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A gumimotoros rep¿lŖmodell k®pviseli a modellezŖsport legr®gebbi ®s vitathatatlanul 

legklasszikusabb §g§t, Alphonse P®naud kis rep¿lŖszerkezete, melyet a modellez®s elsŖ 

h²rnºk®nek tekint e sport tºrt®nete, ugyancsak gumimotor meghajt§s¼ volt. A gumimotor ma 

is a legeleg§nsabb ®s egyben legegyszerŤbb hajt·szerkezet rep¿lŖmodellek r®sz®re. A 

v§rakoz§ssal ellent®tben a mechanikus motorok elterjed®se a gumimotort nem volt k®pes 

kiszor²tani. B§r a robban·motorok teljes²tŖ k®pess®ge a gumimotor®t meghaladja, a 

gumimotor kºnnyŤ, egyszerŤ kezelhetŖs®ge, tisztas§ga ma is nagy t§bort biztos²t e 

kateg·ri§nak. A robban·motorok fejlŖd®se a motorj§rat fokozatos csºkkent®s®t 

eredm®nyezte, ma m§r a motor versenyeken mindºssze 15mp-ig j§rhat, mely idŖ alatt a 

modell rak®tak®nt emelkedik 100-200 m®ter magasra, ezzel szemben a gumimotoros 

modellek 30-60 m§sodperces motorj§rata alatt legfeljebb 70-100 m®ter magass§got ®rnek el. 

A gumimotoros modellek eset®ben ²gy a motoros ®s a motor n®lk¿li rep¿l®s sokkal kev®sb® 

§ll²tja homlokegyenest ellenkezŖ mŤszaki probl®m§k el® a modellezŖt, mint a 

robban·motorok eset®ben. Az §ltal§nosan elterjedt Wakefield gumimotoros g®pek viszonylag 

kis s¼lya ®s m®retei megkºnny²tik a sz§ll²t§st ®s rep²t®s¿k sem ig®nyel t¼l nagy szabad 

ter¿letet. 



  A gumimotoros modellek is hossz¼ fejlŖd®sen mentek kereszt¿l, m²g a mai magas fejlets®gi 

fokot el®rt®k. A 20-as ®s 30-as ®vek Ărep¿lŖ dr·takad§lyaiò ut§n kialakult a n®gyszºgletes 

v§ztºrzs, mely sokkal kºnnyebb ®s merevebb volt, mint a r®gi bottºrzs. A mai ®rtelemben vett 

elsŖ modern t²pusokat az angol modellezŖk fejlesztett®k ki, melynek egyik jellegzetes 

p®ld§nya Bob Copland g®pe volt, ezzel gyŖzºtt az 1938. ®vi ljubljanai nemzetkºzi ĂP®ter-

kupaò versenyen. 

  A modell kºrkeresztmetszetŤ §ramvonalas tºrzzsel, a tºrzsbŖl kiemelkedŖ, sŤrŤn bord§zott 

trap®z-alaprajz¼, ĂVò §ll§s¼ sz§rnnyal ®s szabadonforg· l®gcsavarral ®p¿lt, ²gy a 

csavarlap§tok l®gellen§ll§sa a motor lej§r§sa ut§n l®nyegesen kisebb volt, mint §ll· lap§t 

eset®n. Ez a t²pus fejlŖdºtt tov§bb ®s a II. vil§gh§bor¼ ut§ni elsŖ nemzetkºzi Wakefield ïkupa 

versenyen, Cleveland-ben 1948-ban a gyŖztes angol Roy Chesterton modellje mindºssze a 

tºrzs form§j§ban ®s sz§rnyfelerŖs²t®si rendszer®ben k¿lºnbºzºtt ettŖl. A k®sŖbbiek folyam§n, 

fŖk®nt a finn Ellilª 1949. ®s 50. ®vi dupla gyŖzelme ut§n a kettŖs gumimotor terjedt el ®s mint 

¿gyes technikai megold§s lehetŖv® tette a gumimotor mennyis®g®nek l®nyeges nºvel®s®t. A 

technikai fejleszt®s ir§nya ekkor a gumimotor s¼ly§nak nºvel®s®ben mer¿lt ki ®s pl. 1953-ban 

az amerikai Joe Foster Wakefield-kupa gyŖztes modellj®ben 16 dkg-ot nyomott a gumimotor, 

a modell v§zs¼lya pedig mindºssze 9 dkg-ot. A modell §tlagteljes²tm®nye kb. 7-8 perc volt 

ugyan, de a kºnnyŤ ®s ²gy gyenge v§z egy erŖsebb sz®llel m§r nem volt k®pes megbirk·zni. A 

v§z kellŖ szil§rds§g§nak biztos²t§s§ra ekkor a FAI bevezette a gumimotor s¼ly§nak 8 dkg-ban 

val· maxim§l§s§t. Ez arra k®nyszer²tette a modellezŖket, hogy a g®pek teljes²tm®ny®nek 

nºvel®s®t aerodinamikai ¼ton igyekezzenek megval·s²tani. E c®lt viszonylag gyorsan siker¿lt 

megval·s²tani ®s az 1955. ®vi Wakefield-kupa gyŖztes n®met Sªmann modellje §ll· 

levegŖben m§r 5 percen fel¿li §tlagteljes²tm®nnyel rep¿lt. A FAI erre 1957-tŖl 5 dkg-ra 

reduk§lta a gumimotor s¼ly§t, de ma m§r ezzel a motorral is felsŖ hat§rk®nt siker¿lt el®rni a 4 

percet. Ilyen technikai tºk®letess®g mellett a 8 dkg-os gumival 6 percen, a 16 dkg-os gumival 

pedig 12 percen fel¿li §tlagteljes²tm®ny lehetett volna el®rni. A g®pek viszonylagos 

teljes²tm®ny®nek ilyen nagym®rt®kŤ javul§s§t fŖk®nt a l®gcsavar tºk®letes²t®se ®s kedvezŖbb 

sz§rnyszelv®nyek alkalmaz§sa tette lehetŖv®. A javul§shoz hozz§j§rult m®g az olasz Pirelli-

gy§r felfedez®se, melynek kºvetkezt®ben az addig haszn§lt angol ®s amerikai modellgumikn§l 

jobb minŖs®gŤ ®s nagyobb energiat§rol· k®pess®gŤ motort siker¿lt elŖ§ll²tani. Ezzel szemben 

az 1957-ben eltºrºlt fºldi ind²t§s ink§bb k®nyelmi jellegŤ int®zked®s volt, mert m®r®seink 

szerint a k®zbŖl vagy a talajr·l ind²tott modellek rep¿lt idŖtartamai kºzºtt l®nyeges 

k¿lºnbs®get nem siker¿lt kimutatni. 

  A modell §ltal el®rhetŖ teljes²tm®nyre l®nyeges befoly§ssal van az alkalmazott gumimotor 

minŖs®ge, k¿lºnben ennek megfelelŖen kell tºrt®nj®k a l®gcsavar m®reteinek megv§laszt§sa 

is. A modellezŖk gyakran tapasztalj§k g®peik rep²t®se folyam§n, hogy az egyik fajta gumi j·l 

Ăh¼zò, m§s fajt§val viszont a g®p l®nyegesen kevesebbet k®pes csak rep¿lni. Hogyan tudjuk 

most egy gumifajt§r·l elŖre meg§llap²tani, hogy mit v§rhatunk tŖle, vagy milyen l®gcsavar 

m®retekkel kell dolgoznunk? 

  Gyakorlatilag legegyszerŤbb a gumi ny¼l§s§nak meg§llap²t§sa. A n§lunk alkalmazott hazai 

gy§rt§s¼ ĂLactronò gumisz§lak eset®ben elterjedt hiedelem volt, hogy a kis ny¼l§s¼ (1:4,5,  

1:5) fajt§kkal lehet a legjobb eredm®nyeket el®rni. B§r ennek a tapasztalatnak volt n®mi 



alapja, a gumi ny¼l§sa §ltal§ban nincs ºsszef¿gg®sben a befektethetŖ, illetve az abb·l 

visszanyerhetŖ munk§val. Ezt csak csavar· vagy h¼z· munkadiagram felv®tel®vel lehet 

elfogadhat·an meg§llap²tani. A k®rd®s §ttekint®s®hez egyszerŤ mechanikai alaptºrv®nyeket 

kell felhaszn§lnunk.  

  A mechanikai munka alatt egyenesvonal¼ mozg§s eset®n az erŖ ®s elmozdul§s szorzat§t 

®rtj¿k, forg· mozg§s eset®n pedig a forgat·nyomat®k ®s szºgelfordul§s szorzat§t. A munk§t 

²gy az alkalmazott m®rt®kegys®geknek megfelelŖen Ăm®terkilogrammbanò (mkg) vagy 

Ăcentim®terkilogrammbanò (cmkg) kapjuk. 

  A modellmotorok eset®ben vil§gos, hogy nagyobb mennyis®gŤ gumib·l tºbb munk§t is 

nyerhet¿nk, ²gy itt Ăfajlagos munk§r·lò besz®l¿nk, ami azt a mechanikai munk§t jelenti, 

amelyet 1 kg gumiba kell fektetn¿nk vagy abb·l visszanyerhet¿nk. Ha egy gumifajta 

munkat§rol· k®pess®ge kilogrammonk®nt 600 m®terkilogramm (jelºl®se 600 mkg/kg), ez azt 

jelenti, hogy egy kg gumimotorb·l visszanyerhetŖ mechanikai munk§val 600 kg-os s¼lyt 1 

m®ter magasra lenn®nk k®pesek emelni. Itt m§r kºnnyen meg§llap²that·, hogy 5 dkg gumi 

ennek huszadr®sz®re k®pes, teh§t 30 kg-ot k®pes 1 m®ter magasra emelni, esetleg a modell 25 

dkg ºsszs¼ly§t (0,25 kg-ot) emeln® 120 m®ter magass§gba. A munka hasznos²t§sa azonban a 

l®gcsavaron kereszt¿l tºrt®nik, ahol l®nyeges vesztes®gek l®pnek fel.  

  A gumimotor munkadiagramj§nak felv®telekor ugyanolyan ig®nybev®telt kellene 

alkalmaznunk, mint amilyen a modellben fell®p, teh§t csavar§sra kellene azt ig®nybevenn¿nk. 

