oldalan felnyilé denevérszarnyat. A torzs szerkezete
is hasonlé volt a Gébicséhez azzal az eltéréssel, hogy
az aramlasi viszonyok javitasa érdekében a vezeto-
flilke kérnyékét is konnytfém lemez boritotta va-
szon helyett. A jobb teljesitmények érdekében alkal-
maztak a V farokfeliileteket is.

A HA-4300 lajstromjelt R-25 Mokany (gysz.:
E-1165) elso repiilésére 1960. szeptember 25-én ke-
riilt sor Esztergomban. Ezt — vitorlazogépeink torté-
netében elészor — csaknem 100 pontbdl alld proba-
program vegrehajtasa, majd a BME Repiilégépek
Tanszékének teljesitménymeérései (Gedeon J.) ko-
vették. A Mokdnnyal elért fontosabb teljesitmények:
170 km-en 101,8 km/h; 315 km; 320 km; 306 km,
Petroczy Gy. 1962. Ma a Kézlekedési Muzeum re-
piilési gyQijteményében, a Pet6fi Csarnokban lathato
(159. abra).

A kétiiléses vitorlazo repiildgépek egymas mogot-
ti iiléselrendezésével kapcsolatos problémakat az
M 30 Fergeteggel kapcsolatban targyaltuk. Termé-
szetesen ezeket a kétiiléses alapfoki kiképzogéppel
kapcsolatban is elemezni kellett. Nyilvanvalo volt,
hogy e gép esetében az oktatas hatékonysaganak
szempontjai minden egyébnél fontosabbak, s az ok-
tatd és novendéke kozorti kapcesolat lehetdségét mi-
nél jobban boviteni kell. A novendék késobbi, egye-
dil repiilései szempontjabol nem kedvezd, ha a két-

R-253 (kisérieli gep, 1964)

R-27P2 Kopé (mésodik véitozat, 1963)
159. dbra. A fémgép-csalad

kormanyos gépben tulsagosan messze foglal helyet
a szarnyak és a gép tomegkOzéppontja eldtt. Az
R-26P1 tipusjeli (P1 = els6 prototipus) gépen
ezért az oktatod iilését — némi megalkuvassal — rész-
ben a témegkozéppont és az aerodinamikai kézép-
pont egymashoz viszonyitva megkivant helyzete ér-
dekében kissé elorenyilazott szarny belépdéle mo-
gott, a ndvendékét pedig 0,2 m-rel alacsonyabban,
szorosan eldtte helyezték el. Az alapfoku kiképzés
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R-116 Cimbora (1940)

Greif VSOG (1950)

Doppelraab (1951)

L-13 Blanik (1956)

R-26S Gobe (1963)

160. dbra. Néhany kétiiléses kiképzd vitorlazogép
iiléseinek elrendezése
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egyik legkényesebb mozzanata a leszallas, mikozben
a talaj latasa az oktato szamara is fontos. A szokasos-
nal ezért kissé magasabban elhelyezett vallszarnyas
elrendezést alkalmaztak. Ebben az elrendezésben
ugyan az oktato kilatasa oldalra kissé korlatozott, de
elore, lefelé s felfelé kifogastalan. Ezt az iiléselren-
dezést a masodik, R-26P2 jelli prototipuson kissé
modositottak, s a végleges elrendezés a sorozatban
gvartott R-268 Gobé elsd példanyan alakult ki.

A 160. abran néhany korabbi és korabeli kétkor-
manyos, egymas mogotti lilést, alapfoku kiképzogép
vezetolléseinek elrendezését latjuk. Ugy tiinik,
hogy az R-26S Giébén a legkedvezobb megoldasok
egyikét sikeriilt kialakitani, amelyen az R-26P1 és
R-26P2 gép hatso tilésébe még nehézkes be- és ki-
szallast is kijavitottak.

Az R-26P1 valtozat (1. a 159. abrat) még az R-23
Gébics szerkezeti elrendezésével és megoldasaival
késziilt. A gyarthatosag megkonnyitésére a Rubik-
féle hullamositott boritolemezeket kifelé hajlitott
huriranya peremeiknél fogva szegecselték Ossze.
A cstirok feliilete feltinden kicsi volt. Orrkiképzé-
siilk Rubik gépein a Koma ota megszokott, végein
modositott rési, Frise rendszerii volt.

A torzs szerkezete is hasonld volt két elddjéhez,
de a vezetdfiilke koriili részét a Mokdnyéhoz hason-
léan konnyGfém lemez boritotta.

A futomfivet a gép iires tdmegkdzéppontja mo-
gitti rugdzott, de be nem huzhatod futdkerék és a
torzs eliilsd része alatti, a Gébicséhez hasonlé modon
burkolt orrcsiszo képezte.

A Gébicsen is alkalmazott V farokfeliiletet az
R-26P1 gépen a Mokdnyhoz hasonlbéan balanszkivi-
telben, tomegkiegyenlitéssel talaljuk meg. A kor-
manylapok kilépéélén trimmlapként is allithato
Flettner-kormanyok a kormanyerd nagysagat szaba-
lyoztak. A kétiiléses gép ezen elso valtozata két elod-
jéhez hasonlitott abban is, hogy a szarnyak szerkeze-
ti egységének megbontasat elkeriilendd, rajta is ,,de-
never”-fékszarnyat alkalmaztak [120].

A ketiiléses alapfoku kiképzdgép HA-5301 lajst-
romjelil els6, R—-26P1 jelzésii prototipusa 1960. ma-
jus 6-an szallt fel eldszor Esztergomban.

& Fontosabb adatok. Szarnyterjedtség 14 m.
Szarnyfeliilet 18 m?. Oldalviszony 10,8. T'érzshossz
7,8 m. A V farokfeliiletek vizszintes vetiiletének
terjedtsége 2,9 m, a feliiletekkel kozrezart szog 90°.
Az lires gép tomege 218 kg, repiilétomeg 368 kg.
Feliileti terhelés 20,4 kg/m?. A szamitott legjobb
sikloszam 23.

Az R-26P1-gyel egy idoben kezdiék el az R-26P2
jel, masodik prototipus tervezését és gyartasat is
[121]. Szarnyanak elrendezése és szerkezete az elso
valtozatéhoz volt hasonlo, de Goppingen rendszer(i
feklappal szerelték fel. Torzsének alakja és szerkeze-
te atmenetet képezett az R-265 jelzéssel sorozat-
gyartasra keriilt végleges kialakitashoz. Orr-része az
els6 valtozaténal hosszabb, és a két iilés egymashoz



viszonyitott helyzete is valtozott. Az eldzd valtozat-
tol eltérben az R-26P2 farokfeliilete hagyomanyos
elrendezést volt, s a vizszintes farokfeliilet a dugo-
huzo-tulajdonsagok javitasa érdekében a fuggdleges
farokfeliilet fél magassagiban helyezkedett el. Az
oldalkormanynak igen nagy aerodinamikai kiegyen-
litd feliilete volt. A magassagi kormany aerodinami-
kai (szarv-) és tomegkiegyenlitésii (159. abra).

& Fontosabb adatok. Szarnyterjedtség 14 m.
Szarnyfeliilet 18 m?. Oldalviszony 10,8. A gép iires
témege 210 kg, repiilétomeg 380 kg. Feliileti terhe-
lés 21,1 kg/m?. A megengedett legnagyobb sebesség
170 km/h.

A HA-5302 lajstromjeli masodik, R-26P2 jelzé-
sl prototipus elsé felszallasara 1961. augusztus 23-
an keriilt sor Esztergomban (Karsai E.). Az els6
prototipussal egylitt a mar a Mokdnyndl elkezdett,
igen részletes és elemzd replilési probakba vontak.
Ezek eredményeibdl itt csak egy érdekes, a ,,dene-
vér”-féekszarny meriilésebesség-noveld hatasat jel-
lemz6, 6sszehasonlitd adatsor alljon:

Siklosebesség, km/h 60 70 80 90 100 110

Mertilosebesség, m/s
R-26F1, ,,denever”-

fékszarnnyal 1,2 1,6 1,9 2.6 3,3 -
R-26P2, Goppingen-
féklappal 3,0 4,2 51 7,5 90 11

A gyari probarepiilések utan a két prototipus Bu-
dadrsre keriilt csapatprobara, maid a tapasztalatok
elemzése utan megkezd6dott a sorozatgyartas eloké-
szitése. A tervezd segitségére ebben Bano Imre,
Bende Lajos, Gombkotd Edit és Kokai Géza volt.

A sorozat elsd példanyat képezd, HA-5303 lajst-
romjelii, R-268 tipusjelii (S = sorozat), most mar
(Gobé nevet viselé gép (159. abra) elsd felszallasat
(Karsai E.) 1963. junius 6-an végezte Esztergom-
ban. 1963 és 1965 kozott osszesen 115 db keésziilt el
Esztergomban, a az Uj gép még 1962 folyaman vala-
mennyi repiiléklubhoz eljutott. A kiilféldi szakem-
bereknek is t6bb alkalommal volt lehetdségiik a G-
béval vald megismerkedésre (tobbek kozott: BNV,
1963; XIII. FAI vitorlazorepiilo-vilagbajnoksag,
Vrsac/Jugoszlavia 1972; 35. Nemzetkozi Repiilo-
gep-kiallitas, Parizs, 1984). Mar 1964-ben jelent-
keztek kiilfoldi vevok nagyobb példanyszami vasar-
las szandékaval, de a hazai igények elsddlegessége
miatt exportra nem keriilt sor. Késdbb a vitorlazo
repiilogépek gyartasat megsziintettek, és csak 1982-
ben kezdte meg 0jbol a Gébé gyartasat a szombathe-
lyi 12. sz. AFIT. Ezek koziil 15 db Kubaba kertiilt,
az E-1218 gysz. (régi) példany pedig az Egyesiilt
Allamokban repiil N 510AS lajstromjellel [122].

Az R-26S5 Gobé lizembe allasaval végre sor keriil-
hetett a vitorlazorepiil6-kiképzési rendszer teljes
korszeriisitésére. Rovidesen kitiint, hogy nemcsak a
kétkormanyos alapfokt kiképzésre alkalmas, hanem
rendkiviil joindulati repiilotulajdonsagai lehetdveé
teszik, hogy a novendék elsé egyediil repiilésein ki-

viil az eziistkoszorus teljesitményjelvény megszerze-
seig bezarolag valamennyi kiképzeési feladatot ezzel
az egyetlen géptipussal hajtsa végre. Jollehet a repii-
logeépvezetdk ellendrzéséhez tartozd alapfoki mu-
repiilési feladatokra és muszerrepiilé kiképzésre is
alkalmas, viszonylag kis reptilétomegével és kivalo
emelkedOképességével csorld ilizemi kiképzésre az
ismert, hasonlod kategoriaju kiképzogépek koziil a
legalkalmasabb. A Gébéhoz harom magyar ndi nem-
zeti kétililéses rekord flzodik (1970 100 km-es ha-
romszogpalya felett 45 km/h, 80 km hurokrepiilés és
138 km tavrepiilés, Sara M.-Bolla M.).

Az Uj gépcsalad harmadik tagjat képezé R-27
gépbdl — amelynek szarnya az R-26 kétiilésesétdl
csak 2 m-rel kisebb terjedtségével tért el —, két valto-
zat keszilt. Az R-27P1 (gysz.: E-1169) torzsének
elérésze még a Mokdnyéhoz volt hasonld, de vezér-
sikra és aerodinamikai, valamint témegkiegyenlités-
sel ellatott kormanylapra osztott V farokfeliiletekkel
késziilt (159. abra). Elsd repiilésére HA-3400 lajst-
romjellel 1962, marcius 7-én keriilt sor. A HA-3401
lajstromjell (gysz.: E-1170) masodik, R-27 P2 jel
valtozat modositott torzsorral és hagyomanyos fa-
rokfeliiletekkel épiilt. 1963. december 16-an emel-
kedett eloszor a levegdbe. A két valtozaton a gyari,
légiigyi hatosagi és megrendeldi probarepiilések
utan 2 BME Repiilogépek Tanszéke (Gedeon J.)
repiilésitulajdonsag-vizsgalatokat végzett [123].

A Kopé tovabbi sorsat az R-265 Gobé sikere pe-
csételte meg. Az MHS 1964 6szére mar elegendd
tapasztalatot szerzett annak megallapitasara, hogy a
kétiiléses gép nemcsak a kétkormanyos alapfoku ki-
képzésre, de az azt kovetd egyediil repiilésekre is
alkalmas, ezért az egyiiléses iskolagép gyartasarol
lemondott. —

Egy rendelet értelmében 1964 januarjaban a fém-
gépcesalad tovabbfejlesztése ligyében az esztergomi
vallalat és feliigyeleti szerve, a légligyi hatosag és az
MHS képviselbinek, valamint a tervezd részvételé-
vel 15 tagl gyartmanyfejlesztd bizottsag jott létre.
A bizottsagnak az R-26 Gébéval és az R—-27 Kopéval
mar nem sok dolga volt, de iiléseinek fennmaradt
jegyzokonyveiben [124] a standard-teljesitménygép
tovabbfejlesztésének eseményei nyomon kisérhetok.
A kiindulasi alapot az R-25 Mokdny és az MHS
igenye (200 kg-nal nem nagyobb tomeg; 80 km/h
sebességgel 32...34 sikloszam és 110 km/h-val 1,25
m/s-nél nem nagyobb meriilésebesség; a ,lengyel
normaltermikben” elérhetd 61 km/h atlagsebesség)
képezte. A bizottsag az R-27 gépéhez hasonlo torzs-
hoéz a Rubik altal javasolt szarnyvaltozatok (sima,
ragasztott fémszarny — R—-252; a kozéprészen tégla-
lap, kiils6 részein trapéz alaprajzi, Rubik-féle hulla-
mositott lemezzel boritott, kilépdélféklappal felsze-
relt szarny — R-253) kiprobalasat és az eredeti Mo-
kdny szarnnyal valo 6sszehasonlitasat hatarozta el
(161. abra). A gyar kapacitashianya miatt Rubik
iranyitasaval szerkeszt6 csoportot (Cserkuti J., Hor-
vath Cs., Nagy B., Pfeilmayer A., Vértes 1. és ma-
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161. dbra. Az R-25 szarnyvaltozatai

sok) hoztak létre. A gyar ezzel egyidejlileg megkezd-
te az eredeti R-25 szarny Goppingen rendszerii fék-
lappal vald atalakitasat (R-254).

Az R-253 valtozat 1964. augusztus 12-én repiilt
eloszor, majd a HA-7021 lajstromjeliit R-254 valto-
zat 1965. marcius 23-an kovette. A bizottsag egyeld-
re nem tudott diilére jutni, hogy a valtozatok koziil
melyiket tekintsék véglegesnek. A tervezd és a bere-
piilopilotak az R-253 jeld szarny mellett foglaltak
allast, masok viszont a kilépoélfeklaptol idegenked-
tek. ,,Ugy latszik sok gazdaja van a vitorlazogép-
gyartasnak. A megrendelés alapjan rogziteni kell
a konstruktérrel a terveélt. Miutan a vallalat el-
készitette a gyartmanyt és az Osszes vizsgalatot el-
végezték, akkor dontson a bizottsag, hogy az meg-
felel-e a célnak vagy sem.” — hivta fel a figyelmet a
minisztérium képviseldje [124]. A gyar végiil is az
R-254 jelli szérnnyal épitett 5 db-os 0-sorozatot
(HA-4301...4305, elsd repiilés: 1966. marcius 21.).

Mar 1964 oOszén felvetddott, hogy miutan az
R-268 Goébér a kiképzés folyamataban mar nem k-
veti az egyiiléses R—27 Kopé, a standardkategoriaju
teljesitménygép tulsagosan nagy ugrast jelent a no-
vendék szamara. A gyartd E-31 Esztergom tipusjelét
viseld R-254 wvaltozatd 50 db-os sorozatnak
(HA-3406...3455) az R-25 Mokdanynal mintegy
60 kg-mal nehezebb gépei azonban nem érték el
annak teljesitményeit. (Ezt jellemzi ,,haromezres”
lajstromjeliik is.) Az 1970-es évek végen tortént ki-
selejtezésiikig gyakorlogépként szolgaltak.
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R-25 Mokany

egyiiléses
teljesitmény-vitorldzogép

O Altalénos elrendezés (162. dbra). Szabadon-
hordo, vallszarnyas elrendezésti, fémépitésii
vitorlazogép.

A szarny alaprajzi alakja trapéz, a korabbi
teljesitménygépekhez viszonyitva feltlinéen
kis feliileti, osztott cstirOkkel.

A torzs oldalnézetben az R-23 Gébicséhez
hasonlo. Eliilso része elliptikus keresztmetsze-
ti és kényelmes vezetofiilkét foglal magaba.
A vezetoOfiilke teteje a torzsorrba simul, egy
darab plexibol huzott, és jo kilatasi lehetséget
nyujt. A torzs hatso része karcsi, csokkend kor
keresztmetszetli faroktartd, végén balansz
rendszerta V farokfeliiletekkel.

A Mokdny futdmivét az lires gép tomegko-
zéppontjanak fliggdlegese elott elhelyezkedd
rugozott, de be nem huzhat6, kisméretii bal-
lonkerék és a torzsorr alatt a kérvonalba simu-
16 cstszotalp képezi. A torzsvég feliitddés elle-
ni védelmeét acél rugdlemez ,,sarkantyu” latja el.
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162. abra. Az R-25 Mokdny altalanos elrendezése (1960)
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A torzs két oldalan az R-23 Gébicséhez ha-
sonlé kialakitasi Rubik-féle ,,denever”-
fékszarny nyithato fel.

A Fontosabb adatok. Szarnyterjedtség
14,96 m. Szarnyfeliillet 11 m? Oldalviszony
20,5. Torzshossz 7,31 m. Az lres gép tomege
160 kg. Repiilétomeg 250 kg. Feliileti terhelés
22,7 kg/m?2. Legjobb sikloszam 79 km/h siklo-
sebességgel 28. Legkisebb meriilosebesség
70 km/h-val 0,7 m/s. Megengedett legnagyobb
sebesség 250 km/h.

Az R-25 Mokdny csorlo- és repiilogep-
vontatasra, mirepiilésre, valamint felhérepii-
lésre volt alkalmas. Bovebb adatait 1. a Fligge-
lékben.

O Aerodinamikai kialakitds. A szarnyszel-
vény — a Rubik-féle hullamositott boritassal
modositott — NACA 64,-618.

A Mokdny aerodinamikai megoldasai koziil
a farokfeliiletek balanszkialakitasa tér el a
megszokottaktol. Alkalmazasakor a V feliile-
tektdl elvart elonyokon kiviil a szerkezet egy-
szerliségére, az alkatrészek szamanak csokken-
tésére és ezzel anyag- és koltségmegtakaritasra
torekedtek. A szimmetrikus szelvénya ba-
lanszkormanyoknak azonban kedvezétlen ko-
z0s tulajdonsaga, hogy — hacsak ezt kiilonleges
megoldassal meg nem eldzik — a botkormany
elengedésekor a gép stabil egyensulyi allapota
megszinik. Ezt a tulajdonsagot az idézi eld,
hogy rogzitetlen allapotaban a vezérsik nélkiili
kormanyfeliileten zavarasok hatasara nem ke-
letkezik visszatéritd erd. Ha ugyanis a kor-
manylap forgastengelyét a felllet aerodinami-
kai kozéppontja elott helyezik el, akkor a bot-
kormany elengedése utan a feliilet ,lebeg”,
vagyis a pillanatnyi aramlas iranyaba all be. Ha
a forgastengely az aerodinamikai kozéppont
mogott van, akkor a botkormany elengedése
utan a kormanylapon zavaras hatasara keletke-
zd erd a kitérést noveli. A probléma megolda-
sanak egy lehetséges utja a botkormanynak a
torzs szerkezetéhez rugoval valo kikotése. Hat-
ranya, hogy a botkormany kitéritésekor a ru-
goerdvel, és nem a repiilogép-vezetéshez sziik-
séges, sebességgel aranyos nagysaga kormany-
erd jon létre. A kivanatos erdvaltozas csak a
szerkezet tovabbi bonyolitasaval hozhato létre.

A Mokdnyon a lehetséges megoldasok kozil
a Flettner-kormany alkalmazasat valasztottak,
amikor a kormanylap kilépdélén elhelyezett
segédkormany-feliiletet az Gsszekotd mecha-
nizmus tartja kényszerkapcsolatban a kor-
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163. dbra. Az R-25 Mokdny aerodinamikai
kialakitasahoz
a) a V-kormany ismertetéséhez; b) sebességi gorbe

manylappal, s annak kitérésekor ugy mozditja
el, hogy rajta mindig a kormanylapot visszaté-
ritd erd keletkezzen (163. abra). Ezaltal a stabi-
litds elengedett kormannyal is biztositva van.

A balanszkormanyokkal kapcsolatos tovabbi
probléma, hogy ha a kormanyfeliilet tomegkdo-
zéppontja nem esik a forgastengellyel egybe,
akkor a repiilési palyara merdleges gyorsula-
sok (turbulens levegd, mandver) hatasara ke-
letkez6 tdmegerdk visszahatnak a kormanyzas-
ra. A Mokdny esetében ezt a kormanylapok
tobordaira erdsitett és a belépdél elé nyulo
rudakon elhelyezett kiegyenlitd tomegek alkal-
mazasaval kiiszoboltek ki.



& Szerkezeti kialakitds [119], [125], [126].
A szarny egyfétartos szerkezet az R-23 Gébi-
csen is alkalmazott, Rubik-féle hullamositott
konnyQfém lemezboritassal a fotarto elott és
vaszonboritassal a fOtartd mogott.

A torzs szerkezete az R-23 Gébicsének a jobb
aerodinamikai kialakitas érdekében tovabbfej-
lesztett valtozata. Az tilést is felfogo és a foldi
erOk elviselésére méretezett also gerincre fel-
épuld eliilsd részében csak néhany alaktarto
keretet talalunk. Az oldalsé boritast szélein
befelé peremezett és Osszeszegecselt, torzs-
hossziranyu lemezsorok alkotjak. A vezetofiil-
ke kivagasanak szilardsagi kivaltasat is képezd
felsé peremét peremes lyukakkal konnyitett
belsd lemezboritas is mereviti. Az also torzsge-
rinc a vezetofiilke tartoszerGien kiképzett kival-
to6 szerkezetével egyiitt a Gébics hasonld szi-
lardsagi elemeit helyettesiti, és a talajon valo
fellitddés esetén a biztonsag érdekében sziiksé-
ges munkafelvételt biztositja.

A V farokfeliiletek konnytfém cs6 fotarto-
bol, borda nélkiili, hullamositott konnytfém
lemez torzids orrboritasbol, sajtolt konnytfém
lemez hats6 bordakbol és vaszonboritasbol all-
nak. Szallitaskor és tarolaskor a kormanymoz-
gatd mechanizmus megbontasa nélkiil egymas
mellé felhajthatok.

A szarny és a tOrzs Osszekotése az R-23
Gébicséhez hasonlo, rendkiviil egyszertien és
gyorsan szerelhetd szerkezettel valosul meg.
A cstrélapok mozgatd mechanizmusa 6nmiu-
kodo csatlakozasu.

A ,denevér”-fékszarnyat csukott helyzeté-
ben a torzs korvonalahoz simulé fé tartoja,
harom-harom konnyGfém merevitokarja és
perforalt selyem cikkelyek képezik.

E-31 Esztergom
(R-254)

egytiléses
gyakorlé vitorlazo repiilégép

O Altaldnos elrendezés (164. abra). Szabadon-
hordo, vallszarnvas elrendezési, fémépitési
vitorlazogép.

A szarny alaprajzi alakja trapéz, viszonylag
kis meéreta csirofeliiletekkel, Goppingen
rendszer(l féklapokkal.

15 Magyar vitorlazo repiilogépek

A torzs keresztmetszete elvileg ellipszis ala-
ka, de ezt a legnagyobb szélességétdl lefelé
alkalmazott vaszonboritas sik feliiletei csak
megkozelitik. A kényelmes vezetOfiilke plexi-
boritasu teteje a torzsorr vonaldba a jo kilatas
érdekében egyenes alkotokkal simul. A torzs-
héz szerelhetGen rogzitett szélvedorészbol és a
be- és kiszallashoz jobb felé felnyithato, ve-
szély esetén ledobhatdé mozgo6 részbol all. Az
llés beszallas eldtt a vezetd testméretének
megfeleloen allithato. A hattamla dolése repii-
lés kozben is valtoztathato.

A futomi a megterhelt vezetofiilkéja gép
tomegkozéppontjanak fiiggdlegese eldtt elhe-
lyezett rugozott, de be nem huzhato, kozepes
méretl ballonkerékbdl és a torzsvég alatti, acél
rugodlemezbdl késziilt farokcsuszobol all.

A farokfeliiletek hagyomanyos elrendezésii-
ek, trapéz korvonaluak.

A Fontosabb adatok. Szarnyterjedtség 14,98 m.
Szarnyfeliilet 11,25 m?. Oldalviszony 20. Torzs-
hossz 7,41 m. Az lires gép tomege 230 kg. Re-
piil6témeg 330 kg. Feliileti terhelés 29,3 kg/m?2.
Legjobb sikloszam 81 km/h siklosebességgel
27,2. Legkisebb meriilésebesség 69 km/h-val
0,80 m/s. Megengedett legnagyobb sebesség
250 km/h.

Az E-31 Esztergom alkalmassaga csorlo- és
repiildgép-vontatasra, egyszeri mdrepiilésre
(bukfenc, bukoforduld, dugohuzo) terjed ki.
Bovebb adatait 1. a Fiiggelékben.

O Aerodinamikai kialakitas. A szarny szel-
vénye elcsavaras nelkil alkalmazott, modosi-
tott NACA 64,-618. A Frise-féle orrkiképzésii
csirdk és a szarny kozotti rés a gép elddeitdl
eltéréen a szarnyvégekig valtozatlan kialakitasu.

< Szerkezeti kialakitds [127], [128].
A szarny szerkezeti kialakitasanak alapjat az
R-25 Mokanyé képezi. Az eltérés lényege a
Goppingen rendszeri féklap alkalmazasiabol
szarmaz0 szerkezeti eroOsitésekbol fakad. En-
nek az elrendezési rajzon is lathato jele, hogy
mig a Mokdny szarnyanak fotartdé mogotti ré-
sze vaszonboritasu, az E-31 Esztergomon a
konnytfém lemez boritas a féklap kornyezeté-
ben és a cslird belsd végzddésénél a kilépdélig
huzodik. A csavard és a tangencialis igénybe-
vételt ferde segédtarto adja at a torzsnek. A f6-
tarté elotti ,,torzios™ orrboritas az E-31 Esz-
tergomon is Rubik-féle, hullamositott konny(-
fém lemez, amelyben csak a lemeztoldasoknal
vannak bordak.

A csiirok szerkezetének teherviseld elemét a
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164. dbra. Az E-31 Esztergom (R-254) altalanos elrendezése (1965)
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konnytfém lemezzel boritott ,,torzids orr” és
a cstrolapok végeit lezaro erds bordakbol kép-
zett tarto alkotja. A fOtartd mogotti rész bori-
tasa 0,4 mm vastag konnyafém lemez. Belsejé-
be Hungarocell miianyaghabbol keésziilt bor-
dakat ragasztottak.

Az R-25 Mokanyéhoz képest a szarny ¢€s a
torzs Osszekotése is modosult. Az E-31 szar-
nyai két-két — egy eliilsé kereszt- s egy hatso
torzshossz-iranyu — csapszeggel csatlakoznak
a torzshoz. Mindkét csapszeg a szarny szerke-
zetéhez van rogzitve. Szabad végiik a torzson
levd szemes végzodeésii vasalasok beallo (GL)
csukloiba illeszkedik. A szarnyfotartok oveit a
gép szimmetriasikjaban egymasba illeszkedd
villas, ill. szemes vasalasaik furataban elhe-
lyezkedd fligglleges, kettds felfekvési, felsd
végén menettel és koronas anyaval Osszehu-
zott, kozos csapszeg rogziti egymashoz, s igy
»részben atmend” kialakitast képeznek.

A torzs szerkezete az R—26 Goébéndl alkalma-
zotthoz hasonlo (ismertetését 1. ott), konnyti-
féem épitési anyagu, részben vaszonnal van
boritva.

A vezérsikok konnyafém lemezbdl kesziilt
fotartora szegecselt, hullamositott, Rubik-féle
boritolemezzel késziiltek. A kormanyfeliiletek
konnytfém szerkezetliek és vaszonnal boritot-
tak.

A rugozott, de be nem huzhato kerék szer-
kezete az R-26S8 Gébé tipuséhoz hasonlo.

R-26S8 Gobé

kétkormanyos, kétiiléses Riképzo
vitorldzdgép

O Altaldnos elrendezés (165. abra). Szabadon-
hordé, vallszarnyas egymas mogotti iiléselren-
dezés vitorlazogep.

A kissé elorenyilazott szarny alaprajzi alakja
végein lekerekitett téglalap. A szarnyvégek
alulrél csapottak, rajtuk a csirok foldet érés
elleni védelmét szolgald, fémcsobol késziilt
csuszok talalhatok. Goppingen rendszera fék-
lapjai vannak.

A torzs elvileg elliptikus keresztmetszet(,
de a vezetofiilke kornyékén — a hatsé ilésben
ilo replilogépvezetd labai szamara sziikséges
hely biztositasara — alul kiszélesedd. A vaszon-

15*

boritasu részeken a sik feliiletek az elméleti
korvonalat csak megkozelitik.

A vezetofiilkében a hatso (oktato-) tilés az
eliils6 (novendék-) iilésnél mintegy 0,2 m-rel
magasabban helyezkedik el, s az oktato labkor-
manyai a novendékilés hattamlajanak két ol-
dalanal vannak. A vezetdiiléseket a fiilke nyila-
sanak sikjaban kozottiik keresztben htzodo,
szilardsagi célu szerkezeti elem valasztja el
egymastol. Az oktato és novendéke kozott ettol
eltekintve semmi sem korlatozza a kozvetlen
kapcsolatot. Az oktato {ilésének hattamlaja al-
lithatd, annak megfeleléen, hogy ejtdernydvel
vagy an¢lkiil foglal helyet a gépben. Az elsd
liléesben erre a célra a hattamlara helyezhetd
parna szolgal.