B§r a k®rd®s mŤszakilag megoldhat· ®s m§r szerkesztettek olyan m®rŖpadokat, ahol a 

gumimotor csavar§sa kºzben vehetŖ fel a munkadiagram, ez el®gg® sok munk§t jelent, ®s a 

m®r®s is neh®zkes. Eddigi tapasztalataink szerint a munkadiagram felv®tel®re teljesen 

megfelelŖ pontoss§g¼ a h¼z§si pr·ba, mely minden k¿lºnºsebb k®sz¿l®k n®lk¿l b§rhol 

kºnnyen elv®gezhetŖ ®s ²gy egyetlen modellezŖ sz§m§ra sem jelent neh®zs®get. Itt az az 

ellenvet®s mer¿lhet fel, hogy szabatos mechanikai sz§m²t§sok szerint a h¼z· ig®nybev®telkor 

l®nyegesen tºbb munk§t tudunk t§rolni, mint csavar§skor, ²gy adatunk l®nyegesen kedvezŖbb 

®rt®keket fog adni. Ugyanez okb·l a modellez®s tºrt®net®ben m§r tºbb alkalommal felmer¿lt 

h¼z· gumimotorok alkalmaz§sa, melyekkel elm®letileg az eddigi eredm®nyeknek 

tºbbszºrºs®t lehetne el®rni. A gyakorlat azonban ezeket a feltev®seket nem igazolta. A 

szabatos mechanikai sz§m²t§s nem ®rv®nyes az olyan nagym®rt®kben alakv§ltoztat· anyagra, 

mint a gumi. A gumimotorok felcsavar§s§n§l kºzismert az az egyszerŤ gyakorlati fog§s, hogy 

a motort nem a tºrzsben, hanem eredeti hossz§nak 3-5-szºrºs®re kiny¼jtva csavarjuk fel ®s 

kºzben lassan engedj¿k vissza. ĉgy a motorra a tapasztalat szerint tºbb fordulatot is 

csavarhatunk ®s l®nyegesen tºbb munk§t is kaphatunk vissza. Ekkor a guminyal§bra 

kombin§lt ig®nybev®telt fejt¿nk ki, a munk§t r®szben ny¼jt§s, r®szben csavar§s form§j§ban 

fektetj¿k bele. A megny¼jt§s egyben a keresztmetszet csºkken®s®t is eredm®nyezi, ami azt 

jelenti, hogy a csavar§skor legjobban ig®nybevett sz®lsŖ sz§lakban keletkezŖ fesz¿lts®g is 

csºkken. A motor lass¼ visszaenged®s®vel felcsavar§s kºzben biztos²tjuk, hogy a sz®lsŖ 

sz§lakban ne ®rj¿k el a szakad§si fesz¿lts®get. e kombin§lt ig®nybev®tellel gyakorlatilag 

csavar§ssal is kºzel annyi munk§t tudunk t§rolni, mint tiszta h¼z§s eset®ben. Ennek alapj§n 

meg®rthetŖ, hogy a modellekben a h¼z·motorok alkalmaz§s§nak a kºr¿lm®nyes technikai 

megval·s²t§s ®s nagyon m®rs®kelt teljes²tm®ny-nyeres®g miatt nincs sok jºvŖje. Ugyanezen 



megold§sb·l kifoly·lag a h¼z·pr·ba eredm®nyei ºsszehasonl²t§si ®s sz§m²t§si alapul 

elfogadhat·k.  

  Az MHS Modellk²s®rleti Int®zet®ben tºbb sz§z m®r®st v®geztem a beszerezhetŖ 

legk¿lºnf®l®bb gumifajt§kkal. A kºvetkezŖkben a leg®rdekesebb gumidiagramokat 

ismertetem.    

(Folytatjuk)   
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  A gumisz§l vagy nyal§b h¼z§sa eset®n a kºvetkezŖ egyszerŤ m·don vehetj¿k fel a 

munkadiagramot: a m®rendŖ gumifajt§b·l egy kisebb mennyis®get (2-3 g) kb 20-25 cm 

hossz¼ karik§ra kºt¿nk. A 6x1 cm-es laposgumi eset®n (Pirelli, Brown-rubber) ez egy karika, 

az 1,2 mm §tm®rŖjŤ Lactron-gumi eset®n pedig kb. 8 sz§las nyal§b. E mint§t oly magasra 

f¿ggesztj¿k fel, hogy teljes ny¼l§s eset®n a r§akasztott serpenyŖ ne ®rje el a padl·t (1. §bra). A 

maxim§lis ny¼l§sra kb. az eredeti hossz 7-8-szoros§t sz§molhatjuk. A serpenyŖt 

alum²niumlemezbŖl k®sz²thetj¿k. A m®r®sn®l m®g sz¿ks®g¿nk van 15-25 db. egyforma 

nagys§g¼, egyenk®nt kb. 50 dkg-os s¼lyra. A m®rendŖ gumiminta mell® m®g fel§ll²tunk vagy 

felf¿ggeszt¿nk egy m®rŖl®cet, melyen a k¿lºnf®le s¼lyok hat§s§ra bekºvetkezŖ ny¼l§sokat 

millim®terben m®rhetj¿k. A sk§la nulla pontja a nyal§b felsŖ vagy als· v®ge is lehet, de a 

leolvas§s megkºnny²t®se v®gett ¼gy is be§ll²thatjuk, hogy a 0 pont terheletlen §llapotban a 

serpenyŖ als· s²kj§val legyen egyvonalban. M®r®s elŖtt feljegyezz¿k a nyal§b terheletlen 

hossz§t , valamint s¼ly§t. Ezut§n a s¼lyokat egym§s ut§n a serpenyŖbe rakjuk ®s minden 

megny¼l§sn§l leolvassuk a millim®terbeoszt§st. Norm§lis gumifajt§kn§l azt tapasztaljuk, hogy 

az elsŖ s¼ly hat§s§ra a ny¼l§s viszonylag kev®s, majd a 2-3-ik s¼ly ut§n (1-1,5 kg) ®rj¿k el a 

legnagyobb ny¼l§st. Đjabb 0,5 kg-os s¼lyok hat§s§ra a ny¼l§s elŖszºr lassan, majd gyorsan 

csºkken ®s 5 kg terhel®s ut§n (10 s¼ly) a gumi m§r csak n®h§ny mm-t ny¼lik minden ¼jabb 

0,5 kg terhel®s hat§s§ra. Ezt ¼gy is mondhatjuk, hogy a gumi Ăkem®nyedikò. Azt is 

tapasztalhatjuk, hogy m²g az elsŖ 2-3 s¼ly hat§s§ra a nyal§b kºnnyen leolvashat· ®rt®kekkel 

ny¼lik, enn®l tºbb s¼ly eset®n a leolvas§s m§r egyre neh®zkesebb® v§lik, mert a gumi minden 

¼jabb terhel®sn®l csak egy bizonyos idŖ ut§n veszi fel megny¼lt hossz§t. 3-5 kg terhel®sn®l a 

serpenyŖ fokozatosan, lassan s¿llyed. Ilyenkor az is fontos, hogy a terhelŖ s¼lyokat azonos 

idŖkºzºnk®nt helyezz¿k a serpenyŖbe ®s a leolvas§st ne kºzvetlen¿l a terhel®s pillanat§ban, 

hanem n®h§ny mp-cel k®sŖbb v®gezz¿k, ugyancsak egyenlŖ idŖkºzºnk®nt. Meddig 

terhelhetj¿k most a gumit? A feljegyzett ny¼l§si ®rt®kekbŖl tapasztaltuk, hogy kb. 7-8 kg-n§l 



a ny¼l§s m§r igen erŖsen csºkken, enn®l nagyobb terhel®s ïmint k®sŖbb l§tni fogjuk- nagyon 

ig®nybe veszi a gumit, an®lk¿l,hogy a visszanyerhetŖ munka l®nyegesen nŖne. Ez a hat§r®rt®k 

a Pirelli ®s egy®b k¿lfºldi lapos gumisz§lak eset®n kb. 0,6 kg/mm
2
, a magyar Lactron-gumin§l 

pedig 0,9 kg/mm
2
 . Agumi keresztmetszet®n itt a megny¼jt§s elŖtti nyugalmi keresztmetszetet 

®rtj¿k mm
2
-ben. A j· minŖs®gŤ gumi szakad§sa §ltal§ban 1-2 kg/mm

2
 fesz¿lts®gn®l 

kºvetkezik be.  

 

  Most a gumit fokozatosan leterhelj¿k. A s¼lyokat egym§s ut§n leszedj¿k kb. olyan ¿temben, 

mint a terhel®sn®l ®s minden esetben leolvassuk a sk§l§t. Most ford²tott jelens®get 

tapasztalhatunk, mint a terhel®sn®l: a s¼ly csºkkent®se ut§n a gumi nem azonnal. hanem csak 

fokozatosan h¼z·dik ºssze. A kisebb terhel®snek megfelelŖ rºvidebb hossz§t a gumi csak 

n®h§ny mp ut§n veszi fel. Az is feltŤnŖ, hogy a leterhel®s ut§n a nyal§b sohasem ugrik vissza 

ugyanarra a hosszra, mint a nºvekvŖ terhel®s eset®n, azonos h¼z·erŖn®l. Ennek megfelelŖen a 

nyal§b teljes leterhel®s®n®l sem nyeri vissza eredeti hossz§t, hanem marad· alakv§ltoz§st 

szenved. Az eredetileg pl. 20 cm hossz¼ nyal§b hossza egy k²s®rlet ut§n 21-23 cm is lehet. Ez 

a marad· alakv§ltoz§s a k¿lfºldi laposgumikn§l l®nyegesen nagyobb, mint a magyar 

ĂLactronò-gumi eset®n. 



 

  A k¿lºnf®le terhel®seknek megfelelŖ ny¼l§si ®rt®kek a 2. §bra bal fel®n l§that· t§bl§zat 

szerint jegyezz¿k fel. A kapott eredm®nyeket ¼gy vissz¿k diagramba, hogy a v²zszintes 

tengelyre a ny¼l§sokat, a f¿ggŖlegesre pedig a terhel®st rajzoljuk fel valamilyen l®pt®kben (2. 

§bra).  

  A diagram felmenŖ gºrb®je ®s a v²zszintes tengely kºzºtti ter¿let a mindenkori ny¼l§sok ®s 

terhel®sek szorzatainak megfelelŖen ar§nyos a nyal§bba fektetett munk§val, m²g a lesz§ll· 

gºrbe ®s v²zszintes tengely kºzºtti kisebb ter¿let mutatja a gumib·l visszanyerhetŖ energi§t, 

melyet a leterhel®skor (modellben a l®gcsavar lej§r§sakor) kapunk. A k®t gºrbe kºzºtti 

ter¿let, sajnos, vesztes®g, olyan munka, melyet a felh¼z§sn§l a gumiba kell fektetn¿nk, de 

vissza nem kaphatjuk, mert r®szben a gumi marad· alakv§ltoz§sa em®szti fel, r®szben pedig 

hŖ form§j§ban t§vozik.  

  Sz§mszerŤ ®rt®kek meghat§roz§sa v®gett ter¿letsz§m²t§st kell v®gezn¿nk. Mivel a gumifajta 

j·s§g§t elsŖsorban a visszanyerhetŖ munka hat§rozza meg, elegendŖ a lesz§ll· §g ®s a 

v²zszintes tengely kºzºtti ter¿let m®r®se. £rdekess®gk®ppen meghat§rozhatjuk ugyan a 

felsz§ll· munkater¿let®t is ®s ebbŖl meg§llap²thatjuk, hogy a legtºbb esetben a befektetett 

munk§nak kb. 50-80%-§t kapjuk vissza. A k®sŖbbiekben l§tni fogjuk, hogy a j· minŖs®gŤ 

gumikn§l, melyek sok munk§t tudnak visszaadni, a lesz§ll· §g el®gg® megkºzel²ti a felmenŖ 

gºrb®t ®s ²gy a hurka alak¼ vesztes®ges ter¿letnek (hister®zis) nagys§ga is csek®ly (15-20%). 



 

  A r®szben gºrbe vonallal hat§rolt ter¿let m®r®se a berajzolt kock§k megsz§mol§s§val vagy 

planim®terrel is tºrt®nhet. Az elsŖ m·dszer azonban hosszadalmas, az ut·bbi pedig 

ter¿letm®rŖ mŤszer hi§ny§ban a legtºbb esetben nem v®gezhetŖ el, ez®rt egy igen egyszerŤ, j· 

kºzel²tŖ elj§r§st aj§nlhatok, melynek l®nyege a kºvetkezŖ: a munkater¿letet k®t h§romszºgre 

®s egy t®glalapra bontjuk, melyeknek ºsszege azonos a meghat§rozand· ter¿lettel (3. §bra). 