Az alapfoku kikepzésre hasznalt R-26S Gd-
béban csak az eliilso ilés elott vannak miisze-
rek. Az emelt helyzet(i hatso iilésbol az oktato
ezeket jol megfigyelheti. Az igényesebb repii-
lési feladatok és a miiszer szerinti repiilés gya-
korlasahoz (ebben az esetben a novendék a
hatso, teljesen befliggbnyozhetd iilésben 1il) az
iilések kozott keresztben htzdédéd szilardsagi
elemre pillanatzarral rogzithetd potmiszerfal
illeszthetd.

A vezetdfiilke teteje egyetlen egység, jobb
oldalra felnyithato, és sziikség esetén ledobha-
t6. Felnyitott helyzetében heveder hatarolja.
Elvalaszto keret néelkiili plexiboritasa mindkét
vezet0 szamara kiilonosen jo kilatast nyujt. Az
oktato kilatasi lehetOségeit a feje feletti — be-
és kiszallaskor felhajthatd — plexivel boritott
ablak, és a torzs két oldalan az tlése melleti
nem nyithat6, haromszog alaku ablakok nove-
lik.

A repiilogép-vontatasra és orrcsorlésre szol-
galo vontato-kioldo késziilék a torzsorr alatt
helyezkedik el. Ezenkivil a sulypontcsorlés
ceéljara van a Gébén — a torzs aljanak és a to-
megkozépponton atmend, 30°-os ferdeségh
egyenes metszéspontjaban - vontato-kioldo
késziilék.

A farokfeliiletek hagyomanyos elrendezési-
ek. Az oldalkormany aerodinamikai (szarv-)
kiegyenlitésii.

A futomivet a terhelt repiilogép tomegko-
zéppontja elott elhelyezkedo rugdzott, be nem
hazhaté, kdpes méretl ballonkerék és a farok-
csuszO képezi. A talajon valo feltitodesbol
szarmazo0 igénybevételek elviselésére a torzs-
orr alja meg van erdsitve.

227



228

[T

IG‘J

II

T

EF H GH

\

T
N

LT

lo

|«

A
B

165. abra. Az R-268 Gébé altalanos elrendezése (1963)

|

|

L T TS

L1

y AR R R R RN RS




A Fontosabb adatok. Szarnyterjedtség 14 m.
Szarnyfeliilet 18 m? Oldalviszony 10,9.
Torzshossz 9 m. Az lires gép tomege 220 kg.
A vezetdfiilke legnagyobb terhelése 200 kg.
Legnagyobb repiilétomeg 420 kg (a megenge-
dett legkisebb lésterheléssel, egy személlyel
290 kg). Feliileti terhelés 23,3 kg/m? (a megen-
gedett legkisebb iilésterheléssel, egy személy-
lyel 16,2 kg/m?). Legjobb sikloszam 81 km/h
sebességgel 23,7. Legkisebb meriilosebesség-
gel 76 km/h-val 0,95 in/s. A megengedett leg-
nagyobb siklosebesség 165 km/h.

Az R-268 Gébé orr- és sulypontcsorlésre,
repiilégép-vontatasra, egyszerii mirepiilésre
(bukfenc, bukofordulo és dugdhizo) alkalmas.
Bévebb adatait 1. a Fiiggelékben.

O Aerodinamikai kialakitas. A szarny szel-
vénye 159%, relativ vastagsagura, ill. a Rubik-
féle hullamositott szarnyboritasnak megfelelo-
en modositott GO 549, elcsavaras nélkiil. Az
egymas mogotti lléselrendezésbdl adodo vi-
szonyok kedvezd alakitasara az aerodinamikai
tengely —1,5°-ban eldrenyilazott.

A cslirék orrkiképzése Frise rendszera, de a
cslirdk és a szarny kozotti rés a vegek felé — az
R-15 é6ta Rubik gépein megszokott — novekvo
kialakitasa.

A szarnyszelvény és a csirOkormanyok, va-
lamint a cstirérések aranyainak joO megvalasz-
tasa és a gép kedvezd tomegeloszlasa igen kel-
lemes, és ami ennél is fontosabb, rendkiviil
biztonsagos repiilési tulajdonsagokat kolcso-
noztek a gépnek. Kis sebességli repiilésben
nem hajlamos lebillenésre, a szarny — teljesen
hazva tartott magassagi kormannyal — meég
joval az 56 km/h-ban meghatarozott legkisebb
siklosebesség alatt is vizszintesen tarthato.
A meriilosebesség ekkor erdsen megnd, de az
atesés csak vontatottan kovetkezik be. A Gdbé
szandékolatlan dugohtizora semmilyen repi-
lési helyzetben sem hajlamos és a kezdddo
dugohuzo azonnal megsziintethetd. Dugohu-
zOban meredeken, egyenletesen porog, a he-
lyesen végrehajtott kivételkor sebessége a 100
km/h-t nem haladja meg.

A vallszarnyas elrendezés igen jo kereszt-, a
hosszi térzs és a jol méretezett vizszintes fa-
rokfeliilet megfelelé hosszstabilitast eredmeé-
nyezett. A szokatlanul nagy méreti oldalkor-
many a repililogép-vontatasban elkovetett gép-
vezetési hiba miatti lengés megfogasakor tesz
jo szolgalatot. A Gobé altalanos elrendezésének
és jO aerodinamikai kialakitasanak a kovetkez-

ménye az az alapfoku kiképzogépek esetében
kiilondsen kedvez6 tulajdonsaga, hogy csorlés-
ben rendkiviil jol emelkedik, stlypontcsorlés-
ben 800 ... 900 m kotélhosszal atlagosan 300 m
magassag érhetd el.

A kedvezd aerodinamikai kialakitas kovet-
keztében a géppel rendkiviil biztonsagos a le-
szallas. A csekély foldet érési sebességgel a
leszallasbol szarmazo szilardsagi igénybevéte-
lek a szerkezet élettartama szempontjabol nem
jelentosek.

Az R-26S Gobé sebességi gorbéje a 178.
abran lathato [130].

<& Szerkezeti kialakitds [129], [130], [131].
A fémgeépcsalad tagjai kozil az R-26S Gobé
szerkezete a legkiforrottabb. Kivalo repiilési és
lizemeltetési tulajdonsagainak kialakulasahoz
nagymeértékben jarult hozza a minden felesle-
ges alkatrészt és tomeget kikiiszobolo, célrato-
ro konstrukcio.

Az egyfOtartos szarny orr-részének boritasa
Rubik-féle, hullamositott konnyifém lemez.
Az orrbordak osztasa 1,2 m. A GoOppingen
rendszer( féklap alkalmazasa miatt fellepd na-
gyobb tangencialis erOknek a tOrzs szerkezete-
re valo tovabbitisara a Gobén — a Gébicstdl
eltéréen — ferde segédtartoét alkalmaztak a
szarnytOben. Az élhajlitott, peremes konnyitd
és merevitd lyukakkal ellatott, konnyGfém le-
mez gerincl fétartd Gvei a szarnyvégek felé
csokkentett, ,féslis” keresztmetszet(i, sajtolt
idombol késziiltek. A fotartd mogott a boritas
vaszon. A csurodlap szerkezete nagy atmeérojd,
konnyGfém csofbtartora felftzott vékony le-
mezbordakbol all, orr-része kénnyafém le-
mezzel, hatrabb vaszonnal van boritva (166.
abra).

A torzs a Komanal és a Gébicsnél is alkalma-
zott elv szerint most is harom {6 teherviseld
szerkezeti elemmel (torzscsonak, fo térzskeret,
faroktarto) késziilt. A torzscsonak (1) a veze-
tok tomegét hordo és a talajon valo fellitodés-
bol szarmazo igénybevételek elviselésére mé-
retezett gerinc feladatat betoltd, konnyafem
lemezbdl szegecselt szerkezet. A vezetdfiilke 2
kerete és 3 merevitd racsrudai lemezbdl, sajto-
lassal keésziiltek. A torzs eliilso részét alul a
koérvonalat kovetd lemezboritas, feliil pedig a
padlolemez teszi zart egységgé. A faroktartd
félkor keresztmetszetl, lemezbdl sajtolt né-
hiny kerettel merevitett 5 felsd héjlemezét
alulrol merevitett és peremes lyukakkal kény-
nyitett, 6 sik lemez zarja le. Ezt a szerkezetet
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és a torzscsonak hatso végéhez csatlakozo
konnytfém kitamasztocsovet lemezbdl sajtolt
7 racsrudak kotik Ossze. Az aerodinamikailag
kivénatos tOrzskeresztmetszetet az elso tiléstol
a torzsvégig két oldalon huzodo, ,kalap” ke-
resztmetszetl 8 hosszanti lemeztartokra feszi-
tett 9 vaszonboritas adja (167. abra).

A szarny és a torzs Osszekotése az ,,atmend
fotartd” elvén alapul (1. a 166b abran), s a
fotartok 2 szemes, ill. villas tovasalasait a ket-
tos felfekvési, fliggbleges helyzeti 1 csapszeg
koti Ossze egymassal. A kettds csapszeget a
fels6 végen szerelOkarral ellatott 3 szoritoanya

rogziti a helyére. A torzs tomegét fokeretének
tetején rogzitetten elhelyezkedd, keresztiranya
és a fotartok tovasalasainak aljan levd szemes
felfogovasalas 6nbeallo (GL) csuklojaba illesz-
kedoé 4 csapszegek fiiggesztik fel a szarnyra.
A csavarO- és tangencialis nyomatéknak a
torzsre valo atvitelét a szarny ferde segédtarto-
janak végen levo és az 5 torzsvasalas onbealld
(GL) csuklojaba illeszkedd, régzitett csapszeg
hozza létre.

A futdomi szerkezetét a 167. abra szemlélte-
ti. A durvabb leszallasok esetén is lagy erdfel-
vételt a konnytfém lemezbdl késziilt futémi-
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168. dbra. Az R-27P2 Koépé altalanos elrendezése (1962)
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169. dbra. Az R-27 P2 Képé szarny-torzs 0sszekotése
a) elrendezés; b) fotartovasalas; ¢) torzsfelfiiggesztd vasalas; I fotartd; 2 csapszeg; 3 gylirl; 4 anya; 5 csapszeg;
6 torzsvasalas

villara vulkanizalt és a torzsgerinchez erdsitett
torzids gumipogacsa teszi lehetdvé. Berugo-
zaskor a futdvilla 30°-os elfordulasa esetén a
torzs aljan gumibetéten ttkozik fel.

A vezérsikok szerkezete lemez fotartobol és
Rubik-féle hullamositott lemezbd]l késziilt
boritasbol all, amelynek csak a kdzepén és a
végein van borda. A kormanyfeliiletek szerke-
zete a cslirOkéhez hasonld és vaszonnal van

boritva.
R-27 Kopé

egyiiléses
iskola-vitorlazogép

O Alraldnos elrendezés (168. abra). Szabadon-
hordo, vallszarnyas elrendezés(i, fémépitési
vitorlazogeép.

A végein lekerekitett téglalap alaprajzi alaka
szarny GOppingen rendszer( féklappal van el-
latva. Alulrol csapott végein acélesdbdl késziilt
csuszo védi a cslrdt a sériiléstdl.

A torzs oldalnézetben az R-25 gépekéhez
hasonlo. Az R-27P1 és R-27 P2 kozotti eltéré-
sek a 159. abran megfigyelhetdk. Eliilsd része
elliptikus keresztmetszet(i, a vezetdfiilke teteje
a torzsorr korvonalaba simul, el6l egyenes al-
kotdju, egy darab plexibdl huzott, j6 kilatast
nyujt. A be- és a kiszallashoz leemelhetd, szlik-
ség esetén ledobhato. A torzs hatsé részének
keresztmetszeti alakjat a 168. abra szemlélteti.
A futdomi az tires gép tomegkozéppontja elott
elhelyezkedd rugoézott, de be nem huzhato,
kismeret(i ballonkerékbdl és a torzsvég alatti fa
farokcsiiszobol all. A torzs eliilsd részének aljat
a talajon valo esetleges feltitddésre szamitva
megerositették. A farokfeliiletek hagyomanyos
elrendezésGek.
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A Fontosabb adatok: Szarnyterjedtség 12 m.
Szarnyfeliilet 14 m?2 Oldalviszony 10,3.
Torzshossz 7,4 m. Az lires gép tdmege 190 kg.
Repiilotomeg 300 kg. Legjobb sikloszam 22.
Legkisebb meriilosebesség 1,0 m/s. Megenge-
dett legnagyobb sebesség 195 km/h.

Az R-27 Kopé csorlo- és replilégép-vonta-
tasra, valamint 115 km/h sebességig felh6re-
piilésre volt alkalmas. Bovebb adatait 1. a Fiig-
gelékben.

O Aerodinamikai kialakitds. A szarny szel-
vénye 159%, relativ vastagsagura és a Rubik-
féle hullamos szarnyboritasnak megfelelden
modositott G6 549. A csiir6k orrkialakitasa
Frise-féle.

& Szerkezeti kialakitdsa [123] a fémgépcsa-
lad tobbi tagjaéhoz hasonld. A szarny-torzs
Osszekotd rendszert a 169. abra szemlélteti.

EV.1.K Fecske

egyiiléses
teljesitmény-vitorlazogép

Tervezte a Pestvidéki Gépgydr Esztergomi Gydregységének tervezd kollektivdja.
Epitette a PG Esztergomi Gydregysége.

Az esztergomi Uzem fiatal mérnokei 1964-ben elha-
taroztak, hogy minden eddigi magyar teljesitmény-
vitorlazogépnél jobbat terveznek. A munka tarsadal-
mi alapon indult meg, s a Pestvidéki Gépgyar 1965-
ben kiirt repiilogép-tervezési palyazatan az EV.1.X
jeli palyamunka a masodik dijat nyerte.

A kivitelezési tervek elkészitését 1967 februarja-
ban Bende Lajos, Kesselyak Mihaly, Kerekes Pal,
Magyar Balint, Major Ferenc, Papp Gyorgy és Tek-
ny6s Lajos kezdte meg, s vele parhuzamosan a kisér-
leti (izem a probadarabok, sablonok és épittkésziilé-
kek gyartasat.

A HA-7022 lajstromjelt EV.1.K Fecske (gysz.:
E-1336) elsd repiilését 1969. szeptember 18-an
Mandl! Ernd végezte Esztergomban. Sajnos a vitor-
lazorepiilok széles korei sohasem vehették haszna-
latba. 1970 oktoberében az MHSZ valogatott vitor-
lazorepiildinek adtak ki csapatprobara, és miirepiilés
kozben — replilogépvezetdi hiba miatt — a szarnya
letort. A gép megsemmisiilt, vezetoje (Csépan J.)
életét vesztette. Az EV.1.K Fecskébdl nem késziilt
t6bb példany.

O Altaldnos elrendezés (170. abra). Szaba-
donhordo, vallszarnyas, teljesen fémbdél ké-
sziilt, az FAI standardosztalyra vonatkozo ki-
vanalmait is kielégitd vitorlazogép.

A szarny alaprajzi alakja trapéz. A terjedtség
iranyaban osztott cslréfeliiletek és kilépoél-
féklapok.