ElŖszºr az ĂAò pontot hat§rozzuk meg. Egy celluloid vonalz·t addig tologatunk a gºrbe elsŖ 

szakasz§n, m®g a vonalz· ®le, valamint a gºrbe §ltal hat§rolt k®t v®kony ter¿letr®sz szemmel 

megbecs¿lve kb. azonos nagys§g¼. A gºrbe ĂAò pontig terjedŖ elsŖ szakasz§t teh§t egyeness® 

alak²tottuk, ahol a hozz§adott ter¿letr®sz a lev§gott p¼ppal megegyezik. Az ĂA-Bò egyenes 

megh¼z§s§n§l hasonl·k®ppen j§runk el, b§r itt kiss® nehezebb a becsl®s, mert a gºrb®nek itt 

nincs inflexi·s pontja. A k®t h§romszºg ®s a n®gyszºg ter¿lete az oldalak lem®r®se ut§n 

gyorsan kisz§m²that·. E ter¿let a gumib·l visszanyerhetŖ energi§val ar§nyos ugyan, de a 

pontos ®rt®k meghat§roz§s§hoz e ter¿letet m®g meg kell szoroznunk a v²zszintes ®s 

f¿ggŖleges tengelyen alkalmazott l®pt®kkel. Pl. a diagram ter¿lete 33,85 cm
2
, a v²zszintes 

tengelyen 1 cm megfelel 10 cm ny¼l§snak, teh§t 0,1 m-nek, a f¿ggŖleges tengelyen 1 cm 

megfelel 0,46 kg-nak, teh§t a munka nagys§ga 33,85 cm
2
 X 0,1 m/cm X 0,46 kg/cm = 1,56 

mkg. E guminyal§b s¼lya 2,2 g volt ( 0,0022 kg), ²gy a fajlagos munka 1,56 : 0,0022 = 708 

mkg/kg. A gumi legnagyobb ny¼l§sa 1115 mm volt, eredeti hossza pedig 260 mm, a 

legnagyobb hossz ²gy 1115 + 260 = 1375 mm, a gumi ny¼l§sa teh§t 1375 : 260 = 5,3-szeres. 

A legnagyobb terhel®s 13 X 0,46 = 6 kg volt, a keresztmetszet pedig 8,5 mm
2
, ²gy a 

terhel®skor maxim§lisan 6 kg : 0,85 mm
2
 = 0,705 kg/mm

2
 fesz¿lts®g l®pett fel. A gºrbe 

felrajzol§sa millim®terpap²roson a legkºnnyebb. 

(Folytatjuk)   
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A gumimotoros rep¿lŖmodell 
 

 

  A gumi h¼z§si gºrb®je minden rejtett tulajdons§got azonnal el§rul, melyet k¿lºnben 

egyszerŤ ny¼jt§ssal k®ptelenek lenn®nk meg§llap²tani. A tºbbi kºnnyen ®szlelhetŖ 

tulajdons§g, mint a gumi kem®nys®ge vagy l§gys§ga, sz²ne vagy fel¿leti minŖs®ge szint®n 

nem m®rvad· a minŖs®g eldºnt®se v®gett. A h¼z§si diagram alapj§n kisz§m²that· fajlagos 

munka m§r sokkal tºbbet mond, de a m®r®si ®s rep²t®si k²s®rletek ºsszehasonl²t§sa sor§n 

bebizonyosodott, hogy ezen k²v¿l m®g igen fontos a lefut· gºrbe alakja is, teh§t az a 

tulajdons§g, hogy a munka v®gz®se hogyan tºrt®nik. ElŖfordult ugyanis, hogy egy kisebb 

munkater¿letŤ gumi modellben jobb eredm®ny el®r®s®re volt k®pes, mint egy nagyobb 

munkav®gzŖk®pess®gŤ gumi, ahol a munka§tad§s kedvezŖtlenebb kºr¿lm®nyek kºzºtt 

j§tsz·dott le. E jelens®gekre a 4-5. §br§k ny¼jthatnak felvil§gos²t§st. Az ide§lis gumi gºrb®je 

egy ferde egyenes lenne, mely a maxim§lis erŖnek megfelelŖ pontot a sk§la 0 pontj§val kºtn® 

ºssze, itt a munkater¿let egy h§romszºg lenne. Ez azt jelenten®, hogy a h¼z·erŖ (modellben a 

forgat·nyomat®k) egyenletesen csºkkenne. A 4. §br§n l§that· 3. sz. Lactron-gumi ezt el®gg® 

megkºzel²ti. Ugyanakkor az 5. §br§n l§that· 16. sz. Lactron-gumin§l a h¼z·erŖ ill. 

forgat·nyomat®k az elsŖ pillanatban a maximumt·l visszafel® erŖsen csºkken, a gºrbe 

hirtelen esik, majd ut§na laposan kºzeledik a v²zszintes tengelyhez. Az §lland· emelked®sŤ 

modell-l®gcsavarok csak egy meghat§rozott nyomat®kn§l dolgoznak kedvezŖ hat§sfokkal, 

enn®l nagyobb vagy kisebb nyomat®k eset®n a hat§sfok romlik. Ha most l®gcsavarunk a lapos 



szakaszn§l dolgozik kedvezŖen (kis emelked®s), akkor a kezdeti nagy nyomat®k t¼lforgatja ®s 

nemcsak a hat§sfok romlik, hanem a modellt is nagy sebess®ggel, gyorsan emeli. Ilyen nagy 

kezdeti sebess®gre a modellt igen neh®z be§ll²tani, ut§na kºnnyen §teshet. Ilyenkor a 

l®gcsavar tengely®tŖl lefel® vagy oldalt kell h¼zatni, ami pedig kisebb nyomat®kn§l rontja a 

modell emelked®s®t. Ha viszont a l®gcsavart a nagy kezdeti nyomat®kra tervezz¿k (nagy 

emelked®s), a g®p a kisebb, de hosszabb ideig tart· nyomat®k eset®n m§r alig k®pes 

emelkedni. A 3. sz. Lactron rendk²v¿li elŖnye, hogy a kezdeti nyomat®k csak fokozatosan 

csºkken ®s a gyors emelked®s ut§n a modell §tes®s n®lk¿l mehet §t a laposabban emelkedŖ 

szakaszba. A nyomat®k egyenletesebb v§ltoz§sa kºvetkezt®ben a l®gcsavar §tlagos hat§sfoka 

is kedvezŖbb.  

 

  A sz§mszerŤ adatok meg§llap²t§sa v®gett a munkater¿letet olyan n®gyszºgg® alak²tjuk §t, 

melynek ter¿lete a munkater¿lettel megegyezik, alapja pedig a gºrb®nek a v²zszintes 

tengelyre vetett vet¿lete. E n®gyszºg magass§ga a gumi §tlagos h¼z·ereje illetve nyomat®ka. 

A 3. sz. Lactron eset®n ez a magass§g a a legnagyobb erŖnek 35%-a, a 16. sz. Lactron eset®n 

pedig csak 20,8%. H§romszºgletŤ munkater¿let eset®n az §tlagos erŖ 50%-os lenne a 

maximumnak. Rep¿lŖmodellben a 3. sz. Lactron t®nylegesen is jobb eredm®nyt ®rt el, mint a 

16. sz§m¼. Az §tlagos erŖ az olasz Pirelli gumin§l j· minŖs®g eset®n 25-28%, gyeng®bb 

minŖs®gn®l 22-24% volt. M§s gumifajt§k enn®l is rosszabbnak bizonyultak. Az §tlagos erŖ 

szempontj§b·l a legjobb Lactron-gumik minden m§s gumifajt§n§l jobbak. Ez a magyar§zata 

annak, hogy b§r a Pirelli munkav®gzŖ k®pess®ge m®g a Lactronn§l is nagyobb, a j·minŖs®gŤ 

1952-56 kºzºtt gy§rtott Lactron nem csak felvette a versenyt a Pirellivel, de n®mely esetben 

m®g jobb eredm®ny el®r®s®re is k®pes volt. Pl. a N®pi Demokr§ci§k 1956. ®vi verseny®n a 

legjobb modellek §tlagteljes²tm®nye 80gr Lactronnal 5 p-5 p 30 mp volt, szemben a Pirelli 4 p 

30 mp-es eredm®ny®vel, 1958-ban pedig Krizsma Gyula ugyanezen a versenyen 6-ik startra 

§ll· levegŖben 3 p 37 mp-et rep¿lt az 1955 gy§rt§s¼ barna Lactronnal, m²g a m§sodik 

helyezett lengyel Zurad Pirellivel 3 p 27 mp-et ®rt el.  



 

  A 16. sz. Lactron gumi diagramj§n m®g egy ®rdekes jelens®gre kaphatunk magyar§zatot. A 

lesz§ll· gºrbe elsŖ r®sze igen meredeken s¿llyed. Ha elgondoljuk, hogy a gumit nagyobb 

ig®nybev®telnek tessz¿k ki, jobban megkºzel²tj¿k a szakad§st, a gºrbe kezdetben m®g 

meredekebben fog s¿llyedni ®s a munkater¿let alig nŖ. A l§gy hirtelen kem®nyedŖ guminak 

ez kedvezŖtlen tulajdons§ga, mely a gyakorlatban ¼gy jelentkezik, hogy egy bizonyos hat§ron 

t¼l hi§ba h¼zunk tºbb fordulatot a gumimotorba, ez el®rt idŖtartam nem nŖ. A j· gumin§l az is 

l®nyeges, hogy a nºvekvŖ h¼z·erŖ eset®n a ny¼l§s viszonylag nagy maradjon. Hi§ba nagy 

szak²t·szil§rds§g¼ egy gumi, ha ny¼l§sa kicsi, csak kev®s munk§t tudunk benne t§rolni, illetve 

visszanyerni. 

  A Lactron gumi minŖs®ge minden gy§rt§s alkalm§val v§ltozott ®s igen sok fajta ker¿lt 

forgalomba. Ezek kºz¿l n®zz¿nk meg most n®h§ny jellegzetes form§t. Az 1935-38 ®vekben 

haszn§lt vil§gos k®kes-sz¿rke Lactron-gumib·l adott k²s®rleti c®lokra n®h§ny sz§lat a ma ®lŖ, 

legºregebb magyar modellezŖ, Berb§s J·zsef. B§r az elm¼lt 25 ®v alatt a gumi 

szak²t·szil§rds§ga l®nyegesen csºkkent, a helyes t§rol§s kºvetkezt®ben a minŖs®g nem 

romlott annyira, hogy a h¼z§si k²s®rletet ne lehetett volna elv®gezni. Ezt mutatja a 6. sz§m¼ 

§bra, mely szerint ez a gumi m®g ma is 570 mkg/kg fajlagos munk§t k®pes leadni. (Abban az 

idŖben a legjobb k¿lfºldi gumi 600 mkg/kg-os volt.) A 7-ik §bra gyenge minŖs®gŤ, 1957-es 

gy§rt§s¼, vil§goszºld Lactront mutat. A 8. §bra 1954. gy§rt§s¼ Lactront §br§zol, melynek 

munk§ja az elŖzŖn®l valamivel kisebb ®s modellez®si c®lokra m®gis sokkal alkalmasabb. A 9-

ik §bra 1955-ºs gy§rt§s¼ barna, kis ny¼l§s¼ gumit mutat, mellyel rep¿lŖmodellben kiv§l· 

eredm®nyt lehet el®rni.  

 (Folytatjuk)   
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Benedek Gyºrgy 

A gumimotoros rep¿lŖmodell 
 

  K¿lfºldºn a gumimotoros modellek hajt§s§hoz csaknem kiv®tel n®lk¿l az olasz Pirelli-gumit 

alkalmazz§k, mely kiv§l·s§ga folyt§n m§r j· n®h§ny ®ve kiszor²totta a haszn§latb·l az angol 

®s amerikai gumifajt§kat (Dunlop, Brown-Rubber, Balck-Rubber, T-65 stb.). A Lactron 

mellett haz§nkban is egyre jobban terjed a Pirelli haszn§lata ®s ez®rt l®nyeges, hogy 

modellezŖink megismerj®k tulajdons§gait ®s kezel®s®t. A Pirelli minŖs®ge is v§ltoz·, b§r nem 

olyan m®rt®kben, mint a Lactron®. Ezt ®szrevehetj¿k a k¿lºnf®le gumimotoros 

modellrajzokn§l, az azonos guminyal§bhoz megadott k¿lºnbºzŖ maxim§lis felh¼z§si sz§mok 

®rt®kein®l. Ny¼l§suk §ltal§ban 1:6-1:7,5 kºzºtt van. A l§gyabb fajt§ra tºbbet h¼zhatunk, mint 

a kem®nyebbre, ®s a legjobb eredm®ny el®r®s®re k¿lºnf®le l®gcsavarokat is kell 

alkalmaznunk. Nem bizonyos azonban, hogy a kem®nyebb gumival jobb eredm®nyt lehet 

el®rni. 

 

  A 10. §bra 1955-ºs gy§rt§s¼ Pirelli-gumi h¼z·diagramj§t mutatja. Itt is szembetŤnŖ a 

csek®ly vesztes®g a gºrb®k fel- ®s lesz§ll· §gai kºzºtt. L®nyeges k¿lºnbs®g a Lactronnal 

szemben az, hogy a maxim§lis terhel®s kºzel®ben a Pirelli nem kem®nyedik olya hirtelen, s 

²gy a terhel®s v§ltoz§sa l®nyeges ny¼l§s mellett tºrt®nik. ennek kºvetkezt®ben a munkater¿let 

jobban nŖ, mint a Lactronn§l, teh§t a gumi eredm®nyesebben t¼lterhelhetŖ. A marad· 

alakv§ltoz§s ellenben a Pirellin®l nagyobb s egy 56 cm-es nyal§b tºbbszºri maxim§lis terhel®s 

ut§n 5-8 cm-t is hosszabbodhat. A diagramon §br§zolt gumi munk§j§t ¼gy is kisz§m²thatjuk, 



hogy a munkater¿letet egy azonos nagys§g¼ t®glalapp§ alak²tjuk. A t®glalap alapja a 

maxim§lis ny¼l§s, illetve pontosabban a gumi ºsszeh¼z·d§sa, ami 1,62 m®ter magass§ga 

pedig az §tlagos h¼z·erŖ , 1,69 kg. amely a teljes terhel®s 26,2%-a. E k®t sz§m szorzata 

megadja a gumi §ltal v®gzett munk§t, amely 1,69kgx1,62 m®ter, 2,74mkg. A fajlagos erŖ 

kisz§m²t§sa v§ltozatlan, a 2,74 mkg munk§t osztjuk a pr·basz§l 3,2 gr-os s¼ly§val melyek kg-

ban fejez¿nk ki. A kapott ®rt®k 856 mkg/kg, amely az eddigi m®r®sek egyik legkedvezŖbb 

eredm®nye. Ezen gumi ny¼l§sa viszonylag nagy, 7,1-szeres volt. 

  A 11-ik §bra gyeng®bb minŖs®gŤ, 1957. ®vben gy§rtott Pirellit mutat, melyet az elŖzŖn®l 

erŖsebben terhelt¿nk (0,58 kg/mm2), s a kapott fajlagos munka m®gis csak 725 mkg/kg volt. 

Ez a gumi az elŖzŖn®l ®szrevehetŖen kem®nyebb, a maxim§lis ny¼l§s csak 6-szoros. 

 

  A 12. ®s 13. §bra ®rdekes k²s®rletet mutat. Azonos, 1958-as gy§rt§s¼ Pirelli-gumi h¼z·- ®s 

csavar·diagramjait hasonl²tjuk ºssze. A h¼z·diagram felv®tele az elŖzŖekben ismertetett 

elj§r§s szerint tºrt®nt (Modellez®s, 1959 november) ®s a gumi 6,65-szºrºs ny¼l§s§n§l (0,58 

kg/mm2) a fajlagos munka 835 mkg/kg volt. Ugyanezen gumifajt§b·l elk®sz²tettem a mai 

Wakefieldmodellekn®l haszn§latos 50 g-os (kenŖanyag n®lk¿l 48,5 g-os), 14 sz§l 6x1 mm-es 

guminyal§bot. Torzi·s m®rlegen kb. 3-4-szeres hosszra kiny¼jtva felh¼ztam a motort, kºzben 

lassan visszaeresztettem a 60 cm-es kamp·t§vra ®s ezen a hosszon lecsavartam. A motor 

nyomat®k§t kºzben 30-40 fordulatonk®nt m®rtem. A kapott gºrbe felmenŖ §ga l®pcsŖzetesen 

halad, ennek oka a gumi elny¼jt§sa ®s a csom·k®pzŖd®s. Gyakorlott modellezŖk eddig is 

megfigyelt®k, hogy a gumi nyomat®k§nak v§ltoz§sa legerŖsebb a csom·k®pzŖd®s elŖtt, ut§na 

m§r kisebb. 500 fordulatn§l a forgat·nyomat®k 5,7 cmkg volt. Ez a nyomat®k tekint®lyes, de 



sajnos kb. 30 fordulat alatt m§r a fel®re csºkken, 150 fordulat ut§n pedig el®ri az 1 cmkg-os 

®rt®ket. Innen 100 fordulatig, teh§t 350 fordulat alatt a nyomat®k csaknem §lland· ®s az utols· 

100 fordulat alatt erŖsebben s¿llyedve jut null§ra. feltŤnŖ, hogy a lefut· gºrbe metszi a 

felmenŖ §gat, teh§t egy kis szakaszon lecsavarod§skor a gumi nagyobb nyomat®kot ad, mint 

felcsavar§skor. Ezen furcsa ®s elsŖ pillanatra  k®ptelennek tŤnŖ jelens®g oka az, hogy a 

felh¼z§skor a munka tekint®lyes r®sz®t ny¼jt§s form§j§ban fektett¿k a gumiba ®s a torzi·s 

m®rleg csak a forgat·nyomat®kot mutatta, lecsavarod§skor viszont a ny¼jt§st is 

forgat·nyomat®k form§j§ban kaptuk vissza.   

 

  A lemenŖ §g alatti munkater¿letet most azonos nagys§g¼ t®glalapp§ alak²tjuk, melynek 

alapja az 500 fordulat, magass§ga pedig az §tlagos nyomat®k, mely 1,08 cmkg. A kapott 

munk§t a mechanika szab§lyai szerint ¼gy kapjuk meg, hogy a fordulatsz§mot, az §tlagos 

nyomat®kot ®s egy teljes teljes kºr¿lfordul§snak megfelelŖ szºget, a 2x314=6,28 radi§nt 

ºsszeszorozzuk. ĉgy L=1,08 cmkg x 500 ford x 6,28 = 3390 cmkg, azaz 33,9 mkg, amely 

tekint®lyes ®rt®k. Ha ezt elosztjuk a guminyal§b tiszta s¼ly§val, a 48,5 g-al, illetve ennek kg-

ban kifejezett ®rt®k®vel, a 0,0485-tel, megkapjuk a guminyal§b lecsavarod§sakor 

visszanyerhetŖ fajlagos munk§t, ami a jelen esetben 700 mkg/kg. 

  Ez a k²s®rlet igazolja cikksorozatunk elej®n kºzºltfejteget®st (Modellez®s, 1959 okt.), mely 

szerint csavar§ssal csaknem annyi munk§t tudunk a gumiban t§rolni,mint h¼z§ssal. 

¥sszehasonl²t· k²s®rlet¿nk szerint h¼z§ssal 835, csavar§ssal pedig 700 mkg/kg munk§t 

nyer¿nk egyazon guminyal§bb·l. H¼z· gumimotorral teh§t a legkedvezŖbb esetben is csak 

19%-ot nyerhetn®nk, ami nem ®ri meg a bonyolult technikai kivitelez®ssel j§r· neh®zs®geket. 

Ugyancsak igazolt azon v®lem®ny is, hogy a gumimotor ellenŖrz®s®re ®s tulajdons§gainak 

meg§llap²t§s§ra teljesen megfelelŖ a h§zilag is kºnnyen felvehetŖ h¼z·diagram. Ezt fŖk®nt ¼j 

®s m®g kipr·b§latlan gumifajt§k eset®n kell meg§llap²tanunk. Hasonl· m®r®seket v®gzett az 

olasz Loris Kanneworf is, az §ltala vizsg§lt Pirelli a h¼z§sn§l 900, a csavar§sn§l 700 mkg/kg 

®rt®ket mutatott. 

 



  A n®met Ingo Rechenberg k²s®rletei mutattak r§ elŖszºr arra, hogy a gumimotor 

kedvezŖbben dolgozik, ha nem eresztj¿k vissza eredeti hossz§ra, hanem ny¼jtott §llapotban 

engedj¿k lecsavarodni. ezt mutatja a 14-ik §bra, ahol a gumimotort 3-4-szeres hosszra ny¼jtva 

csavartam fel, majd kb. 1,6-szeresre ny¼jtott hosszon csavartam le. ĉgy a nyomat®k valamivel 

magasabbra haladt, mint eredeti hossz§n lej§ratva ®s ez k¿lºnºsen az utols· fordulatok alatt 

szembetŤnŖ. M²g a 13-ik §br§n a nyomat®k az utols· 100 fordulatt·l erŖsen csºkken, ny¼jt§s 

eset®n m®g a 40 fordulatn§l is csaknem megtartotta az §lland· ®rt®ket.  

  A tapasztalat szerint akkor j§runk el a leghelyesebben ha a felcsavar§skor lassan 

egyenletesen engedj¿k vissza a gumit eredeti hossz§ra. Ha jelen esetben az 500 fordulatn§l a 

gumi m®g 1,6-szeresre ny¼jtott §llapotban volt, ez azt jelentette, hogy nagyobb fesz¿lts®g 

l®pett fel ®s ennek kºszºnhetŖk a kapott kedvezŖbb ®rt®kek, a magasabb §tlagos nyomat®k ®s 

a 770 mkg/kg fajlagos munka. A nagyobb ig®nybev®tel azonban k§ros a gumira, mely 

reped®sekben azonnal jelentkezik is. Ha a gumit k²m®lni akarjuk, akkor ny¼jtott hosszban 

tºrt®nŖ ig®nybev®tel eset®n nem csavarhatunk annyit a gumira, mint eredeti hossz§ra 

visszaeresztve. A munkater¿let ²gy azonos marad, a nyeres®g csak annyi, hogy 

lecsavarod§skor az utols· fordulatig is csaknem azonos a nyomat®k.  

  Ilyen rendszert haszn§l az olasz Fea, modellj®ben a kamp·t§v kb. 1,2-szerese a guminyal§b 

hossz§nak. A gumi ²gy teljes lej§rat eset®n is feszes maradt ®s ez®rt az eddigi rendszertŖl 

elt®rŖ l®gcsavar-le§ll²t· szerkezetet kellett terveznie. A szok§sos szerkezetek ugyanis azon 

alapulnak, hogy lej§r§s ut§n a gumi h¼z·ereje megszŤnik ®s egy kis rug· a l®gcsavartengelyt 

elŖre nyomja. Ez a k²s®rlet egy®bk®nt bizony²tja, hogy a 10-15 ®vvel ezelŖtt alkalmazott 

gumimotorok, melyeknek kamp·t§va l®nyegesen rºvidebb volt, mint eredeti hosszuk, 

viszonylag kedvezŖtlen¿l dolgoztak.   