A torzs ellipszis keresztmetszet(l, orr-része
toretlen vonala. A kétrészes (egy torzshoz rog-
zitett eliilsd részbol és a be- és kiszallashoz
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mozgo részbdl allo) vezetdfiilke-tetd a kdrvo-
nalba simul. A plexiboritds kialakitisa olyan,
hogy a vezetd latosugarai a lehetd legkisebb
torzitds érdekében mindenhol azonos szog
alatt metszik. A futomuvet a terhelt fiilkéji
replilogep leghatso tomegkozéppontjanak flig-
golegese alatti, kisméretli, mereven beépitett
futdkerék és a torzsorr aljaba siillyesztett orr-,
valamint kisméret(i farokcstisz6 alkotja.

A farokfeliiletek T elrendezéstiek.

A vezetbiilés beszallas elétt a foldén, hat-
tamlaja repiilés kozben is allithatd. A miszer-
fal — pillanatzarak megoldéasa utan — a gépbdl
egy egységként kiemelhetd. A vezetdiilés mo-
gott nagymeéretl csomagtarto van.

A Fontosabb adatok. Szarnyterjedtség 15 m.
Szarnyfeliilet 11,92 m2. Oldalviszony 18,87.
Az lres gép tomege 220 kg. Repiilétomeg
350 kg. Feliileti terhelés 29,4 kg/m2. Legjobb
sikloszam 93 km/h sebességgel 34. Legkisebb
mertiilosebesség 70 km/h-val 0,62 m/s. A meg-
engedett legnagyobb sebesség 270 km/h. (Az
adatok szamitottak.) Bovebb adatokat 1. a Fiig-
gelékben.

Az EV.1.K Fecske orr- és sulypontcsorlésre,
repiilégép-vontatasra és elérebukfenc kivéte-
lével korlatlan mirepiilésre alkalmas.

O Aerodinamikai kialakitésa az 1960-as
evekben mar altalanosnak tekinthetd sebességi
vitorlazorepiilés legjobb kiilféldi gépein (pl.
SZD-24 Foka) is alkalmazottakhoz hasonl6.
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Szarnyanak szelvénye az ekkor legkorszeriib-
bek kozé szamitd, Wortmann-féle FX 61-163
a totdl a terjedtség 509%,-aig, ahonnan a vége-
kig FX-60-126 jelibe megy at. Laminaris
szelvénylh (NACA 63,-212) a vizszintes és a
fliggbleges farokfeliilet is. A feliilcsapagyazott
csiirdk rés nélkiili kivitelliek, orr-résziik a leg-
nagyobb kitéréskor is a szarny belsejében ma-
rad.

A magyar tervezési gépek koziil eldszor az
A-08 Sirdlyon alkalmazott, a szarny koriili
aramldst csak kevéssé zavard kilépdélféklap
elonye a laminaris szelvény(i szdrnyakon nyil-
vanul meg. Hatasossaga — éppen elhelyezésé-
nel fogva — a szarnybol merdlegesen kiemelke-
ddknél kisebb, ezért hossza a Fecskén a terjedt-
ség 409%-a, feliilete pedig a szarnyénak
11,79%-a.

Az igen nagy méretli fliggbleges vezérsik
whatranyilazasanak” célja mindkét farokfeliilet
tomegkozéppontra vonatkoztatott nyomatéki
karjanak novelése. Emiatt a vizszintes feliilet
—kelld hatasossaga mellett — kisebb lehetett, de
hatarossagat a korabbi gépekéhez viszonyitva
szokatlanul nagy, 7,5-es oldalviszonya is né-
velte. T elrendezésének eldnyei k6zé a talajtol
valo nagy tavolsaga (sériilésmentesség), a cse-
keély interferencia-ellenallas és az alkalmazasa-
val jar6 igen jo dugdhuzo-tulajdonsagok tar-
toznak. Miutan a fiiggbleges farokfeliileten a
vizszintes ,,zarolapként” helyezkedik el, annak
latszolagos oldalviszonyat névelve, hatasossa-
gat javitja.

O Szerkezeti kialakitds [132]. Az EV.1.K
Fecske hagyomanyos megoldasokkal késziilt
héjszerkezetét — részben a laminaris aramlas
fennmaradasa érdekében kivanatos deforma-
cidmentesség, részben a korlatlan mtrepiilhe-
t6ség és a hullamrepiilések soran a levegd tur-
bulenciajabol eredé nagy igénybevételekre
szamitva — kiilonosen erdsre, a magyar eldiras
méretezték. A szarny szilardsagilag harom fo
részre oszthat6: /. az aramlastani szerepet be-
t61td, csak néhany bordaval merevitett, gondo-
san alakra hajlitott orrlemez; 2. a hajlito, csa-
varo és tangencialis igénybevételek felvételére
méretezett, a hurhossz mintegy 50%,-at kitevd
meéretii, két gerinclemez kozé fogott, bordak-
kal és a terjedtség iranyaban a héjlemez helyi
merevségét is biztositd, Z keresztmetszetil
hossztartokkal merevitett dobozos szerkezet;
3. a o szilardsagi elem mogotti konny(ifém

Felfuggesztd horog szereléshez

" Fdtarte-tévasalds

172. dbra. A BY 3 gép szarny-torzs dsszekotése

lemez szerkezetl rész, amely a mozgatd me-
chanizmust is tartalmazta (171. bra). A szar-
nyon nincsenek szereldnyilasok, de a kilép&él-
féklap kinyitasa utan a kormanymozgaté me-
chanizmus és a belsd szerkezet ellenérizhetd.

A szarny és a torzs Osszekotése a ,,részben
atmend” szarny elvére épiil, ugyanis a torzs
szerkezetével egy — a szarny fo szerkezeti ele-
méhez hasonl6 kialakitasi — dobozos tart6 van
Osszeszegecselve. A jobb és a bal oldali szarny
ennek végeihez csatlakozik (1. a 171. abra
A metszetét). Miutan igy a csatlakozasi hely a
szimmetriasik két oldalan 0,4-0,4 m-re helyez-
kedik el, az itt ébred6 igénybevételek viszony-
lag kisebbek (1. még: M 30 Fergeteg).

A huriranyban nagymeéret szerkezetek 6sz-
szekotése kiilonleges szerkezetet igényel. Né-
miképpen hasonlé probléma megoldasara al-
kalmaztak a B7-3 (Beatty-Johl, 1964) gépen a
172. abran lathaté megoldast, de a csapszeg
illesztése a furatban a hasznalat folyaman val-
tozik, s ezzel a vasalasfiilek részvétele a teher-
viselésben egyenl6tlenné valik. E probléma
kikiiszobdlésére a Fecske esetében a 171¢ abran
lathato kiilonleges kialakitasu fiilek egymasba
illesztésekor kialakult, négyszog keresztmet-
szetl csatornaba befiizott és megfeszitett ket-
tos eket alkalmaztak.

A torzs szokvanyos kialakitast, konny{ifém
lemezbdl sajtolt keretekre és Z keresztmetsze-
t hossztartokra szegecselt konny(ifém lemez
héjszerkezet.

A szarny kiilsd feliileti egyenetlenségeinek
elsimitdsara, az aerodinamikailag kedvezd at-
menetek kialakitasara és a lemezek merevitésé-
re (pl. a szarny orrboritasaban és a vezetofiilke
két oldalan) poliuretan miianyaghabot alkal-
maztak.
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KM-400

egyiiléses
kisérleti vitorldzdgép

) Tervezte: Kesselyak Mihaly. .
Epitette: MEM Repiildgépes Szolgdlat Nyiregyhdzi Uzemegysége.

A PG 1965. évi replilogép-tervezési palyazatara
Kesselyak Mihaly a szabad osztalya gépek csoport-
jaban figyelemre méltd6 palyamiivet nyujtott be
{ KM-200 Szeged). A tervezet érdekessége a magas-
sagi kormanyzas ujszeru elve volt. A dijat nyert
palyamuvet nem valositottak meg, de Kesselyak a
talalmanyat szabadalmaztatta, majd 1974-ben a kiil-
foldi szakmai kordk elott is ismertette [133]. Elgon-
dolasa megvalositasanak lehetdségeit faradhatatla-
nul kutatta, mig végiil is a MEM Repiil6gépes Szol-
galat vezetdiben talalt tamogatokra. 1975-ben hoz-
zakezdhetett végre a kivitelezési tervek elkészitéseé-
hez, amelyben Major Ferenc volt segitségére.
A gyartas a MEM Repiildgépes Szolgalat Nyiregy-
hazi Uzemegységénél, a Mezdgazdasagi és Elelme-
zésiigyi Minisztérium anyagi, valamint a Nyiregy-
hazi Mezbgazdasagi Foiskola operativ tamogatasa-
val, 1978-ban kezd6dott meg. A gyartas mivezetését
Harsfalvi Sandor latta el.

Kiilfoldon az 1970-es évekre a legkivalobb telje-
sitmény-vitorlazogépek szinte kivétel nelkiil iiveg-
szal-erdsitésli mianyagbdl késziiltek, Magyarorsza-
gon azonban sem az alapanyagot nem gyartottak,
sem pedig a milanyag vitorlazogépre nem késziilt fel
vitorlazégépek épitésére alkalmas lizemiink. Kesse-
lyak 0j gépét vegyes (konnytfém és manyag) szer-
kezettel tervezte. A milanyag-technologia alkalma-
zasahoz a Mfanyagipari Kutatd Intézet mérndkei
nyujtottak szakmai tamogatast. Kesselyaknak igy az
Uj kormanyzasi elv kiprobalasa mellett nemcsak a
mianyag-gyartastechnologia elsé hazai alkalmaza-
sara, de a rugalmassagi tulajdonsagaik miatt csak
mintegy 250 km/h sebességig alkalmazhaté mi-
anyag szerkezetek e hatranyanak kikiiszobolését is
megkisérelve, rendkiviil szilard gép létrehozasara is
lehetdsége nyilott.

A KM—400 elsd repiilésére 1983 juniusaban, Nyir-
egyhazan keriilt sor (Borosnyai Karoly). A repiilési
probak hagyoményos rendszer(i kormanyokkal kez-
dodtek, majd a gép alapvetd tulajdonsagainak meg-
ismerése utan a kétféle rendszer hasznalatat egyliitt
is lehetové tevd elmés szerkezet alkalmazasaval foko-
zatosan tértek at az 0j kormany hasznalatara.
A KM—400 1983 decemberében repiilt eldszor kiza-
rolag az uj rendszerrel.

O Altalénos elrendezés (173. abra). Szaba-
donhordo, vallszarnyas elrendezés(i, vegyes
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(konnytfém és mianyag) épitési, kisérleti vi-
torlazo repuldgép.

A szarny trapéz alaprajzu. Kilépoéle mentén
hét-hét kormanyfeliilet helyezkedik el. A ter-
jedtség 27%-anak megfeleld hosszusagu
Schempp-Hirth rendszeri féklapok csak a
szarny felso feliiletén helyezkednek el.

A torzs a szarnybekétés tajan két oldalan
kissé lapitott, a szarny mogott erdsen elvéko-
nyodoé forgastest alaka. Csak a vezetofiilkébol
valo jobb kilatas érdekében aszimmetrikus kis-
sé oldalnézetben a torzsorr. Az EV.1.K gépé-
hez hasonloan torzitasmentessé kialakitott,
nagymeéretu flilketetd a be- és a kiszallashoz
oldalra nyilo, veszély esetén ledobhaté. A hat-
rafelé valo kilatas érdekében a torzs teteje a
vezetOfillke mogott is plexivel van boritva,
csaknem a szarny kilép&élének vonalaig.

Futomuive az optimalis vezetofiilke-terhe-
léssel kialakulo tomegkozéppont alatt elhelye-
zett, 90°-0s oldalra forditassal behuzhato ke-
rékbdl és a kisméret(i farokkerékbdl all. A gé-
pen két vontato-kioldo késziilék van. Repiilo-
geép-vontatasra a tomegkozépponton atmend
képzeletbeli vizszintes tengely és a torzs orra-
nak metszéspontjaban, a sulypontcsorléshez
pedig a tomegkdzépponton atmend 45°-o0s
egyenes és a torzs aljanak metszéspontjaban
levé vontato-kioldé hasznalhato.

A vezetofiilkében a hagyomanyos kormany-
szerveket (lab- és botkormany) talaljuk. Fel-
adatuk és miikodrtetésiik médja a szokasos.

A fliggbleges vezersikra mereven, T elren-
dezésben szerelt, 1 : 10 oldalviszonyu vizszin-
tes farokfeliileten nincsen mozgod rész. Ez a
feliilet csak stabilizalo feladatot tolt be. Ma-
gassagi kormanyként a szarny kilépdéle men-
tén huzodd kormanyfeliiletek szolgalnak.
A botkormany megnyomasakor valamennyi
egytittesen felfelé, meghuzasakor pedig egyiit-
tesen lefelé tér ki. Cstrokorméanyzaskor a
jobb, ill. bal oldalon levo feliiletek a cstirdkor-
manyzashoz sziikséges aszimmetrikus modon



173. dbra. A KM 400 altalanos elrendezése (1983)
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térnek ki. Ez a kitérés a kormanyfeliileteknek
a magassagiranyu kormanyzassal beallitott
mindenkori  helyzetéhez adoddik hozza.
A szarny kilépéélén levo kormanyfeliiletek te-
hat a magassagi és a cslirokormany, valamint
az ivelGlap feladatat egyidejaleg toltik be.

A Fontosabb adatok. Szarnyterjedtség 15 m.
Szarnyfelillet 11,62 m?. Oldalviszony 19,35.
Az lires gép tomege 260 kg, repiilotomeg 370 kg
470 kg). Feliileti terhelés 31,8 kg/m? (40,4 kg/m?).
Legjobb sikloszam 103 km/h (116 km/h) sebes-
séggel 41,6. Sikloszam 202 km/h (226 km/h)
sebességgel 20. Legkisebb reptilosebesség 79
km/h-val (90 km/h-val) 0,68 m/s. Megenge-
dett legnagyobb sebesség 30 m/s széllokes ese-
tén 190 km/h; 10 m/s széllokéssel 230 km/h. (A
zarojeles értékek vizballaszttal értendok. A to-
meg- és teljesitményadatok szamitottak.*) Bo-
vebb adatokat 1. a Fiiggelékben.

O Aerodinamikai kialakitas. A szarnyszel-
vényeken — sajatos kialakitasuk kovetkezmeé-
nyeképpen — keletkezd légerok az allasszogtol
fliggd nagysagu és értelmi nyomatékot hoznak
létre. Ez a ,,szarnynyomaték”™ a gép tomegébdl
az aerodinamikai kozéppontra gyakorolttal
Osszegezbdve, az egész gépre nézve fej- vagy
faroknehéz nyomatékot eredményez. A stabil
repiilés érdekében a torzs végén elhelyezkedd
vizszintes farokfeliilet feladata ennek ellensu-
lyozasa, A magassagi kormanyzas hagyoma-
nyos elvének megfeleléen a vizszintes farokfe-
liileten alkalmazott magassagi kormany kitéri-
tésekor a vezetd a kialakult egyensulyi helyze-
tet valtoztatja meg. A farokfeliileten a stabili-
zalas érdekében és a kormanyzaskor 1étrejovo
légerd indukalt ellenallast ébreszt, s ez — a
farokfeliileten altalaban lefelé haté stabilizalo
erovel egylitt — a gép teljesitményét csokkenti.
Ismeretes azonban, hogy a szarnyszelvényen
keletkezd légerdk és nyomatékuk nagysaga
nemcsak az allasszogtél, hanem a szelvény
iveltségetdl is fligg. (Ezt a hagyomanyos kor-
manyzasi rendszerl gépek vezetoje is érzékeli,
amikor az ivel6lap kitéritésekor a magassagi
kormany beallitasan is valtoztatnia kell.)
A Kesselydk-féle kormanyzasi elv lényege az,
hogy a szdrny terjedisége mentén végightizodo
iveldlap megfeleld kitéritésével a repiildgép
egyensulyi helyzete ugyanugy megvdltoztathatd,
mint a hagyomdnyos magassagi kormannyal, Az

5 A tervezd kozlése szerint 1986-ban az iires gép tényleges
timege 410 kg, a legjobb siklészam pedig 130 km/h siklo-
sebességgel kb. 38,
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egyensulyi helyzet stabilizalasahoz ezutan is
sziikség van a torzs végén elhelyezett vizszin-
tes farokfeliiletre, de az a kormanyzasban nem
vesz részt, s az aranyok és beallitasok helyes
megvalasztasa esetén rajta csak igen kicsi el-
lenallas jon létre.