(Folytatjuk)   
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A gumimotoros rep¿lŖmodell 
 

  A gumimotoros modellek lelke a l®gcsavar, melynek m®reteit elsŖsorban az alkalmazott 

gumifajta ®s a motor keresztmetszete hat§rozza meg. A Wakefield-modellek mai magas 

teljes²tm®nyei elsŖsorban a legalkalmasabb l®gcsavar-t²pusok kifejleszt®s®nek kºszºnhetŖk. 

M²g 15-20 ®vvel ezelŖtt az akkori legjobb l®gcsavarok kb. 40-50%-os hat§sfokkal dolgoztak, 

ma m§r a j· l®gcsavarok el®rik a 70%-os hat§sfokot is, ami azt jelenti, hogy a felcsavart 

guminyal§bb·l visszanyerhetŖ energi§nak 70%-§t tudjuk ®rt®kes²teni ®s ennek is legnagyobb 

r®sz®t, 70-80%-§t kapjuk magass§gnyer®sben. A l®gcsavar j· mŤkºd®s®re az §tm®rŖn ®s az 



emelked®sen k²v¿l a lap§tsz®less®gnek ®s fŖk®nt a lap§tprofilnak van nagy befoly§sa. A lap§t 

alakj§nak az eddigi tapasztalat szerint m§r j·val kisebb a jelentŖs®ge, ²gy ezt fŖk®nt gyakorlati 

szempontok szerint hat§rozzuk meg. A l®gcsavar gyakorlati k®sz²t®s®t a ĂModellez®sò 1959. 

§pr.-m§j.
(2)

 sz§maiban tal§ljuk meg. A l®gcsavar hat§sfoka elm®letileg az §tm®rŖ nºvel®s®vel 

jav²that·, ennek megfelelŖen az alkalmazott l®gcsavarok §tlagos §tm®rŖje az elm¼lt ®vek 

sor§n folyton nŖtt ®s ez a folyamat a mai napig sem §llt meg. 1940-44. ®vekben az olyan 

gumimotoros modelln®l, melynek m®retei kb. a mai Wakefield-t²pusnak felel meg, a 

l®gcsavar §tm®rŖje 30-35 cm volt, 40-45cm emelked®ssel ®s 5 cm lap§tsz®less®ggel. Ma m§r 

ezek a m®retek hihetetlen¿l kicsinek tŤnnek fel, de az ezt megelŖzŖ idŖkben m®g 

kedvezŖtlenebb l®gcsavarm®reteket haszn§ltak, pl. a modellez®s Ŗskor§ban, 1910-25. ®vek 

kºzºtt a fenti m®retŤ gumimotoros modelln®l m®g csak 22 cm volt a l®gcsavar. 

  A fejlŖd®s fokozatos volt, 1947-ben 38 cm §tm®rŖ, 50 cm emelked®s ®s 6 cm lap§tsz®less®g. 

1948-ban 45 cm §tm®rŖ, 63 cm emelked®s, 7 cm lap§tsz®less®g, 1949-ban pedig 48 cm 

§tm®rŖ, 65 cm emelked®s ®s 7,5 cm volt a j·l bev§lt l®gcsavarok §tlagos m®rete. 

    A Wakefield t²pus¼ gumimotoros modellek fejlŖd®se 1952-53-ban indult meg ism®t, 1954-

ben k²s®rletk®ppen m§r 52 cm §tm®rŖt ®s 73 cm emelked®st haszn§ltam 75 mm 

lap§tsz®less®ggel, majd 1956-ban 55 cm-re nºveltem az §tm®rŖt ®s 75 cm-re az emelked®st. E 

m®retek alig v§ltoztak haz§nkban, mindºssze a gyeng®bb guminak megfelelŖen az 

emelked®s®t 60 cm-ig, a lap§tsz®less®g pedig 50 mm-ig csºkkent. K¿lfºldºn azonban tov§bb 

folytak a k²s®rletek az §tm®rŖ nºvel®s®re ®s az 1959. ®vi gumimotoros vil§gbajnoks§gon 

sikerrel szerepeltek olyan g®pek is, melyekn®l 61-63 cm-t haszn§ltak (Bilgri amerikai, Dvor§k 

cseh). 

     Mai tapasztalataink szerint a r®gebbi gy§rt§s¼, erŖs Lactron gumihoz, melynek 

munkav®gzŖk®pess®ge 650-700 mkg/kg, az §tlagos erŖ 30-35% ®s a ny¼l§s 4,5-5,5-szºrºs, 

54-56 cm §tm®rŖ ®s 70-75 cm emelked®s, valamint 60-65 mm lap§tsz®less®g megfelelŖ. A 

gyeng®bb minŖs®gŤ gumifajt§kn§l ahol a maxim§lis erŖ, ill. nyomat®k igen gyorsan csºkken, 

l®nyegesen kisebb emelked®st kell alkalmaznunk. A 6-7-szeres ny¼l§s¼, 600-650 mkg/kg-os, 

20% kºr¿li §tlagos erejŤ ¼jabb Lactron gumifajt§kn§l 50-53 cm §tm®rŖjŤ aj§nlhat· 55-53 cm 

emelked®ssel. A gyeng®bb forgat·nyomat®k¼ motornak megfelelŖen a l®gcsavar 

lap§tsz®less®ge is csºkkentendŖ 45 mm-ig. P®ldak®ppen megeml²tj¿k, hogy a rom§n Hints 

Ott· a leg¼jabb gy§rtm§ny¼ sz¿rke, magyar gumival 3 perc feletti §tlagteljes²tm®nyt ®rt el, 

l®gcsavarj§nak m®retei a kºvetkezŖk voltak: 56 cm §tm®rŖ, 60 cm emelked®s ®s 45 mm 

lap§tsz®less®g. Ćltal§ban a kisebb nyomat®kot ad· gumifajt§kn§l, midŖn a maxim§lis 

nyomat®k gyorsan lecsºkken, az emelked®st ®s a lap§tsz®less®get csºkkenteni kell, hogy a 

kisebb nyomat®k is kellŖ fordulatsz§mot tudjon biztos²tani a l®gcsavarnak. Az emelked®s 

m®ret®t azonban ne csºkkents¿k annyira, hogy az §tm®rŖn®l kisebb legyen, a k®t ®rt®k 

legfeljebb azonos legyen, pl. 52 cm §tm®rŖ, 52 cm emelked®s. A tapasztalat szerint §ltal§ban 

azok a l®gcsavarok bizonyultak jobbnak, ahol az emelked®s nagyobb volt ®s ²gy az §tm®rŖ ®s 

emelked®s viszony§ra kialakult gyakorlati ®rt®k 1 : 1 ï 1 : 1,5  kºzºtt mozog. 

 



  A Pirelli guminak egyik h§tr§nya, hogy viszonylag vastag (6x1 mm) sz§lakban kaphat· ®s 

²gy a sz§lak sz§m§nak v§ltoztat§s§val csak kev®s vari§ci·s lehetŖs®g ad·dik k¿lºnf®le 

erŖss®gŤ nyal§bok k®sz²t®s®re. A z§rt kamp·ba val· befŤzhetŖs®g ®s a motorok kºnnyŤ 

felcs®v®l®se v®gett legc®lszerŤbb a sz§lak sz§m§t ¼gy megv§ltoztatni, hogy az 4-gyel oszthat· 

legyen. Az eddigi tapasztalatok szerint azonban a 12 sz§l kiss® gyenge, a 16 sz§l pedig kiss® 

erŖs motort ad. A vil§gon ezidŖszerint a 14 sz§las motor van a legjobban elterjedve, a 13 ®s 

15 sz§l pedig ritk§n fordul elŖ, 11 sz§lb·l k®sz¿lt motort csak az ausztr§l Baker alkalmazott. 

Ezeknek azonban, bele®rtve a 14 sz§lat is, h§tr§nyuk, hogy nyitott kamp·t kell alkalmazni a 

l®gcsavarn§l, hacsak nem haszn§lunk rºvid hurkokat a gumisz§l k®t v®g®n.  

  12 sz§las Pirelli gumimotorn§l aj§nlhat· az 51-56 cm §tm®rŖ, 54-58 cm emelked®ssel ®s 50-

60 mm lap§tsz®less®ggel. EttŖl l®nyegesen elt®rŖ, de j·l bev§lt m®reteket haszn§lnak a n®met 

Neelmeijer (50 cm §tm®rŖ, 75 cm emelked®s, 46 mm lap§tsz®less®g) ®s az amerikai Bilgri ( 

61 cm §tm®rŖ, 61 cm emelked®s, 45 mm lap§tsz®less®g). E kettŖ kºz¿l val·sz²nŤleg a 

Neelmeijer-f®le l®gcsavar a kedvezŖbb, mert b§r §tm®rŖje a legkisebb, a nagy emelked®s 

biztos²tja a j· hat§sfokot. Egy®bk®nt a k®t l®gcsavar fordulatsz§ma csaknem azonos, kb. 570 

fordulat percenk®nt, ami megfelel 9,5 fordulatnak m§sodpercenk®nt. Mindk®t modellben erŖs 

Pirelli-gumit haszn§ltak. 

  14 sz§l eset®n 54-56 cm §tm®rŖt, 60-69 cm emelked®st ®s 50-60 mm lap§tsz®less®get 

aj§nlhatunk. Az 1959. ®vi Wakefield vil§gbajnok, a cseh Dvor§k 14 sz§las motorhoz 63 cm 

§tm®rŖt ®s 60-64 cm emelked®st haszn§lt, a lap§tsz®less®g viszont itt is csak 47 mm volt. 

  16 sz§l alkalmaz§sa eset®n fŖk®nt az emelked®s nºvelhetŖ, itt 56-60 cm §tm®rŖt ®s 65-45 cm 

emelked®st haszn§lhatunk 55-60 mm lap§tsz®less®ggel. 

  A megadott ®rt®kek kºz¿l kis §tm®rŖ eset®n a nagyobb emelked®st ®s ford²tva vegy¿k 

sz§m²t§sba, legy¿nk tekintettel gumink minŖs®g®re is, l§gy fajta eset®n az emelked®st ®s a 

lap§tsz®less®get csºkkents¿k, kem®ny fajta eset®n az emelked®st nºvelj¿k. 

(Folytatjuk) 
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Benedek Gyºrgy 

A gumimotoros rep¿lŖmodell 
 

  A l®gcsavar j· hat§sfok¼ mŤkºd®se v®gett igen fontos m®g a lap§t keresztmetszete. Az 

eddigi gyakorlat szerint az erŖsen ²velt lap§tprofil t¼l nagy ellen§ll§s¼v§ teszi a l®gcsavart, 

lapos szelv®nyn®l viszont a h¼z·erŖ kicsi. A legmegfelelŖbb ²velts®g kb. 5-6 % a szelv®ny 

kºz®pvonal§ra, a kºnnyen m®rhetŖ als· vonalra pedig kb. 4%. enn®l nagyobb ²velts®g csak 

erŖs motorokn§l v§lt be, mint pl. a r®gi gy§rt§s¼, 4,5-5-szºrºs ny¼l§s¼ vºrºsbarna Lactronn§l. 