Ha a hagyomanyos magassagi kormanyzas-
sal a szarny allasszogét valtoztatjuk, akkor az
indukalt ellenallason kiviil a profilellenallas is
valtozik. Az ivel6lapos kormanyzassal a hely-
zet kedvezobb. A szelvény iveltségének valtoz-
tatasakor ugyanis a felhajtoerd—ellenallas gor-
be 6nmagaval mintegy parhuzamosan tolodik
el a nagyobb felhajtéer6-tényezok fele, s veg-
eredményben ezek burkologorbéje érvényesiil.
Az ivelolapos kormanyzassal tehat a sebesség-
valtoztatashoz nincsen sziikség allasszog-
valtozasra (ezzel elmarad az allasszog noveke-
désével jard ellenallas-novekedés), s az ilyen
gép profilellenallasa nagy sebességtartomany-
ban minimalis értékeken tarthat6. Ez végered-
meényben azt jelenti, hogy az 0j rendszera kor-
manyzaskor az iveldlap — a kormanyzas tényé-
bél kifolydlag onmagatol — mindig a kivant
sebességnek megfeleld optimalis értékre all be.

Az a tény, hogy az ivelOlapos kormanyzas
nem a szarny allasszog-valtoztatasaval, hanem
az ivelés megvaltoztatasaval hozza létre a se-
bességvaltoztatashoz sziikséges felhajtoerote-
nyez0O-valtozast, tovabbi elénnyel is jar. A ha-
gyomanyos kormanyzassal a szarny allasszog-
valtozasat a gép hosszd6lésének megvaltozasa
idézi eld. A torzs ellenallasa — valtozd iranyu
megflivasa miatt — csak egyetlen sebességgel
mutat tehat minimumot, s ez a sebességi gorbe
alakulasara nézve (1. M 30 Fergeteg) kedvezot-
len. Miutan az Uj kormanyzasi rendszerrel a
sebességvaltoztatas az ivelés valtoztatasaval
torténik, a szarny és a torzs egymashoz viszo-
nyitott beallitisa nagy sebességtartomanyban
lehet optimalis.

Elméletileg igazolhato, hogy az 0j kormany-
zasi rendszerrel a repiilogép hosszstabilitasi
tulajdonsagai a- hagyomanyos rendszeritol
nem maradnak el, sot, elengedett kormannyal
jobbak. A kormanyfeliiletek aranyanak és a
beallitasok helyességének igazoldsa a konyv
irasa kozben még folyo repiilési kisérletek fel-
adata.

O Szerkezeti kialakitds [134)]. Kesselyak gé-
pét az OSTIV-eldiras A [39] és az 1959. évi
magyar eldiras 3. szilardsagi kategoridjanak
kovetelményei [37] szerint meéretezte. Az



igénybevételek meghatarozasakor kedvezo
volt az a tény, hogy a szarnyszelvény nyomaté-
ka az iveltséggel forditott aranyban valtozik.
Ha a sebességet az ivelés csokkentésével novel-
jik, akkor a szarnynyomaték csokken és for-
ditva. Kdvetkezésképpen: mig a hagyomanyos
kormanyzasu gépek szarnyan a csavaronyoma-
ték a sebességgel nd, az 1j kormanyzasi rend-
szerrel a hagyomanyos szarnyakon keletkezo-
nek csak toredéke jon létre. Ez az elony egy-
részt a megengedhetd sebesség nagysagaban
jelentkezik, masrészt kisebb tomegti szerkezet
alkalmazisanak lehetdségével jar.

A KM-400 ragasztott-szegecselt kotésa,
konny(ifém elemekbdl késziilt teherviseld
szerkezeti elemekkel épiilt. Az aerodinamikai
okokbol megkivant kiilsé korvonalakat és felii-
leteket vékony, livegszal-erdsitésii miianyag-
héj képezi. Ez utobbi helyi merevségét — ahol
sziikséges — miianyaghab vagy vékony balsafa
kitoltés javitja.

A szarny fotartoja az EV.1.K gepnél is al-
kalmazott tébbgerinces, dobozos lemezszerke-
zet. Az ovek egyenszilardsagat a szarnytotol a
végekig 11-r6l 2-re csokkend szamn, 0,4 mm
vastagsagu, szegecseléssel és ragasztassal ko-
tott, konnyifém lemez adja (174. abra 3).

A torzs ellilso részének teherviseld elemét a
konnytfém lemezbdl kesziilt 2 torzsgerinc, a
3 és 4 hossztartok és a vezetd feje feletti, 5
acélcso képezi. A 200 mm atméroji, konnya-
fém cs6baol késziilt faroktartot a 6 acélcsd agya-
zat koti az elilsd rész szerkezetéhez (175.
abra).

A szarny és a torzs Osszekotése isaz EV.1.K
gépéhez hasonlo szerkezettel valosul meg. Az
overdk és a nyirderd atvitelére az I dobozos
tartd egymasba kapcsol6do (alul és feliil kettos
kormos ékkel osszekotott) kormdos vasalasai
szolgalnak.

A kormanymozgatas mechanizmuséanak elvi
vazlatat a 176. abra szemlélteti (I szogemeld a
cslirdbmozgatashoz, 2 kardanszem, 3 szogeme-
16 az ivel6-magassagi kormanyzashoz).

A szarny kormanyfeliileteit a hajlité defor-
maciobol szarmazo fesziilések elkeriilésére 1 m
hossziisaga darabokbol késziilt, csavarasra
merev szerkezetek képezik. Egymassal — a csa-
varonyomaték atvitelét biztosité modon — Osz-
sze vannak kotve. A torzshoz legkozelebb eso
lap tovérdl mozgathatok, s igy a szarny belsejé-
bél az ehhez egyébként sziikséges mechaniz-
mus elmaradhatott.

16 Magyar vitorlazo repiilogépek

o | [

Kcrm-anglup—|

A-A

-—'.‘::;—lﬁ-_l—-'z
ik 1
i g
R
400

TEHI_" ek
Ar==
TS
djieic =T
10
|

A| Fék[aptc:-k—/

4 réteg Uvegszévet erdsitést mlgyanta (2x ==, 1x », 1x =)
0,6

[—

— 350

I
1
|
I
'I_
“Habositott
muanyag

ozep

Torzsk

Durallemez
fotartodv

[] Mbanyagboritas

-
@
S
N
wn
o
@
=>

2

174. abra. A KM 400 szarnyszerkezete
1 fotarto-tovasalas; 2 szarnyborda; 3 dvlemezek

241



Mlanyagboritas

Plexi fulketeto

A

I
~
K~
AR
-3
—b
i Moanyag- Szarnybekotd
boritas torzsvasalds
4
Uvegselyem 2
Fedoreteg
¢ . 3 reteg
Uvegroving uvegselyem )
b

175. dbra. A KM 400 torzsszerkezete

Szarnyiveld laphoz a) elrendezés; &) torzskozép

Szarnyiveld laphoz

Trimmallitd motor

Trimm rugd Atszivasgatlo

Forgastengely

Kéttengelyl agyazas
a) b)
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a) elvi vazlat; b) csQrokialakitas



III. rész

A magyar vitorlazo repiilogépek
és a vildgszinvonal







Hogyan értelmezheté a vitorldzo repiilégépek
vildgszinvonala?

A vitorlazo repulogepek josaganak meghata-
rozasa és josaguk oOsszehasonlitasa nem kony-
nyl és igen bizonytalan eredmény feladat. Az
elsd pillanatban az olyan jellemzOk, mint a
legjobb sikloszam vagy a legkisebb meriilose-
besség, alkalmas alapnak tinhetnek az Gssze-
hasonlitashoz, de az 0sszehasonlitaskor sem-
miképpen sem hagyhato figyelmen kivil az
Osszehasonlitandd gépek alkalmazasi célja és
az sem, mely id6szakban jottek létre és terve-
zésiik idején az alkalmazasi céllal kapcsolatban
milyen felfogas uralkodott. Ha ezcket is figye-
lembe vessziik, akkor az elobb emlitett ket
jellemzd mellé maris egy sereg Uj tényezo je-
lentkezik: a vitorlazogeép vezethetdsege, mano-
verképessége, stabilitasa, a nagy sebességekkel
mutatott teljesitmenyek a teljesitménygépek és
a joindulata repilési tulajdonsagok mellett a
legi és a foldi kiszolgalas bonyolultsaga, ill.
egyszeriisége a kiképzOgépek esetében.

Az értékelés tovabbi nehézsége az értékelési
alap — barmi legyen is az — bizonytalansaga. Az
irodalombol szarmazo teljesitményadatok -
kiilonosen az 1950-es éveket megel6z6 idokbol
— talnyomo résziikben szamitasok eredmeényeli,
ezért az értékeléskor nem hagyhato figyelmen
kiviil, hogy a szamitasi modszerek csak kozeli-
téek és az eredmény helyessége nagy meérték-
ben fiigg a szamitast végzok gyakorlottsagatol,
tapasztaltsagatol, valamint feltételezéseik he-
lyességétdl. Nem hagyhato figyelmen Kkiviil az
a koriilmény sem, hogy a szamitasi modszerek
az idok folyaman fejlédnek, de az sem, hogy a
nyilvanossagra hozott adatokat gyakran keres-
kedelmi szempontok is torzitjak. A vilagszin-
vonal valamiféle statisztikai kimunkalasa tehat
a rendelkezésre allo megbizhatd adatok gyer-
sége miatt nem volna lehetséges.

A vilagszinvonal jellemzése az egyes gépek-
kel elért eredmények alapjan sem adna realis
eredmeényt. Bar a kiilonféle tipusu vitorlazoge-
pekkel elert teljesitmények, rekordok, verse-
nyeken elért jo helyezések felhivjak a figyelmet
a gép kivalosaganak valoszinliségére, azonban
az ilyen eredmények létrejottében a gep josaga
mellett nagy szerepet kap a repiilogepvezetod
tudasa, az id6jaras és az alkalomsziilte leheto-
ség, a szerencse. Ezek egyikének hianyaban a
legkivalobb vitorlazo repiilogep is elsikkadhat
a szakemberek szélesebb kore szamara is az
ismeretlenség homalyaban, ezért ezek a szem-
pontok sem képezhetnek megbizhato alapot az
Osszehasonlitashoz.

Az Osszehasonlitas megbizhato alapjat kiza-
rolag a repiilés kozbeni, objektiv eszkdzokkel
(erre alkalmas miiszerekkel) és modszerekkel
végzett repiilési tulajdonsag-, ill. teljesitmény-
meérések eredménye képezheti. A repiilési tu-
lajdonsagok ilyen modon vald meghatarozasa-
ra e konyvben targyalt idoszakban elvétve
akadt példa [142], [143], a teljesitmények kor-
rekt mérését mar a legkorabbi idokben megki-
sérelték, és az 1950-es évektdl a vitorlazo repii-
logépek szélesebb korére terjedt ki.

Az 6sszehasonlitas megbizhato alapja ilyen-
képpen mar birtokunkban van. Még valogat-
nunk kell az 0sszehasonlitashoz kinalkozd vi-
torlazogépek sokasagaban. Miutan a vilagszin-
vonalat jellemzo statisztikai mutatok nem all-
nak rendelkezésiinkre, ,,vilagszinvonalként” a
kovetkezOkben - a szubjektivitas csapdajat el
nem keriilhetve — a korra és az alkalmazasi
teriiletre leginkabb jellemz6 néhany kiilfoldi
géptipust valasztunk, s ezek jellemzoit tekint-
juk az értékelés alapjanak.

Teljesitmény-vitorldzogépeink 1950 eldtt
A Gydngyés 33, a Karakdn és az R—12 Keuvély
jellegzetesen a lejtOvitorlazas gépei voltak,
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amikor a gépek josagat sikloszamuk és mertilo- Fedélzeti miszerek leolvasasabol szarmazo
sebességiik mellett az un. vitorlazasi szammal adatok alapjan a 177. abran feltiintettiik a lej-
(Segelflugzahl = terjedtseg?/repiilotomeg) t6t6l vald elszakadas éveiben keletkezett M 22
jellemezték. E tekintetben a Gyongyos 33 1,376  sebességi gorbéjét (7 ), valamint 6sszehasonli-
és a Karakdn 1,347 értékével igen jonak mond-  tasul az FAI altal 1938-ban egységtipussa ki-
hat6 (Professor 1,053; Wien 1,471; Rhionadler valasztott Olympia—Meise (Cinke) gorbéjét
1,211; CW-5 1,364; SG-28 1,395), mig a ké- (12) is. A néhany évvel korabban keletkezett
sObbi id6szakban igényesebb szilardsaggal let- M 22 ez utobbit kismértékben minden tekin-
rejott R—12 Kevély 0,905 értékével e gépek tetben feliilmulja.

atlaga alatt maradt.

A Nemere nemcsak berlin—kieli repiilésével
(1. az 59. oldalt) tolt be kiilonleges szerepet a
magyar vitorlazorepiilésben, hanem a rendel- E korszakban létrejott jelentosebb gépeink re-
kezésre allo adatok korat meghaladd, rendki-  piilés kozbeni méréssel meghatarozott teljesit-
viili teljesitményeire is utalnak. A berlin—kieli ményadatai rendelkezésiinkre allnak. Ezek
repiilés leirasabol [50], valamint Tardostdl alapjan tiintettiik fel az egyiiléses gépek sebes-
[66] szarmazo adatok olyan sebességi gorbe ségi gorbéit a 177. abran. Ezek két nyalabba
hiarom pontjat hatdrozzdk meg (177. abra), s{rlisodnek. A mindenes feladati, klubgépek
amely a kortars kis siklo- és meriilosebességli  szerepét betdltd, 16 m koriili terjedtségh
gépek képességeitél a mai, sebességi repiilés R-22S viltozatokéra, valamint a 17 m feletti
tartomanyaba ivel at. Ezek az adatok ugyan terjedtségli, versenygépnek késziilt Gysr 2 és
nem repiilés kozbeni mérésekre alapulnak, ha- 4-08 Sirdly gépére. Az elébbiekhez dsszeha-
nem a fedélzeti miiszereken megfigyelt érté- sonlitasul az 1950-es években még kortars
kek, de a Nemere idejében mas vitorlazogépek  Olympia—Meisét és az SZD-22B Muchdt, az
teljesitményeit is ritkan hataroztak meg ponto-  utébbiakhoz a hozzéjuk hasonld terjedtségi,

1950 utdni teljesitmény-vitorldzogépeink

sabb eszkozokkel. 1951-ben vilagrekorder R¥ 5-6t, valamint a
v. km/h
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177. dbra. Egyiiléses vitorlazo repiilogépek sebességi gorbéi
1 Gyér 2 [Gedeon ].]J; 2 A-08 Siraly [Mezb Gy.); 3 R-22S Funius 18 [81]; 4 R-22S ,vizes” Fumtus 18 [85];
5 R-225V Super Futdr [Gedeon ].]; 6 Nemere; 7 M 22; 8 R¥ 5 [139]; 9 SZD-24C Foka [136); 10 SZD-22B Mucha
[135]; 11 SZD & Faskolka [13]; 12 Olympia-Meise { Cinke) [9]
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178. abra. Keétiiléses vitorlazo repulogépek sebességi gorbeéi
13 M 30B Fergeteg [93]; 14 az M 30B Fergeteg 100 kg-mal kisebb témeggel (feltételezés); 15 Kranich I1 [9]; 16 CM
7 Adour [Flight, 1948. nov. 4. sz.]; 17 SZD-9bis 1E Bocian [137]; 18 R-15 Koma [93]; 19 Z-03A Ifjusdg [9];
20 R-26S Gobé [130); 21 Gé 4 [9]

korszakban teljesitményeivel az atlagos stan-

iagju  gepek  kozil . kinott”
SZD-24C Fokdt valasztottuk. A 16 m terjedt-
ségli SZD-8 Faskélka sebességi gorbéje az
R-228 ,vizes” Tunmius 18 vetélytarsaként sze-
repel.

Az osszehasonlitas azt mutatja, hogy mig a
legkisebb mertiilésebesség kornyezetétél mint-
egy 115 km/h siklosebességig az R-22S valto-
zatok és vetélytarsaik gyakorlatilag egyenérte-
kiiek, az R-228 ,vizes” Funius 18 e sebesség
felett az SZD-8 Faskolkdéndl is lényegesen
jobb sikloteljesitményt ér el.

A 17 m koriili terjedtségtu gépek kozil ki-
emelkedik a Gyér 2, amelynek sebességi gor-
béje 95 és 115 km/h kozott egyiitt fut a ,,vilag-
szinvonalnak” tekintett R¥-5-ével, s ennél ki-
sebb és nagyobb sebességekkel is csak kissé
kiilonbozik attol. Az abran feltGinik, hogy az
A-08 Sirdaly a legkisebb sebességektol elte-
kintve teljesen egyenértékl az SZD-24C Fo-
kaval.

A 178. abran a kétiiléses gépek sebességi
gorbeéi lathatok. Az M 30B Fergeteg teljesitme-
nyeinek értékeléséhez a Magyarorszagon az
1950-es évek elején is hasznalatban volt Kra-
nich I, az 1948-as francia CM 7 Adour, vala-
mint az elkésziilés idejét tekintve a B Fergeteg-
gel szintén kortars SZD-9 Bocian jelenleg is
hasznalatban levd, késdbbi valtozatanak gor-
béjét tiuntettiik fel. Az Osszehasonlitasbol az
M 30B Fergeteg kitGinik 95 km/h feletti siklo-
sebességekkel mutatott rendkiviili teljesitmé-
nyeivel. A legkisebb meriilosebességhez tarto-
z6 siklosebessége viszont a tobbi gépénél
10...30 km/h-val nagyobb. (Ennek a kdvetkez-
meényeit a késdbbiekben fogjuk latni.) Az ab-
ran — az adatok megorzése céljabol — kétiiléses
kiképzogepeink sebessegi gorbeéit is feltliintet-
tiik. Megjegyzendd, hogy a Z—03A Ifjusdg, de
kiilonosen az R-22S Goébé a 3, ill. 4 m-rel
nagyobb terjedtségii, teljesitménygépnek ké-
szult Kranich II-vel vetekszik, sot azt felil-
mulja.

A sebességi gorbék birtokaban a tovabbiak-

247



Szlk, de eros termik - o

Atlagos eloszlasu
termik - o

= Wem, me

ge termik —o

' =

h/3 -
Pl NSO
8 | &>§
0 t (K\.
20 40 60 80 100
l ——H m
wn -1 r/"f-‘j—*
£ / 5
3 /
-2

179. dbra. Vitorlazé replilogépek legkedvezobb
emelked6sebessége a Carmichael-féle [140]
eloszlasu termikekben (a szimozas megegyezik
a 177. és 178. abra jeldlésével)

ban lehetéségiink nyilik a gépek emelkedési
(termikelési) teljesitményeinek vizsgalatara is
(v.6. 22. old.). A 179. abran a Carmichael
[140] altal kozolt haromféle emelkeddsebes-
ség-eloszlasu termikmodellben elérhetd opti-
malis emelkedbsebességeket abrazoltuk. Lat-
hato, hogy mig az R¥ 5 ebbdl a szempontbol
is a vilagszinvonalat képviseli mindharom
esetben, az R-22S valtozatai a legjobb emelke-
doképességliek kozé tartoznak. E tekintetben
a Gyér 2 és az A-08 Siraly a vizsgalt gépek
kozott gyengébbnek mutatkoznak, bar a Gyér 2

248

a Sirdly és a Foka felett all. A Fergeteg eseté-
ben a ,,szlik és gyenge” termikeloszlas vizsga-
lata felesleges, és emelkedOképessége a masik
két esetben is elmarad az Osszehasonlitas alap-
jaul vett kétiiléses gépeké mogott. Most jelent-
kezik az attervezések soran ,,rarakodott” 100 kg
tobblettomeg és az iveldlap elhagyasanak hata-
sa. Bar ivelGlapos Fergeteggel nem kertilt sor
teljesitménymeéresre, s igy a feltételezés sem
teljes értékd, a 1125 abra adataival meghataro-
zott emelkedési érték (14) mar lényegesen
kedvezobb, de a tobblettomeg hatasat még
mindig magan viseli.

Az objektivitast legjobban megkdzelitd dsz-
szehasonlitas lehet&ségét a tavreptilés atlagse-
bességének kiilonféle siklosebességekkel mu-
tatott alakulasa adja. Carmichael tanulménya-
ban [140] haromféle eloszlasu termikmodellt
ismertet. A 180. abran a vizsgalt gépek oy,
atlagsebessegét (meghatarozasat 1. a 24. olda-
lon) latjuk a sikl6sebesség fiiggvényében, a
Carmichael-féle modelltermikekben tortént
felemelkedés esetén. Az ,abszolut” mérce
most is az R¥ 5§ mindharom esetben. Erdekes,
hogy a ,,sziik és gyenge” termikben kis siklose-
bességekkel az R-22S valtozatok az R¥ 5-tel
elérhetd atlagsebességet igen jol megkozelitik,
s léenyegesen feliilmuljak a Gyér 2, az A-08
Sirdaly és az SZD-24C Foka képességeit. Az
natlagos” és a ,,szlik, de erds” termikeloszlas
eseteben a gépek atlagsebessége az el6zbek
alapjan varhatéan alakul. A Gyér 2 kiilonosen
az eloébbi esetben csak kevéssé marad el az R¥ 5
mogott, s az A-08 Sirdly —az SZD-24C Fokd-
val vetekedve — csaknem hasonld képességeket
mutat. Az Osszehasonlitasbol a ,,vilagszinvo-
nalat” jellemzé gépekkel OGsszemérhetonek
mutatkozik tobbi gépiink is. Sajnalatos, hogy
az M 30B Fergeteg amely mindkét modellter-
mikben egyforma képességeket mutat — a mar
ismert okokbdl elmarad a tobbi kétiilésestdl.
E géplink igazi lehetdségei a ,,nagy idokben”
nyiltak meg (181. abra), maga mogé utasitva az
Osszehasonlitas alapjaul vett kiilfoldi kétiiléses
gépeket.

Nem volna teljes az értékelésiink, ha az el6-
zOekben megismert teljesitmények alakulasa-
nak okaira nem forditanank némi figyelmet.
A meressel meghatarozott sebességi gorbék
birtokaban még tovabbi értékelési lehetdsé-
glink is van. Ez az Oswald-féle hatasfok, amely
a sebességi gorbébol meghatarozott felhajto-
erd—ellenallas viszonyok alapjan azt mutatja
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181. abra. Kétiiléses vitorlazo repiilogépek
atlagsebességének alakulasa 3 m/s
emelkeddsebességli, egyenletes eloszlasu [Csernov]
termikben

meg, hogy a vizsgalt gép aerodinamikai josaga
mennyiben tér el a geometriai kialakitas
(szarnyszelvény, oldalviszony stb.) altal meg-
hatarozott, elméletileg legkedvezobbtol (182.
abra). Kozvetlen 0sszehasonlitasra tehat nem
alkalmas, ehelyett a tervezés és a gyartas gyen-
ge pontjaira hivja fel a figyelmet. A 183. abran
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182. dbra. Az Oswald-féle hatasfok
meghatarozasahoz

a Gyér 2, az R-228 valtozatok és az M 30B
Fergeteg, valamint az Osszehasonlitas alapjat
képezo kiilfoldi gépek felhajtéerd—ellenallas
viszonyait abrazoltuk. Megallapithato, hogy
az egyedileg gyartott Gyér 2 (Oswald-féle ha-
tasfok: & = 0,945) és az R-228 ,vizes” Funius 18
(k = 0,88), de a tovabbfejlesztés eredményeit
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183. dbra. Teljesitmény-vitorlazogépeink josaginak elemzéséhez
A jeldlés a 177. és 178. abra jeldléseivel megegyezd

élvezd R-228 Super Futdr (k = 0,92) jellem-
z01 is jol kozelitenek a ,,vilagszinvonalat™ jel-
lemz6 gépekéhez. A sorozatban gyartott
R-228 Funius 18 (k = 0,826) foként a nagy
allasszogekkel marad el az Osszehasonlitas
alapjaul vett SZD-22B Muchatél (k = 0,84),
s ezen — a gép ismertetésénél leirt okokbol — az
iveldlap sem segit. Az abra az M 30B Fergeteg
alapvetd problémajara is ramutat. Mig kisebb
allasszogekkel ellenallasa mindkét kiilfoldi gé-
pénél kisebb, a ¢, = 1-et alig meghalado legna-
gyobb felhajtéerd-tényezoje alig kétharmada a
Kranich II-ének (k = 0,82) és az SZD-9bis 1E
Bocianénak (k = 0,885), s ez az alkalmazott
szelvény mellett az iveldlap elengedhetetlensé-
gét is mutatja. Ez az oka annak is, hogy a
vizsgaltak koziil e gép Oswald-féle hatasfoka a
legkisebb (& = 0,79), gyartasi, feliiletkidolgo-
zasi hianyossagokat is sejtetve, de azt a tényt
is rogzitve, hogy tervezoi foként a kiemelked6-
en jo siklasi teljesitmények elérését téizték ki
célul.
¥
Elemzésiink alapjan — amely a figyelembe ve-

endd szempontok sokrétiisége és a rendelke-
zésre allo kiilféldi adatok bizonytalansaga mi-
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att a kiképzogépekre nem terjedt ki — azt a
végkovetkeztetést vonhatjuk le, hogy az elsé
50 év magyar teljesitmény-vitorlazogépei sajat
kategoriaikban megalljak az 6sszehasonlitast a
kiilfoldi gépekkel, és a Gyér 2 minden tekintet-
ben, az M 30 Fergeteg pedig meghatarozott
koriilmények kozott a vilag legjobbjaival vete-
kedtek. A Nemere teljesitményeivel is felhivta
magara a vilag figyelmét. Mas gépeink — s itt
elsdsorban Rubik Erné nagy sorozatban ké-
sziilt gépeire gondolunk — a vitorlazorepiilés
magyarorszagi meghonosodasat és kiteljesedé-
sét tették lehetdvé és sajatos, csekély tomeget,
olcsosagot és a repiilés nagy biztonsagat meg-
valositd szerkezeti kialakitasukkal mutattak
példat. .

A magyar vitorlazo repiilogépek els6 50 éveé-
nek legfébb szakmai tanulsaga, hogy a még
jobb eredményeket, a mérnoki hozzaértés és
talalékonysag kiteljesedését csakis a tervszerii
kisérletezo és fejlesztd munka aran, a soroza-
tok gyartasat nem id6 elott megkezdve lehet
elérni. Reméljiik, hogy a kovetkezd 50 évben
ezen a téren a magyar vitorlazorepiilogép-
tervezok és -épitdk hasonld és még kivalobb
alkotasokat hoznak létre.



FUGGELEK
Magyar vitorlazo repiilégépek adatai

Megjegyzések

! Azon valtozaté, amelyre a tablazat adatai vonatkoznak 13 gzamitott értékek

2 KAH =Kkézepes aerodinamikai hir 14 yizballasztral

3 gerod. = aerodinamikai, geom. = geometriai 15 A kdzepes aerodinamikai hirhosszon

# Osztott csiirfeliilet 16 Felyétel nagy allasszoggel

5 (sszetett csiirBkormény és iveldlap 17 Felvétel kis allasszoggel

6 Szimmetrikus 18 Felvétel haton nagy allasszoggel

7 A feliilet aerodinamikai kdzéppontjanak 19 Felvérel haton kis allasszoggel
a tomegkozépponttdl mért tavolsiga 20 ByS§ =[31], VSZE 31=[37], OSTIV=[39]

8 Legnagyobb keresztmetszeti feliilet 21 Mért adatok
V-kormany vizszintes vetiilete 22 Becsiilt adatok

10 y_kormany fiiggbleges vetiilete 3 Gopp. = Goppingen rendszeri

11 A szarnyon alul/feliil Nem all rendelkezésre adat

12 Meggatolja-e a tovabbgyorsulast? E tipusnal nincs értelmezve
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1. tablazat

Teljesitmény-vitorlazégépek

Teljesitmény-vitorlazogépek

Jellemzd adatok . L R=-2285 R-228 R-228V R-228V R-228V
Nemere | M22 R Rz j:; 28| vises® | lamindris® Super Super Standard | OE-01 Gyir 2 o s, | B KM—400
o Frinius 18 | Fuinius 18 Futdr (B) | Fudr (C) Futdr v ¥ eeare

Els repiilés! 1936 1937 1941 1944 1950 1954 1953 1957 1958 1958 1951 1957 1956 1958 1969 1983
Szdrny
Terjedtség b, m 20,00 15,00 18,00 15,80 15,80 15,80 16,00 15,70 15,70 14,98 18,00 17,00 17,60 17,60 15,00 15,00
Feliilet, A, m? 23,00 16,55 20,70 13,50 13,50 13,50 12,80 13,50 13,50 12,66 13,95 13,00 16,20 16,20 11,92 11,62
Oldalviszony 17,4 13,55 15,64 18,55 18,55 18,55 20,00 18,25 18,25 17,80 23,30 22,30 19,20 19,20 18,87 19,35
Hurhossz a tben, m 1,60 1,20 1,35 1,17 1,17 1,17 1,15 1,15 1,15 1,15 0,900 1,23 L32 1,32 1,143 1,15

a végeken, m 0,65 0,60 0,60 0,450 0,45 0,45 0,45 0,45 0,45 0,48 0,400 0,430 0,48 0,48 0,443 0,400
Trapézviszony 0,404 0,500 0,445 0,385 0,385 0,385 0,375 0,390 0,390 0,418 0,444 0,349 0,364 0,364 0,389 0,348
KAHZ?m 1,16 1,28 0,930 0,93 0,93 0,87 0,93 0,93 0,935 0,775 0,825 0,980 0,980 0,793 0,835
Szelveny a toben Rotter G 535 G6549 | G6S49m | G6549m | Gb 549 m [NACA 63,615 G 549m Go 549m G 549m Pap NACA 23018 [NACA 64,-618]NACA 64,618 FX 61-163 |FX 67K~170m

kizépen Rotter Go 535 Gb 549 G 549 G 549 m | GO 549 m ua, G 549 m G4 549 m G 549 m Pap NACA 23012 ua. ua. ua. FX 67K~170m

a végeken Rotter | NACA 99 | G5 676 W-192 W-192 W-192 ua. W-192 W-192 W-192 Pap | NACA 23000 ua. ua. FX 60-126 |FX 67K-150m
V-allas, © 2 8/0 2 2,5 2 2 2 25 2,5 2,5 3/0 3 2,5 2,5 . .
Nyilazas, © 0 0 0 =1/0 =1/0 =-1jo 1,25 —-1/0 -1/0 -1/0 0/3,82 35 0 0 -1,3 0
Elcsavaras aerod.? aerod. aerod, aerod. és aerod. és aerod. és -1,5* acrod. és aerod. és aerod. és -2,5 geom. aerod. -1,5" geom. -1,5" geom. aerod. aerod.