A lap§t profilj§nak vastags§ga v§ltoz· ®s a kºz®ptŖl kifel® csºkken, ®rt®ke a sug§r 70%-§ban 

kb. 1,4-1,8mm. Elm®letileg kedvezŖbb lenne az enn®l is v®konyabb, 1 mm-es lap§tprofil, ez 

azonban balza®p²t®s eset®n a gyakorlatban m§r nem v§lt be, mert t¼l kºnnyen s®r¿lt. A 

megadott ®rt®kekn®l vastagabb szelv®ny, pl. 2 mm-es, viszont a fell®pŖ kis Reynold-sz§m 

miatt m§r a l®gcsavar hat§sfok§t rontja.  A ma kialakult l®gcsavarm®retek mellett a 

legmegfelelŖbb fordulatsz§m m§sodpercenk®nt 9-13 kºzºtt van. Ha fordulatsz§munk enn®l 

nagyobb, modell¿nk emelkedŖsebess®ge nagyobb lehet, de a l®gcsavar nagyobb vesztes®ggel 

dolgozik ®s hamar lej§r, ²gy a rep¿lt §tlagidŖ csºkken. M§sodpercenk®nt 9-n®l kisebb 

fordulatsz§m eset®n pedig modell¿nk m§r nem emelkedik kellŖk®ppen, az el®rt magass§g 

nem lesz kiel®g²tŖ. Ennek megfelelŖen l®gcsavarunk felcsavar§si sz§m§t ®s a motor lej§r§si 

idej®t a rep²t®sek sor§n rendszeresen ellenŖrizz¿k ®s a fordulatsz§mot a l®gcsavar m®reteinek 

vagy a guminyal§b keresztmetszet®nek v§ltoztat§s§val §ll²tsuk be a megadott ®rt®khat§rok 

kºz®. 

  Az elŖzŖkben r®szletesen ismertett¿k a hazai ®s k¿lfºldi gumifajt§k technikai tulajdons§gait. 

A diagramokon kºzºlt ®rt®kek el®r®s®hez azonban nagy szerepet j§tszik a helyesen kezelt 

gumimotor. A modellezŖk §ltal§ban a gumi kezel®s®ben kºvetik el a legtºbb hib§t. 

  Gyakorlati tapasztalatok igazolj§k, hogy a modellez®sben nem friss, hanem a helyesen t§rolt, 

r®gebbi gumifajt§k viselkednek a legkedvezŖbben.  A gy§rb·l frissen kiker¿lt gumi h¼z·ereje 

igen nagy, de gyorsan csºkken, ezzel szemben a r®gi gumi eset®ben, melyn®l a molekul§k 

rendezŖd®se 1/2-1 ®v §llott rendelkez®sre, a kezdeti erŖ illetve nyomat®k kisebb ®s lassabban 

csºkken, teh§t a gumi a befektetett teljes²tm®nyt egyenletesebben adja le. Ha friss gumihoz 

jutunk, igyekezz¿nk legal§bb 1/2 kg-ot v§s§rolni. A gumit ne csavarjuk fel, hanem hagyjuk 

motringban ®s tegy¿k egy sz§raz, nagym®retŤ, tiszta befŖttes¿vegbe. Tegy¿nk m®g hozz§ 

s²kport (talkumot). A f®nyhat§s a gumira kedvezŖtlen, ez®rt az ¿veget csavarjuk sºt®t pap²rba, 

sz¿ks®g eset®n tºbbszºrºsen is, hogy f®ny ne jusson a gumihoz, ®s az ¿veget gondosan z§rjuk 

le Az ¿veget tartsuk egy ®vig hŤvºs helyen. Egy ®vi t§rol§s ut§n nyeri el a gumi a 

legkedvezŖbb tulajdons§gait. 

  A nyal§b k®sz²t®s®hez r§zzuk le a felesleges s²kport a gumir·l, majd mossuk meg langyos 

szappanos v²zben. Sºt®t helyen sz§r²tsuk meg a gumit ®s pontos m®rlegen m®rj¿k le a 

felhaszn§land· mennyis®get. 50 gr-os gumimotor eset®n a 6x1 mm-es laposgumib·l 48-48,5 

gr-ot, gºmbºlyŤ gumib·l 48,5-49 gr-ot vegy¿nk. Ezut§n k®sz²ts¿k el a k²v§nt keresztmetszetŤ 

nyal§bot. A vastag laposgumira k¿lºnºsen neh®z a csom·t megkºtni. A gumiv®geket ne 

sz§razon csom·zzuk ºssze, mert az erŖs h¼z§sn§l a gumi ®lei megrepedhetnek, hanem kenj¿k 

meg glicerinnel vagy ricinusolajjal. A csom·t m®g c®rn§val is §t kell kºtn¿nk, mert a megkent 

gumi cs¼szik ®s a csom· sz®tny²lna. A csom· nyak§t ¼gy kºss¿k el, hogy a kºt®s a nyal§bon 

k²v¿li r®szre ess®k, ne szor²tsa el a c®rna a dolgoz· gumisz§lat. A nyal§bot k®t ellent®tes 

oldal§n laz§n kºss¿k §t c®rn§val, ²gy az egyes sz§lak nem keverednek ºssze. 

  A gumi §ltal leadott teljes²tm®ny nºvelhetŖ, ha a gumi fel¿let®t cs¼sz·ss§, s²koss§ tessz¿k ®s 

ez§ltal a csavar§skor az egyes sz§lak egym§shoz k®pest el tudnak cs¼szni. A kenetlen 

guminyal§bn§l a sz§lak kºzºtti s¼rl·d§s megg§tolja a nyal§bon bel¿li mozg§st, ez§ltal a 



nyal§b kem®nyebben viselkedik ®s a gumisz§lak ®lei kºnnyen berepednek. A ken®s ²gy k²m®li 

a gumit is. 

  Az §sv§nyi olajok k§rosak a gumira, mert fel¿let®be behatolnak ®s a molekul§k 

kapcsol·d§s§t megsz¿ntetik. EzektŖl a gumit a leggondosabban kell v®den¿nk. Egyetlen 

olyan olajfajta van, mely a gumi ken®s®re alkalmas, az a ricinusolaj. N®h§ny nap alatt ez is 

behatol a gumi legk¿lsŖ r®teg®be, de k§ros hat§sa 3-4 ®v ut§n csak abban jelentkezik, hogy a 

gumi szak²t·szil§rds§ga csºkken. A ricinusolajat a behatol§s ut§n m§r lemos§ssal sem lehet 

teljesen elt§vol²tani, a gumi fel¿let®rŖl. A gyakorlat szerint egy Pirelli-guminyal§b kb. 10-20 

teljes felcsavar§st b²r ki ®s ²gy a legkedvezŖbb esetben is 1-2 ®v alatt elhaszn§l·dik, ezalatt 

pedig a ricinusolaj kedvezŖtlen hat§sa m®g nem ®rv®nyes¿l. Ricinussal megkent gumit 

azonban 3-4 ®vn®l hosszabb ideig nem ®rdemes t§rolni. Ha a gumit enn®l hosszabb ideig 

akarjuk megŖrizni, sºt®t, hŤvºs helyen s²kporban tartsuk, ²gy 5-10 ®vig szerencs®s esetben 

enn®l tov§bb is el§ll. 

  A gumi ken®s®re haszn§lt anyagok a glicerin, ricinusolaj ®s a szappan. A glicerin nem hatol 

be a gumiba s b§rmikor lemoshat·. KenŖk®pess®ge azonban csek®lyebb ®s felcsavar§skor 

kipr®selŖdik a sz§lak kºz¿l. Ez a glicerinmennyis®g lecsavarod§skor sz®tfrºcskºlŖdik ®s a 

tºrzset bel¿lrŖl bepiszkolja. ez k¿lºnºsen r§csszerkezetŤ pap²rral bevont tºrzsn®l kellemetlen. 

A glicerines ken®st fŖk®nt z§rtt®ri gumimotorn§l haszn§ljuk. Valamivel jobb a glicerinbe 

kevert pehelyszappan-kenŖcs. 

  Igen j· kenŖtulajdons§gokat mutat a tiszta ricinusolaj. A n®met Sªmann, az 1955 ®vi 

gumimotoros vil§gbajnok a kºvetkezŖ ºsszet®telŤ kenŖanyagot aj§nlja: 1/3 r®sz tiszta 

ricinusolaj, 2/3 r®sz gy·gyszer®szeti kenŖszappan ®s n®h§ny csepp glicerin. A kenŖanyagot 

ujjal nyomkodjuk a gumisz§lakba ®s vigy§zzunk, hogy kenetlen fel¿let m®g a kºt®sekn®l se 

maradjon. ezut§n ism®t tegy¿k z§rt ¿vegbe a gumit. K®t nap m¼lva a gumi felhaszn§lhat·. A 

tapasztalat szerint azonban a gumi az elsŖ felh¼z§sn§l m®g igen kem®ny ®s ez a tulajdons§g 

csak tºbbszºri felh¼z§s ut§n csºkken. ElsŖ alkalommal nem is lehet maxim§lis 

fordulatsz§mra felcsavarni a gumit, mert elszakadna. Ez®rt a modellben val· felcsavar§s elŖtt 

m®g Ăszoktatniò kell a nyal§bot. A Ăszoktat§sò fokozatosan nagyobb fordulatsz§mra val· 

felcsavar§sb·l §ll. A nyal§b egyik v®g®t egy szºgletn®lk¿li ajt·kilincsbe akasztjuk, m§sik 

v®g®t pedig egy kis fa vagy alum²niumgºrgŖ kºzvet²t®s®vel egy k®zi amerik§nerbe fogott 

ac®ldr·t-kamp·ra. A nyal§bot most h§romszorosra h¼zzuk ®s lassan visszaeresztve a 

maximumnak 40%-ig csavarjuk fel, majd letekerj¿k. 5%-k®nt nºvelve a felh¼z§si sz§mot ezt 

80%-ig ism®telj¿k. A kenŖanyag ilyenkor r®szben kinyom·dik a nyal§bb·l ®s foltokban 

helyezkedik el a sz§lakon. Ezeket ¼jjal v®gigsim²tjuk egy egyenletesen osztjuk el a 

kenŖanyagot. Ha az elŖcsavar§sn§l egy sz§l elszakadna, nem jelent bajt, mert csak egy gyenge 

keresztmetszet jelentkezett. E szakad§st a m§r ismertetett m·don csom·zzuk ®s c®rn§val 

§tkºtj¿k. Ćltal§nos tapasztalat, hogy a guminyal§b teljes²tm®ny®t a csom·k nem befoly§solj§k 

®szrevehetŖen, ak§r 10-15 csom· is lehet egy nyal§bon. A gondosan elŖk®sz²tett 

guminyal§bot most m§r modellben is haszn§lhatjuk ®s a maximumig csavarhatjuk. A csavar§s 

kezdet®n a nyal§bot legal§bb 3-4-szeresre ny¼jtjuk ki ®s csavar§s kºzben egyenletesen 

engedj¿k vissza. A gumira k§ros, ha megfelelŖ ny¼jt§s n®lk¿l csavarjuk fel a maximumra, ²gy 

a sz§lak elszakadnak. Ugyanez kºvetkezik be a csavar§sn§l a gumit t¼l hamar engedj¿k vissza 



eredeti hossz§ra ®s az utols· 20-50 fordulatot m§r ezen a hosszon tekerj¿k. A gumi helyes 

kezel®se nagy gondot ®s t¿relmet ig®nyel, de meg®ri a f§rads§got, mert motorunk a maxim§lis 

teljes²tm®nyt fogja ny¼jtani, ®lettartama nŖ ®s elker¿lhetj¿k a v§ratlan nyal§bszakad§st.  

(Folytatjuk) 
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Benedek Gyºrgy 

A gumimotoros rep¿lŖmodell 
 

  A modell be§ll²t§s§n§l nagy neh®zs®get okoz az a kºr¿lm®ny, hogy a gumimotor 

forgat·nyomat®ka nem §lland·, hanem az ind²t§s pillanat§ban a legnagyobb, ut§na hirtelen 

majd lassan csºkken, ²gy a l®gcsavar fordulatsz§ma folyton v§ltozik. A fordulatsz§m 

v§ltoz§sa k®t vonalon okoz neh®zs®get: a motoros rep¿l®s alatti egyens¼ly be§ll²t§sa 

kºr¿lm®nyes ®s a fordulatsz§mmal egy¿tt v§ltoz· l®gcsavar-hat§sfok pedig nem teszi lehetŖv® 

a gumi energi§j§nak maxim§lis kihaszn§l§s§t.  