-1,5 geom. | -2° geom. | =2° geom. -1,5° geom -3° geom. =3" geom,
Cslirékormadny
Fajtija donga donga réselt donga donga donga donga Frise Frise Frise donga Junkers Frise Frise donga Irving
Hossza I, m 6,00 4,65 5,404 4,50 4,50 2,36 3,25 3,364 3,84 3,444 4,50 3,844 4,04 4,0¢ 3,004 7,065
1,/(b2) 0,6 0,62 0,6 0,57 0,57 0,362 0,405 0,427 0,485 0,458 0,50 0,452 0,455 0,455 0,400 0,942
Osszfeliiler, Acs m? 4,52 2,80 3,54 2,60 2,60 1,20 1.43 1,83 1,83 1,55 1,90 0,800 1,40 1,40 1,10 2,61
Feliiletviszony A, /A4 0,207 0,170 0,171 0,192 0,192 0,088 0,114 0,136 0,136 0,123 0,136 0,0616 0,0865 0,0865 0,0925 0,225
Kizepes hiirhossz, ke, m 0,430 0,310 0,305 0,300 0,300 0,300 0,220 0,270 0,225 0,225 0,240 0,104 0,175 0,175 0,175 0,208
Kitérés fel/le, * . . . . 25/18 . . 18/12 18/12 . . 30/20 30/20 30/20 38/15 .
Kiegyenlités modja nines tiimeg aerod. nincs nines nincs nincs aerod, aerod. aerod. nincs aerod. tomeg tomeg aerod. aerod.
114* V
Vizszintes farokfeliiler
Terjedtség, m 3,75 2,80 3,20 2,70 2,7 2,7 2,7 2,7 2,95 30 2,627 2,80 2,% 2,90 3,00 4,00
Feliilet, 4, m* 2,45 2,00 2,30 1,97 1,97 1,97 1,97 . 1,461 1,807 1,70° 1,31 1,75 1,75 1,20 1,60
Magassigikormany-feliiler, 4,,,, m* 2,45 0,865 0,86 L1 1,11 1,11 1,11 0,75 0,560 0,542 0,57* 0,75 0,800 0,665 0,525 0,00
Feliiletviszony, A,/A 0,113 0,12 0,111 0,146 0,146 0,146 : - 0,108 0,143 0,122 0,101 0,091 0,179 0,4355 0,137
Kirérés fel/le, * 0 . E . 25/20 25/20 25/20 . B - c 2 30/25 . 30/25 .
Szelveny szimm.* szimm. szimm. |NACA 0009 NACA 0009 NACA 0009| NACA 0009 = NACA 0009 szimm. szimm. NACA 0009| NACA 0009 |NACA 64-009 NACA 64-009 NACA NACA 16-106
63-210m
Tomegkiegyenlités rugéd nincs nincs nincs nincs nincs nincs toben tdben toben nincs nincs belsd belsd szarv belsd
Aerodinamikai kiegyenlités teljes nincs nincs szarv nincs nincs nincs nincs Pap Pap szarv nincs nincs nincs nincs nincs
Vizszintes feliilet karja”, m 4,80 . 4,05 3,60 3,60 3,60 3,60 3,30 3,30 3,30 4,45 4,35 4,00 4,00 3,875 3,6
Trimm rugo lap lap lap lap lap lap lap lap lap lap lap lap lap belsd belsd
114° V

Fiiggdleges farokfeliilet
Osszfeliilet, m? 1,30 0,955 1,03 1,56 1,56 1,56 1,56 1,462 1,267 1,267 2x%0,69' 0,81 1,73 1,73 1,38 1,208
Oldalkormany-feliiler, m?* 1,10 . 1,43 0,896 0,896 0,896 0,896 0,711 0,667 0,667 20,440 0,35 0,75 0,75 0,55 .
Oldalkorméany-kitérés, * . . 30 30 28 28 28 25 25 25 . . 30 30 30 .
Kiegyenlités modja aerod. aerod. aerod. nincs nincs nincs nincs nincs nincs nincs aerod, acrod. nincs nincs nincs nincs
Fiiggbleges feliiler karja,” m 5,14 . 4,80 3,50 3,50 3,50 3,50 3,45 3,61 3,61 4,45 4,00 4,20 4,30 3,64 3,60
Torzs
Hossz, m 8,00 5,80 7,78 6,5 6,50 6,80 6,50 6,48 6,48 6,48 7,50 6,81 7,60 7,68 6,86 6,75
Szélesség, m 0,60 0,53 0,58 0,62 0,62 0,62 0,62 0,60 0,60 0,60 0,66 0,66 0,60 0,62 0,60 0,60
Magassag, m 1,15 1,00 1,04 0.9 0,97 0,97 0,87 0,97 0,97 0,97 0,95 1,00 0,98 0,93 0,82 0,82
Kereszimetszeti feliilet®, m? 0,58 0,45 0,54 0,53 0,52 0,52 0,52 0,52 0,52 0,52 0,51 0,56 0,52 0,52 0,44 .
A futokerek fajtaja ledobhaté | ledobhatd merev merev merev merev merev merev behizhatd behizhatd merev behiizhatt ledobhatd behtzhatd merev behuazhato
Kerékatmérd, mm 2% 260 2x260 420 420 260 260 260 260 260 260 260 290 2x290 360 300 350
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Teljesitmény-vitorlazogépek

Teljesitmeny-vitorlazogépek

Jellemzd adatok R-228 R-228 R-22S5V R=225V R-225V
Nomere M2z P i j,fn‘:.if o | wises” | damindris” Sueper Siper Standard | OE-01 Gyér 2 sﬁ;f;: sﬁ;f__f‘} . o KM—400
d Junius 18 |  Fumius 18 | Futar (B) | Futar (C) Futdr
Felhajtderd-noveld esskiz
Fajtaja nincs nincs nincs nincs ivelolap nincs nincs nincs nincs nincs iveldlap ivelSlap nincs nincs nincs iveldlap®
Kialakitasa - - - - donga - - - - - donga Junkers - - - spec.
Osszfelillete, m? - - - - 1,65 - - - - - 1,94 1,418 - - - 2,61
Relativ hossz, (I[b) - - - - 0,40 - - - - - 0,5 0,496 - - - 0,942
Kitérités fel/le, * = - - - 7121 - - - - - 0/60 6/25 - - - 5
Ellendllds-noveld eszkoz
Tipusa nincs Giopp*? Gapp Gipp Gopp Gopp Gopp Gopp Gispp Gipp fekernyd Gopp fékszarny Gaopp fékszarny Spec.
Elhelyezése - a/f alf alf alf alf aff aff aff aff torzsvégen af aff aff csak fel feliil
Hossza egyoldalon, I, m - 0,880 1,05 1,180 0,88 0,90 0,90 L,15 1,15 L,15 - 1,000 1,05 0,362 1,95 2,00
Osszfelillete, m* - 0,39 0,46 0,42 0,46 0,46 0,45 0,495 0,495 0,495 0,95 0,440 0,84 0,76 1,48 0,40
Relativ hossz, [//(b/2)] - 0,117 0,117 0,149 0,111 0,113 0,113 0,146 0,146 0,154 - 0,118 0,120 0,150 0,233 0,266
Helye a hurhossz %-aban - 0,315 0,40 0,41 0,42 0,42 0,48 0,42 0,42 0,42 - 0,350 kilépdélnél 0,515 kilépéinél 0,600
Hatdsa v,,,-nal'? - igen igen igen nem igen igen igen igen igen nem igen nem igen igen .
Timegek
Szarny, kg 160" 9713 100 132 127 115 180 135
Torzs, kg 88 47,5 62 . 77 J 82 105 60,5
Farokfeliiletek, kg ° G 16 9,5 9 - 11 12 12 10 18
Ures gép, kg 340 180 264 173 171 261 . 240 230 230 . - . 295 213,5 .
Felszéllasra készen, kg © 180 270 173 180 261 240 250 240 230 190 337 280 310 220 260
Ballaszt, kg - - - - - 60 - - - - - - 60 - - -
Hasznos teher, kg 100 85 88 100 100 170 120 90 100 110 100 100 150 100 130 2
Repiilétomeg, kg 440 265 358 273 280 371431 360 340 340 340 290 437 370/4301 410 350 370/470
Feliileti terhelés, kg/m? 19,15 16,0 17,3 20,2 20,8 27,5/32 26,6 25,2 25,2 26,9 20,8 33,6 22,8/26,6% 25,3 29,4 31,8/40,4
Timegkizéppont szélsé hely-
zZetel
Eliilsd 0,306 0,250 0,256 . 0,325 0,350 0,280 0,280 0,266
Hatso 0,384 0,338 0,366 0,430 0,390 0,440 0,360 0,360 0,375
Mérerezési adatok
A pont', vjn 98/4 104/4 104/4 130/4 137/4,5 o < 4 130/4 145/4,5 145/4.5 164/6 150/185'/6,5
B pontV’, vin 190/4 225/4 225/4 180/4 180/3,6 220 220 220/2 250/4 227/4,5 227/4,5 270/4,8 300/5,3
D pont'®, v/n 130/ -2 140/ -2 140/ -2 c 120/-2,5 o o 3 a 227/-2,25 227(-2,25 142/-3 150/185% j—412
E pont*, v/n 2 - 225/ 225/ 180/-1,8 . . . . 131/=2 138/-2,25 138/-2,25 270[-2,25 300/-3
Biztonsigi tényezd 2 2 2 kb. 2 2 2 2 2 2 2 2 2 3,5
Alapul vett légialkalmassdgi
eldiras
Eldiras/kiadas®® BVS/1934 | BVS/1936 | BVS/1939 | BVS/1939 | BVS/1939 | BVS/1939 BVS/1939 BVS/1939 BVS/1939 BVS/1939 BVS/1939 BVS/1939 BVS/1939 BVS/1939 VSZE 31 VSZE 31
Kategoria 2 . 2 r 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 3 3
Légialkalmassagi  hatdrérté-
kek
Megengedett legnagyobb sebesség km/h 260 210 225 220 180 180 220 220 190 220 260 250 250 270 330
Ve feklappal, km/h - 260 210 225 220 180 180 220 220 190 . 260 180 250 270 330
Uy TEPilGgED vontatissal, km/h 120 100 100 100 110 120 120 130 130 125 140 150 150 160 180
Upae C8OTIéssel, km/h 100 90 920 90 90 105 80 80 80 100 140 120 120 130 115
Szel16kes, U/ W c o 100/ =10 100/ £ 10 125/ 10 140/ £ 10 160/ £ 10 +|£10 “£10 “f£10 > 140/ =10 150/ 10 150/ £ 10 189/+30 190/ +30
Felhorepiilés engedélyezve? igen igen igen igen igen igen igen igen igen igen nem igen igen igen igen igen
Miirepiilés engedélyezve? igen igen egyszeria egyszerd egyszeril nem nem egyszerl egyszeril egyszerd nem nem egyszeri egyszeri igen .
Dugbhtizd engedélyezve? igen igen igen igen igen igen igen igen igen igen nem igen igen igen igen igen
n 2 2 2 n n n n n n " n n 22 13 1
Teljesitmények
Legjobb sikloszam 26 22 24 25 25,7 29,6 28 29,5 28 28 32,4 36,8 33,3 34,2 34 41,6
¥/ tpiey km/h, mfs 55/0,63 60/0,80 60/0,68 65/0,70 68/0,74 76/0,73 68/ 71/0,67 65/- 65/ 75/0,65 85/0,68 80,068 70/0,60 70/0,62 79/0,68
Upp/w, km/h, m/s 75/0,80 67/0,85 65/0,75 70/0,78 72/0,78 79/0,74 75/ 74/0,70 75/ 80/ 80/0,69 92/0,70 86/0,72 80/0,65 93,2/ 103/0,69
Vnine km/h kb. 50 55 54 60 64 67 65 62 62 62 65 75 68 62 67,1 .
2ug,/w, km/h, mfs 140/2,0 110/2,0 108/1,82 o 128/2,7 134/2,10 1304- 124/2,20 124/ 124{ 150/2,20 136/1,92 124/1,50 134/1,41
254 255