 

  A gumimotoros modellek berep²t®s®re vonatkoz· tºbb ®vtizedes tan§csok azt aj§nlj§k, hogy 

elŖszºr sikl§sra §ll²tsuk be a modellt, majd gyeng®n felh¼zva ind²tsuk a g®pet. Helyes 

be§ll²t§s eset®n a modell ekkor m®g j§mboran szokott viselkedni ®s lass¼ emelked®s ut§n 

sim§n megy §t sikl§sba. A meglepet®s nagyobb felh¼z§sn§l jelentkezik. ekkor ugyanis a 

l®gcsavar h¼z·ereje l®nyegesen nagyobb, a modell gyorsan rep¿l ®s a sz§rnyon nagy 

ellen§ll§s keletkezik. A h¼z·erŖ valamint a sz§rnyon keletkezŖ ellen§ll§s olyan erŖp§rt ad, 

mely a g®pet egyre meredekebben igyekszik emelni. Kºzben a h¼z·erŖ csºkken ®s a modell 

meredek emelked®s kºzben meg§ll, majd visszaesik (15. §bra). 



 

  A neh®zs®g §thidal§s§ra tºbb m·dszer alakult ki. A modellezŖk hossz¼ idŖn kereszt¿l ¼gy 

seg²tettek e helyzeten, hogy a l®gcsavar tengely®t 5-10 fokra lefel® h¼zatt§k. ez el®g 

eredm®nyes volt ugyan, de elŖfordult, hogy erŖsebb felh¼z§sn§l a jelens®g megism®tlŖdºtt s 

ugyanakkor a motorj§rat v®gefel® az erŖsen lefel® h¼z· l®gcsavar miatt a modell m§r nem 

tudott emelkedni, hanem viszonylag nagy sebess®ggel v²zszintes vagy mer¿lŖ rep¿l®st 

v®gzett. A l®gcsavar forgat·nyomat®ka a modellt balra dºntºtte ®s ennek kiegyens¼lyoz§s§ra 

a l®gcsavar tengely®t kiss® jobbra h¼zatt§k el (16. §bra). Ilyen be§ll²t§sn§l a modell egyenesen 

emelkedett vagy emelked®s kºzben csak enyh®n fordult. 

  Tºrt®ntek k²s®rletek arra n®zve, hogy a l®gcsavar tengely®t ne keljen lefel® dºnteni. ezt 

elŖszºr kºz®p ®s m®lyfedelŤ modellekkel igyekeztek el®rni, itt ugyanis a nyom§skºz®ppont 

sokkal alacsonyabban van. 1938-ban, a Ljubjana-i nemzetkºz® ĂP®ter-kupaò modellversenyen 

a magyar csapatban r®sztvevŖ Rechnitzer-testv®rek m®lyfedelŤ modellt is ind²tottak. A modell 

sikeres rep¿l®seket v®gzett, de a rendszer m®gsem terjedt el, mert kºzben a magasfedelŤ 

g®peket tºk®letesebbre fejlesztett®k. 

 



  1950 kºr¿l ®szrevett®k a modellezŖk, hogy a guminyal§b kezdeti erŖs h¼z§sa kºvetkezt®ben 

fel§gaskod· modell nem esik vissza, ha oldalra ki tud fordulni. A k²s®rletez®s ¼j ir§nyzat§nak 

megfelelŖen a l®gcsavar tengelye most oldaln®zetben egybeesett a tºrzs hossztengely®vel, 

fel¿ln®zetben viszont oldalra h¼zatt§k, kb. 3 fokra (17. §bra). Tekintettel arra, hogy a 

gyakorlatban a balraforg· l®gcsavarok terjedtek el (elºln®zetben az ·ramutat· j§r§s§val 

szemben forg·), ennek nyomat®ka pedig balfordul·ra dºnten® a g®pet ïa l®gcsavar 

tengely®nek h¼z§s§t jobbfordul·ra §ll²tott§k be (17. §bra). ĉgy a l®gcsavar oldalra ir§nyul· 

h¼z§sa legyŖzi a forgat·nyomat®k hat§s§t ®s a modell §lland· jobbfordul·ban emelkedik. 

ennek a rendszernek rendk²v¿li elŖnyei vannak. A jobbfordul·val szemben dolgoz· 

forgat·nyomat®k nem engedi a g®pet erŖsen bedŖlni ®s az egyenesen h¼z· l®gcsavar 

§lland·an t¼lh¼zott helyzetben tartja a g®pet. A motoros rep¿l®sn®l a kiss® t¼lh¼zott 

helyzetnek igen nagy befoly§sa van a modell teljes²tm®ny®re. A gumimotor energi§j§t r®szben 

a modell emel®se, r®szben pedig a vontat§s em®szti fel. A modell nyilv§nval·an ann§l 

magasabbra tud emelkedni, min®l kisebb h¼z·erŖ kell a g®p vontat§s§hoz. A l®gerŖtanb·l 

ismert jelens®g, hogy a g®p vontat§sa ott a legkºnnyebb, ahol a modell emelked®si sz§ma 

(cf
2
/ce

2
) a legnagyobb (l§sd: Modellrep¿l®s elm®lete c. kºnyv 75. oldal). Ez az §llapot nagy 

§ll§sszºggel (5-7 fok) val· rep¿l®sn®l kºvetkezik be. A modell mer¿lŖsebess®ge is itt lenne a 

legkisebb, de ilyen nagy §ll§sszºgekn®l a hosszanti stabilit§s annyira romlik, hogy m®g a 

vitorl§z· modellek is csak teljesen nyugodt levegŖben tudnak egyenletes sikl§st v®gezni. 

Sz®llºk®s eset®n azonban m§r nem tudj§k nyugalmi helyzet¿ket visszanyerni, hanem a fºldig 

bukd§csolnak ïerre mondj§k n®pszerŤen, hogy a modell Ăki van ®heztetveò. A sikl§sra val· 

be§ll²t§sn§l az §ll§sszºg nºvel®s®nek hat§rt szab a modell egyens¼lya, a sz§rny ®s a csillap²t· 

kºzºtti szºget a gumimotoros modellekn®l 3,5-4 fokn§l nem szokt§k nagyobbra venni.  A 

motoros rep¿l®s alatt azonban megval·s²that· a nagy §ll§sszºggel val· rep¿l®s ®s el®rhetj¿k a 

minim§lis von·erŖt, mindºssze a nyom§skºz®ppontot kell magasra vinni ®s ²gy a l®gcsavar 

h¼z·ereje m§ris megemeli a g®p orr§t. A tºrzs fºl® emelt sz§rnnyal a nyom§skºz®ppontot 

kellŖ magass§gra tudjuk emelni, midŖn a sz§rny l®ceken vagy parasol-on nyugszik. ez®rt van 

nagy jelentŖs®ge gumimotoros modellekn®l a magasra emelt sz§rnynak. A sz§rnyat §ltal§ban 

50-100 mm-rel a gumimotor fºlºtt szokt§k elhelyezni. ErŖsen a tºrzs fºl® emelt sz§rnyakat 

tal§lunk a z§rtt®ri modellekn®l. A magasra emelt sz§rny kellemetlen ugyan a motoros rep¿l®s 

kezdet®n, de a modell jobbra val· kiford²t§s§val elker¿lhetj¿k az §tes®st ®s a tov§bbi rep¿l®s 

sor§n a modell nagy §ll§sszºggel, Ăki®heztetettò helyzetben emelkedik. A forg· l®gcsavar, 

mint pºrgettyŤ, erŖsen stabiliz§lja a g®pet ®s ²gy a motoros rep¿l®sn®l a ki®heztetett helyzet 

m§r nem jelent vesz®lyt. ennek a be§ll²t§si rendszernek m®g tov§bbi elŖnye az, hogy a modell 

rep¿l®si §ll§sszºge bizonyos hat§rig a l®gcsavar h¼z·ereje szerint v§ltozik, ²gy nagyobb 

forgat·nyomat®k eset®n a modell jobban terheli a l®gcsavart, ez pedig automatikus 

fordulatsz§m-szab§lyoz§st ®s ezzel jobb l®gcsavar-hat§sfokot jelent. ĉgy merev l®gcsavarral is 

el®rhetj¿k ugyanazt az eredm®nyt mint kihajl· lap§tokkal, melyek nagyobb fordulatsz§m 

eset®n nagyobb emelked®st adnak a l®gcsavarnak. 

  Ez a be§ll²t§si m·d a gumimotoros modellek teljes²tm®ny®nek komoly m®rt®kŤ javul§s§t 

eredm®nyezte. 1958-ban k²s®rleteket v®geztem a l®gcsavar tengely lefel®- §s oldalra 

h¼zat§s§nak ºsszehasonl²t§s§val ®s nagyon meglepŖdtem, midŖn a helyesen be§ll²tott ut·bbi 



rendszer kºzel egy percet jav²tott a g®p rep¿lt idej®n. ĉgy siker¿lt felsŖ hat§rk®nt a mostani 50 

gr-os motorral is el®rni a 4 percet.  

 

  1957-ben kidolgoztam egy m§sik rendszert is, melyn®l a l®gcsavar tengely®nek h¼z§si ir§nya 

a motorj§rat alatt v§ltozott. A motoros rep¿l®s kezdet®n -6 fok volt a be§ll²t§s, ez 10 mp-ig 

§lland· volt, ut§na fokozatosan kºzeledett a hossztengelyhez, ®s 25 mp-n®l el®rte a 0 fokot. 

Az orrtŖk®t autoknips
(3)

-szel mozgatott tol·rudak felfel® billentett®k. A v®gkit®r®s -5 ®s +2 

fok kºzºtt csavarral volt §ll²that·. Ugyancsak v§ltoztatni lehetett azt az idŖt, am²g a 

legnagyobb lefel® h¼zat§s §lland· maradt. Az Autoknips h¼z·ereje l®nyegesen nagyobb, mint 

a gumimotor®, ²gy k®pes volt az orrtŖk®t a gumi h¼z§s§val szemben kinyomni, illetve 

kibillenteni (18. §bra). Az autoknipset azonban csak v§zszerkezetŤ, magas tºrzsbe lehetett 

be®p²teni ®s a modell szerkeszt®s®n®l az autoknips s¼ly®t meg kellett sp·rolni. A 

legmodernebb, h®jszerkezetŤ, kºrkeresztmetszetŤ tºrzsekn®l ezt a megold§st helyszŤke miatt 

nem lehet alkalmazni. 

  Mindk®t rendszern®l ugyanarra kell vigy§zni, a maxim§lis teljes²tm®nyt csak nyugodt idŖben 

lehet el®rni. erŖsen dob§l·s idŖben a t¼lh¼zott helyzetben emelkedŖ modell hirtelen lºk®s 

kºvetkezt®ben §teshet ®s ennek elker¿l®se v®gett biztons§g ok§b·l szok§sos a l®gcsavar-

tengely gyenge lefel® dºnt®se (1-3 fok), illetve a felbillent®s k®sleltet®se. Ezzel ugyan 

csºkken a modell §tlagos teljes²tm®nye, de a motoros rep¿l®s m®g stabilabb lesz. Ma a 

gumimotoros modelleket ¼gy §ll²tj§k be, hogy a g®p nyugodt levegŖben kb. 3 perc 10 mp ï 3 

perc 20 mp-t rep¿ljºn, de ugyanakkor a motoros rep¿l®s is tºk®letesen biztos legyen. Nem 

sokat ®r¿nk ugyanis egy olyan modellel, mely nyugodt idŖben 4 percet rep¿l, de sz®llºk®sek 

eset®n §teshet ®s ²gy csak komoly magass§gveszt®s ut§n tudja az egyens¼lyt visszanyerni. 

(Folytatjuk) 
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Benedek Gyºrgy 

A gumimotoros rep¿lŖmodell 
  A modell teljes²tm®ny®nek jav²t§s§ra m®g egy berendez®s alakult ki. ennek elve hasonl· a 

mechanikus motoros modellekn®l alkalmazott megold§shoz, amikor a motoros rep¿l®s kºzben 

a sz§rny vagy a csillap²t· fel¿let §ll§sszºge v§ltozik. A sikl·rep¿l®sn®l igen fontos a nagy 

§ll§sszºg k¿lºnbs®g a sz§rny ®s a csillap²tŖ kºzºtt. (3-4Á). A motoros rep¿l®s kezdet®n viszont 

kedvezŖbb, ha ez az §ll§sszºg kicsi (1Á), ugyanis ²gy a modell sokkal kev®sb® hajlamos a 

fel§gaskod§sra ®s §tes®sre. A szerkezetnek teh§t olyannak kell lennie, mely csak a motorj§rat 

elsŖ m§sodperceiben biztos²tja a kis §ll§sszºg k¿lºnbs®get, ut§na pedig fokozatosan §tv§lt 

nagyobb szºgre. Ilyen szerkezeteket ismertet a 2Modellez®sò 1959 kar§csonyi ®s 1960 

febru§ri sz§ma. Itt az autoknipsszel  vagy a gumi h¼z·erej®vel val· mŤkºdtet®s 

eredm®nyesebb, mint a lefut§sg§tl·val vez®relt rendszer.  

  £rdekes oldalkorm§nymozgat· szerkezetet alak²tottak ki n®met modellezŖk (M. R¿dle.) B§r 

a g®p mereven be§ll²tott oldalkorm§nnyal is k®pes motorral ®s sikl§sban is jobbra kŖrºzni, a 

kŖrºz®s eredm®nyesebb, ha az oldalkorm§ny a motor lej§r§sa ut§n ®p be. Itt a korm§nyt 

gumisz§l r§ntja f®lre, a kiold§st egy nylonsz§l seg²ts®g®vel a tºrzs mell® csap·d· 

l®gcsavarlap§t v®gzi el. 

  A gumimotoros modellek tervez®s®hez ismern¿nk kell m®g az gyes alkatr®szek szok§sos 

szerkezeti megold§sait,ezek elŖnyei ®s h§tr§nyait.  

 

 



  A l®gcsavar szerkeszt®s®vel r®szletesen foglalkozott a ĂModellez®sò 1959. ®vi §prilis-m§jusi 

sz§ma. Szerkezeti megold§s§ban a ma alkalmazott l®gcsavarok kiv®tel n®lk¿l h§trahajl·k. B§r 

a szabadonfut· l®gcsavar, mint pºrgettyŤ erŖsen stabiliz§lja a g®pet ®s ²gy szeles-termikes 

idŖben elŖnye is van, nagy l®gellen§ll§sa 20-30%-ot ront a g®p sikl§s§n. A k®zistart 

bevezet®se ·ta (1957) a fut·mŤ eltŤnt, ²gy ez is sz¿ks®gess® teszi a lap§tok h§trabillen®s®t. A 

lap§tok §ltal§ban oldalr·l hajlanak a tºrzshºz ®s ez®rt fontos a l®gcsavartengely rºgz²t®se a 

motor lej§r§sa ut§n. E c®lra k®tf®le megold§s alakult ki. Ismeretes,hogy min®l jobban fel van 

csavarva a gumimotor, ann§l nagyobb erŖvel igyekszik ºsszeh¼z·dni. A motor lej§r§sa ut§n 

viszont ez a h¼z·erŖ csºkken ®s teljesen meg is szŤnhet, ha a nyal§b hosszabb, mint a 

kamp·t§v,vagy azzal megegyezik. Ilyen esetben egy csavarrug· vagy hajl²t·rug· elŖre 

nyomja a l®gcsavar tengely®t ®s a visszahajl²tott tengelyv®g egy ¿tkºzŖben elakad (19. §bra). 

B§r az ¿tkºz®shez szºg-, vagy csavarfejet is felhaszn§lnak, helyesebb azt 1 mm-es 

vaslemezbŖl ¼gy kialak²tani, hogy a tengelyv®g elakad§sakor ne tudjon kiugrani, mert rossz 

helyzetben h§trahajolt lap§tokbukd§csol§st, erŖs mer¿l®st, helytelen fordul·z§st okozhatnak, 

fºldet®r®sn®l pedig s®r¿lnek. 

 

  Ha a gumimotor a kamp·t§von feszes, ez a rendszer m§r nem mŤkºdik megfelelŖen, mert a 

gumimotor h¼z§sa a haszn§lat kºvetkezt®ben v§ltoz· ®s az §lland· rug·erŖ, hol hamarabb, 

hol pedig k®sŖbb akasztan§ meg a tengelyt. Ilyenkor a forgat·nyomat®k megszŤn®s®t 

haszn§ljuk fel a l®gcsavar adott helyzetben val· meg§ll²t§s§ra (20. §bra). A l®g§raml§s a 

csavart a tengely meg§ll§sa ut§n is tov§bb akarja forgatni, az ºnkiold· dr·tsz§l kiakad ®s egy 

kis rug· e dr·t v®g®t az orrtŖk®ben levŖ furatba nyomja, ez§ltal a l®gcsavar a tengelytŖl 

f¿ggetlen¿l rºgz²tŖdik.  

(Folytatjuk)  
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Benedek Gyºrgy 

A gumimotoros rep¿lŖmodell 
 

  A gumimotoros modellek tºrzsszerkezet®n®l hossz¼ idŖn kereszt¿l a l®c®p²t®sŤ, 

pap²rbevonat¼, ®l®re vagy lapj§ra §ll²tott n®gyszºgletes form§t alkalmazt§k. ez biztos²totta a 

legnagyobb szil§rds§got a legkisebb s¼ly ®s leggyorsabb ®p²t®si idŖ mellett. Ez a megold§s 

kitŤnŖen b²rta is a gumimotor h¼z§s§t, valamint a csavar§sb·l sz§rmaz· ig®nybev®telt, de 

kºnnyen s®r¿lt fºldbe f¼r·d§s vagy gumiszakad§s eset®n. A motor s¼ly§t azonban elŖszºr 80, 

majd 50 gr-ra csºkkentett®k ®s ²gy c®lszerŤv® v§lt a felesleges s¼lyt a v§z megerŖs²t®s®re 

ford²tani. A n®met ®s sv®d modellezŖk k²s®relt®k meg elŖszºr a tºrzset n®gy balzalemez 

ºssze§ll²t§s§val elk®sz²teni, itt a tºrzs oldalfel¿let®t ®s ezzel belsŖ keresztmetszet®t is 

l®nyegesen csºkkenteni kellett, hogy az ºsszs¼ly ne legyen t¼l nagy. (21. §bra). Ezen ir§nyzat 

legnagyobb siker®t Gustav Sªmann, az 1955. ®vi gumimotoros vil§gbajnok ®rte el. Ez a forma 

m§r el®g j·l b²rta a fºldnek vagy akad§lynak val· ¿tŖd®st, de gumiszakad§s eset®n n®ha 

s®r¿lt, mert az ºsszecsom·sodott gumi a n®gyszºgletes keresztmetszet oldallapjait kinyomni 

igyekezett (22. §bra).   

 

  A szil§rds§gilag legtºk®letesebb megold§st, a kºrkeresztmetszetet is a n®met modellezŖk 

k²s®rletezt®k ki elŖszºr, b§r csŖtºrzsek elv®tve r®gebben is elŖfordultak a gumimotoros 

modellekn®l. Kºrkeresztmetszet eset®n kellŖ gyakorlattal balz§b·l olyan erŖs csŖtºrzs 

®p²thetŖ, mely nemcsak a f¿ggŖleges zuhan§sb·l sz§rmaz· ¿tŖd®st, de a gumimotor 

szakad§s§t is minden s®r¿l®s n®lk¿l kib²rja (23. §bra).  

 



A balzacsŖtºrzs ellen felhozhat· egyik kifog§s az, hogy csak k¼pos ®s hengeres r®szekbŖl 

§ll²that· ºssze, ²gy oldaln®zet®t egyenes vonalak hat§rolj§k. ennek a kºr¿lm®nynek azonban 

gyakorlati jelentŖs®ge nincs. A sz®p form§kat kedvelŖ modellezŖk azonban olyan 

megold§sokat is kerestek, ahol a csŖtºrzs oldaln®zete gºrbe vonal¼ is lehet. ĉgy sz¿lettek a k®t 

f®lbŖl kiv§jt ®s ºsszeragasztott (Baker ausztr§l, Azor magyar), vagy hossz§ban tºbb 

lemezcs²kb·l ºsszeragasztott ®s gºmbºlyŤre csiszolt tºrzsek (Zurad, lengyel). Ilyen 

megold§sok eset®n §ltal§ban elliptikus keresztmetszetet haszn§lnak, melyn®l a nagy tengely 

f¿ggŖlegesen §llt. Gumiszakad§s eset®n azonban a tºrzs s®r¿l®se ellen a kºrkeresztmetszet 

adja a legnagyobb biztons§got. A balzacsŖ-tºrzseknek §ltal§nos h§tr§ny a kedvezŖtlen 

s¼lyeloszt§s. A tºrzs tºmeg®nek tekint®lyes r®sze a s¼lypontt·l t§vol van ®s ²gy a modell 

hosszanti leng®seinek csillap²t§sa nehezebb. A hosszleng®sek elker¿l®s®re a csŖ- ®s 

v§zszerkezetet n®ha egyes²tik : a gumitart· ®sz balza, dural vagy mŤanyagcsŖ, a csillap²t·tart· 

h§ts· szakasz pedig kis s¼ly¼, kºnnyŤ v§zszerkezet. (Ivanikov, Zapacsnij szovjet.) (24.§bra) 

 

Teljes balza®p²t®s eset®n c®lszerŤ a csillap²t·tart· szakasz kis fajs¼ly¼ anyagb·l, egy r®tegbŖl 

k®sz²teni. A balzacsŖ belsŖ §tm®rŖje36-38 mm szokott lenni, de 28 mm al§ menni nem 

®rdemes, mert a felcsavar§sn§l keletkezŖ gumicsom·k elakadhatnak. A tºrzs §ltal§ban egy 

darabb·l §ll, de kiv®telesen a sz§ll²t§s vagy a felcsavar§s megkºnny²t®se v®gett elŖfordul 

olyan kivitel is, melyn®l a csillap²t·tart· a gumitart· tºrzsszakaszb·l kih¼zhat·. (Hatschek, 

USA.) A sz§rny csaknem kiv®tel n®lk¿l a tºrzs fºlºtt helyezkedik el, ennek ok§t lapunk f. ®v 

m§rciusi sz§m§ban ismertett¿k. A sz§rnyfelerŖs²t®s ac®ldr·tok vagy balzatart· ( parasol) 

seg²ts®g®vel tºrt®nik.  

 

Az ac®ldr·tos megold§sn§l a sz§rny hosszl®ceken fekszik, melyeket a tºrzsbe ®p²tett vagy a 

tºrzsre c®rn§zott 1-1,2 mm-es ac®ldr·tok tartanak (25. §bra). Ez a megold§s a sz§rnyak n®mi 

tologat§si lehetŖs®get is biztos²t. A l®cek egym§st·l val· t§vols§ga legal§bb 35-40 mm 

legyen. A felerŖs²t®s gumisz§lakkal tºrt®nik. 

 