2. tablazat

Kikepzo- és gyakorlogepek Miirepiilogépek Kétiiléses vitorlazogépek
11 & adatok
Jetemas adaco R-07b R-16 R-08d K-026 R-23 R-25  |E-31 (R-254) | R-27)2 R-17 204 R-116 R-15b = Z034 | Z03B | R-26S | M30B
Vesik Lepke Prlrs Szells Gébics Mokany Esztergom Kopé Mobka Béke Cimbora Koma e Ifyiisdg Ifyisdg Gobé Fergeteg
Elsé repiilés' 1938 1949 1943 1950 1957 1960 1966 1963 1944 1955 1940 1951 1953 1953 1956 1963 1952
Szdarny
Terjedtség, b, m 11,60 10,00 13,60 12,60 13,00 14,98 14,98 12,00 13,00 14,00 15,00 14,00 17,00 15,00 15,00 14,00 18,00
Feliilet, A, m? 15,00 12,84 15,70 14,80 13,00 11,00 11,25 14,00 16,00 13,70 21,50 18,04 21,10 18,40 18,40 18,00 18,96
Oldalviszony 8,97 7.80 11,78 10,70 13,00 20,50 20,00 10,30 10,50 14,30 10,50 10,84 13,70 12,20 12,20 10,90 17,10
Hirhossz toben, m 1,30 1,30 1,20 1,35 1,00 1,02 1,02 1,30 1,70 1,40 1,50 1,30 1,50 1,60 1,60 1,30 1,40
Hurhossz a végeken, m 1,30 1,30 0,75 0,75 1,00 0,48 0,48 1,30 0,80 0,52 1,50 1,30 0,70 0,80 0,80 1,30 0,55
Trapézviszony 1,00 1,00 0,625 0,533 1,00 0,47 0,47 1,00 0,47 0,37 1,00 1,00 0,54 0,50 0,50 1,0 0,392
KAH? m 1,30 1,28 . 1,175 1,00 0,782 0,782 1,30 1,315 0,98 1,50 1,29 1,38 © < 1,0 1,28
Szelvény, toben G 533 Go 549 Go 533 Go 549 Go 549m | mod. NACA | mod. NACA Go 549m |NACA 23012|NACA 23015 Go 549 Go 549m Go 549m Go 549 Go 549 Go 549m NACA
64,-618 64,-618 23012
kdzépen Gé 533 Go 549 W 339 G 549 Go 549m ua. ua. ua. NACA 23012 atmeneti ua. ua, ua. ua. ua, ua, ua.
a végeken 11 9% G 549m W 299 Gi 676 ua. ua. ua. ua. NACA 0009 [NACA 23012 ua. spec. Gb 676 Gb 676 Gb 676 ua. NACA 0009
V-illas, * 2 ) 1,5 1,5 &) 3 3 3 8/-1 3 1,5 3 3 3s 35 3 3
Nyilazas, 0 0 0 0 0 -1,03 -1,03 0 0 -1,88 7,5 0 0 -1 -1,5 -1,5 -0,23/-1,9
Elcsavaras acrod.? aerod. acrod. és —3° -4 aerod. nincs nincs nincs acrod. és —4 *jacrod. és -2 °|csiirdfelhizis nincs  perod. és—6 7 acrod. és | aerod. és nincs acrod. és -2
35" 35
Cstirdkormany
Fajtaja donga Frise donga Frise Frise Frise Frise Frise réselr Frise réselt Frise Frise Frise Frise Frise donga
Hossza, [, m 2,64 2,50 3,75 3,30 3,20 2,20 2,68 2,16 4,46 4,00 4,33 3,60 5,47 3,87 3,87 2,96 2%3,0
B, f(b[2) 0,455 0,500 0,551 0,603 0,492 0,293 0,357 0,308 0,686 0,572 0,58 0,514 0,64 0,516 0,516 0,422 0,666
Ssszfﬂiilet, Ay m*b 2,50 1,42 2,82 2,30 1.2 0,84 1,64 1,90 2,76 2,80 3,70 2,26 3,98 2,65 2,65 2,12 3,30
Feliiletviszony, A./A 0,166 0,110 0,182 0,155 0,078 0,076 0,146 0,136 0,172 0,204 0,172 0,122 0,165 0,144 0,144 0,117 0,174
Kizepes hirhossz h, 0,470 0,300 0,264 0,320 0,320 0,190 0,250 0,441 0,350 2 0,450 0,337 0,300 0,290 0,290 0,37 0,300
Kitérés fel/le, * 2 25{15 24/12 20/13 28/14 30/15 25/25 28,5/17,5 35/25 22/14,8 B 25(15 24/12 30/15 30/15 28,5/15,5 30/15
Kiegyenlités modja nincs aerod. nincs acrod.  laerod. és 75%| acrod. és aerod. és aerod. és aerod. aerod. aerod. nincs nines nincs nines aerod. belsd
tomeg 75%, tomeg | 75% tomeg témeg
o R 90° vV 9"V
Vizszintes farokfeliilet
Terjedtseg, m 2,60 2,60 3,00 2,80 2,50% 2,88° 2,60 2,60 2,70 2,75 3,20 2,44 3,00 3,20 3,20 3,20 2,55
Fellilet, A,;, m* 1,76 2,17 2,26 2,11 2,60* 2,46° 1,51 1,67 1,97 1,86 2,73 2,56 2,46 2,26 2,26 2,16 1,47
Magassigikormany-feliilet, m? 0,825 1,10 1,54 1,34 1,15° 2,46° 0,61 0,864 1,10 0,90 1,23 1,10 1,23 1,30 1,30 0,96 0,70
Felliletviszony, A../4 0,117 0,169 0,146 0,142 0,200 0,224 0,134 0,120 0,123 0,136 0,127 0,132 0,117 0,123 0,123 0,120 0,078
Kitéres fel/le, * 25/25 25/20 25/25 . 15/15 20/20 28/28 30/27 . 30/30 . 26/18 25/25 25/25 27(23 28(28 .
Szelvénye 99,-08 spec. szimm® | NACA 0009 9%,-08 mod. NACA | mod. NACA szimm. | NACA 0009 | szimm. szimm. spec. szimm. szimm. szimm. szimm.  [NACA 0009
0012-63 0012-63
Témegkiegyenlités modja nincs nincs nincs nines 75% 1009, 75% belsd szarv belsd nincs nincs belsd belsd belsd belsd belsd
Aerodinamikai kiegyenlités modja nincs nincs nincs nincs nincs 1009, nincs szarv szarv nincs nincs nincs kibuko nincs nincs nincs 50%
Vizszintes feliilet karja,” m 3,63 3,48 3,60 3,67 4,80 4,35 3,67 3,97 3,41 3,42 4,0 4,50 4,50 3,86 3,86 4,65 4,05
Trimm nincs nincs lap lap lap Flettner-lap lap lap lap lap lap lap autom, lap lap lap lap mech.
90 "V 90 VvV
Fiiggéleges farokfeliilet
Ossafeliilet, m? 1,26 1,26 1,18 1,21 1,501 1,72 1,87 1,87 1,56 1,60 1,20 1,604 1,228 1,40 1,40 1,98 1,30
Oldalkormany-feliiler, m* 0,96 0,62 0,93 0,81 0,66'° 1,721 0,80 0,84 0,896 0,776 0,885 0,771 0,683 0,9 0,9 1,27 0,70
Oldalkorminy-kitérés, * 30 30 25 . 11,5 20120 30 30 30 30 30 30 30 30 30 30 .
Kicgyenlités nincs nincs acrod. nincs nines Flettner-lap nincs szarv nincs nincs szarv nincs acrod. +1t6- nincs nincs aerod. nincs
meg
Fiiggdleges feliilet karja,” m? 4,12 3,75 4,10 3,97 4,80 4,35 3,82 4,23 3,56 3,90 4,87 4,57 4,50 4,31 4,31 5,28 4,42
Torzs
Hossza, m 6,30 6,20 6,75 6,50 7,50 7,31 7,41 7,40 6,50 6,70 7,52 7,00 7,45 7,50 8,10 9,00 7,95
Szélessége, m 0,58 0,60 0,59 0,62 0,64 0,61 0,64 0,64 0,62 0,62 0,60 0,937 0,82 0.67 0,73 0,64 0,60
Magassaga, m 1,20 1,33 1,07 1,18 1,16 1,14 0,96 0,96 1,00 0,96 1,07 1,12 1,30 1,20 1,12 1,37 1,07
Legnagyobb keresztmetszeti
feliilet,* m? 0,44 0,42 0,605 0,65 0,61 0,50 0,55 0,55 0,53 0,55 0,43 0,78 0,75 0,64 0,65 0,72 0,50
Futémi fajtaja esszo merev merev merev rugézott rugdzott rugézott rugézott merev merev merev merev merev merev rugbzott | rugdzott | behizhatd
Kerékatmérd, mm - 260 260 260 260 300 260 420 260 420 260 260+420 | 260+420 | 260+420 290 420
Felhajtoeri-novel eszkoz
Faijtija nincs nincs nincs nincs nincs nincs nincs nincs nincs nincs nincs iveldlap fékszarny | fékszarny nincs nincs iveldlap
Kialakitasa - - - - - - = - - - - donga donga terpesz - - donga
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Kiképzd- & gyakorlogépek Mirepiilogépek Kériiléses vitorlazogépek
Jellemzd adatok R—07b R-16 R-08d K-02b R-23 R-25  |E-31 (R-254) | R-27/2 R-17 704 R-116 R-15b . Z-034 Z-03B R-268 M 30B
Vcsik Lephe Pilis Szeild Gébics Mokédny Esztergom Kipé Méka Béke Cimbora Koma ene Ifjiiséig Ifjitisdg Gébé Fergeteg
Osszfeliilete, m? - - - - - - - - - - - 1,84 2,08 1,84 - - 1,53
Relativ hossza, I/b - - - - - - - - - - - 0,392 0,187 0,415 - - 0,267
Kitérés feljle, * - - - - - = = = = = = 15 E 0 - - 10/30
Ellendllds-niveld eszkiz
Tipusa nincs nincs Gipp. Rubik Rubik Rubik Gépp. Gopp. Gépp. Gopp. nincs Gopp. Gopp. Gapp. Gipp. Gipp.
Elhelyezése - - afftt alf torzson tirzson aff a/f aff aff - aff aff aff aff aff
Hossza egyoldalon [, m - = 1,20 0,880 - - 0,88 0,88 : 1,00 - 1,00 1,20 1,20 1,00 1,00
Osszfeliilete, m = = 0,48 0,42 0,60 0,60 0,46 0,46 0,46 0,36 - 0,56 0,580 0,580 0,46 0,46
Relativ hossz, 1/(b/2) - = 0,176 0,061 - - 0,118 0,118 . 0,143 - 0,118 0,160 0,160 0,142 0,111
Helye a hurhossz %-aban - - 0,375 0,402 = = 0,362 0,362 2 0,380 = 0,284 0,400 0,400 0,402 0,458
Hatédsa v,,-nal'? - - igen nem igen igen igen igen igen igen - nem igen igen igen igen igen
Tomegek
Szirny, kg 56 88 72 84 90 160 106 140
Térzs, kg 47 . 40 65 46 80 73 90
Farokfeliiletek, kg 7 . 7 9 9 10 > . 10 5 o 6 14 -
Ures gép témege, kg 110 80 153 119 158 146 230 190 250 215 220 185 244 . . - 385
Felszallasra készen, kg 110 80 163 130 168 160 230 o 250 280 0 190 250 290 350 220 385
Ballaszr, kg - - - - - - - - - - - - - - - - -
Hasznos tcher, kg 80 65 87 80 a5 100 100 ' 100 90 . 150 170 165 170 200 .
Repiilotémeg, kg 195 145 250 210 264 250 330 300 350 370 400 340 420 455 520 420 550
Feliileti terhelés, kg/m? 13,00 11,30 15,90 14,2 20,30 22,70 29,30 21,4 21,90 27,10 18,60 18,85 19,90 24,70 28,30 23,3 29,00
Tomegkiozéppont szélsé
helyzeter's
Eliilsa g 0,290 0,227 0,179
Hatsd 0,380 0,350 0,337 0,300
Meéretezési adatok
A-pont*® vfn 98/3 7303 |4 94/4 125/4,5 165/4,5 /4,5 120/6 /6 /6 923 115/4 140/5
B-pont'” v/n C 97/3 i 1724 225/3,6 250/3,6 13,6 350/6 6 e 120/3 204/4 165/3,6
D-pont'® vfn g @ 225/-1,8 250/-1,8 . 350/-3 /-3 120/-3 225/ 0
E-pont™® ufn . . . 108/-2,5 125/-2,5 114/-3 -3 . . 110/-2,5
Biztonsigi tényezd 1,5 L5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5
Alapul vert légialkalmas-
sdgt eldiras
Elgiras/kiadas*® BVS/1936 BVS/1939 BVS/1939 BVS[1939 BVS/1939 VSZE VSZE VSZE BVS[1939 BVS/1939 BVS/1939 | BVS/1939 | BVS/1939 | BVS/1939 | BVS/1939 VSZE BVS/1939
Kartegoria 1 1 2 2 2 2 2 2 g 2 ¢ 1 2 2 2 2 2
Légialkalmassagt hatarértékek
Megengedert legnagyobb
scbesség, kmjh 110 110 170 140 235 250 250 195 360 400 100 130 220 200 220 165 250
Voae feklappal, km/h = . 170 140 190 190 250 195 - . - 85 220 200 220 165 250
Upgy TEPIilGgép-vontatassal, km/h - - 100 110 130 100 120 110 120 150 80 120 130 130 130 130
Vg C8OFlEsSCL, KM/H 70 70 75 75 100 80 110 100 80 150 80 80 90 100 95 100
S2EEKES, Vnas/Weran 80/£10 65/+10 100/ £ 10 110/ £10 . [£10 165/£10 110/£10 120/+10 . . 80/+10 120/£10 130/+ 10 130/ 10 110/£ 10 .
Felhdrepiilés engedélyezve? nem nem igen igen nem igen igen 115 km/h-ig igen igen igen nem igen igen igen nem igen
Miirepiilés engedélyezve? nem nem nem nem nem egyszerl egyszeril nem igen igen nem nem nem egyszeril egyszer( nem egyszerd
Dugohizé engedélyezve? nem nem képes igen igen igen igen igen igen igen igen igen nem képes igen igen igen igen igen
2 13 2 22 b2 2 E-3 n 13 22 21 3 n 2 n 2
Teljesitmények
Legjobb sikloszam 15 14 18 19 21,1 28 27,2 22 22 23 14 17,4 20,5 22 22 23,7 27
Vftlins kmfh, m/s 52/0,95 50/0,91 60/0,95 56/0,90 65/0,85 70/0,7 69/0,80 11,0 74/0,88 83/1,0 1 63/1,05 65/0,95 72/1,0 71/1,0 76/0,95 88/0,95
Ugp/t0s kmfh, m/s 58/ 61/ 65/1,02 65/0,95 74/1,0 79/0,78 81/0,98 0 83/1,00 90/1,04 0 70/1,12 72/1,0 80/1,08 84/ 81/0,96 97/1,0
Vpnins k1/h 43 42 48 48 52 60 65 65 70 56 0 63 67 56 75
2ugialto, km/h, mfs 86/2,10 84/ 96/ 96/1,70 104/ 120/1,63 130/2,40 0 - 112/2,35 120/2,26 120/2,10 112/1,70 155/2,5
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A konyv ara: 159 Ft

Jereb Gabor
Magyar vitorlazo repiilégépek

Magvarorszagzon a rituflézc’;rcpiiléa meghonosodasa szorosan
osszefugg a magyar tervezesi ¢s gvartasu vitorlazo
repulogépekkel. A magyar mérnokok a technika ezen kevesbe
ismert teriiletén is alkottak ujszeri. maradando crtceket. iz
a konyv a magyvar vitorlazo repuldgép torténetérol szol. Nem
az adatokat szarazon felsorolo tipuskonyy. hanem elénk tarja
a magyar vitorlazo repuldgepek 1étrehozasanak
korulmenyeit, torténetét, alkotoinak — meérnokoknek ¢s mas
szakembcereknek — koncepcioit. elképzeléseit ¢s celjait,
gyakori nchézségeit ¢s termeészetesen sikereit. A hasonlo
konyvek perspektivajan tulmenden parhuzamba alligja
‘a magyar vitorlazo repulogépeket a korabeli kitllfoldickkel s
megkisérli a magvar torekvesek ¢s credmenyek helvét
meghatarozni a vitorlazo repulogepek cgvetemes
fejlodeseben. Bemutatja azokat az eléremutato.

a kulfoldicket nem cgyszer megelozo elveket ¢s
megoldasokat, amelyek a magyar vitorlazo repulogep
tervezok mindig ujat keresé. uttoro munkajat jellemzik.

A konyv gerincet képezo miszaki ismertetés. elemzes.,
gazdag abraanyvag ¢s technikatorténeti adatok mellett
¢ muszaki alkotasok felhasznaloirol, a repilokrol sem
feledkezett meg a szerzo (okl. gepeszmernok., vitorlazorepulo
oktato, aki maga is szamos vitorlazo repulogep tervezésében
mukodott kozre), kovetkezetesen ismertetve az caves
tipusokkal clert legfontosabb credménveket is.

Miiszakr Konyvkiado



