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Benedek Gyorgy
A gumimotoros repiilomodell

A gumimotoros repiilémodell képviseli a modellezdsport legrégebbi és vitathatatlanul
legklasszikusabb agat, Alphonse Pénaud kis repiildszerkezete, melyet a modellezés elsd
hirndkének tekint e sport torténete, ugyancsak gumimotor meghajtasu volt. A gumimotor ma
is a legelegansabb és egyben legegyszeriibb hajtoszerkezet repiildémodellek részére. A
varakozassal ellentétben a mechanikus motorok elterjedése a gumimotort nem volt képes
kiszoritani. Bar a robbanomotorok teljesitd képessége a gumimotorét meghaladja, a
gumimotor konnyti, egyszerli kezelhetOsége, tisztasaga ma is nagy tabort biztosit e
kategoridnak. A robbandmotorok fejlédése a motorjarat fokozatos csokkentését
eredményezte, ma mar a motor versenyeken minddssze 15mp-ig jarhat, mely id6 alatt a
modell rakétaként emelkedik 100-200 méter magasra, ezzel szemben a gumimotoros
modellek 30-60 masodperces motorjarata alatt legfeljebb 70-100 méter magassagot érnek el.
A gumimotoros modellek esetében igy a motoros €s a motor nélkiili repiilés sokkal kevésbé
allitja homlokegyenest ellenkez6 miiszaki problémak elé a modellez6t, mint a
robbanomotorok esetében. Az 4ltalanosan elterjedt Wakefield gumimotoros gépek viszonylag
kis sulya és méretei megkonnyitik a szallitast €s repitésiik sem igényel til nagy szabad
teriiletet.



A gumimotoros modellek is hosszt fejlddésen mentek keresztiil, mig a mai magas fejletségi
fokot elérték. A 20-as és 30-as évek ,,repiild drotakadalyai” utan kialakult a négyszogletes
vaztorzs, mely sokkal konnyebb €s merevebb volt, mint a régi bottdrzs. A mai értelemben vett
els6 modern tipusokat az angol modellezok fejlesztették ki, melynek egyik jellegzetes
példanya Bob Copland gépe volt, ezzel gyozott az 1938. évi ljubljanai nemzetkozi ,,Péter-
kupa” versenyen.

A modell korkeresztmetszetii aramvonalas torzzsel, a torzsb6l kiemelkedd, siirtin bordazott
trapéz-alaprajzu, ,,V” allasu szarnnyal és szabadonforgd légcsavarral épiilt, igy a
csavarlapatok légellenallasa a motor lejarasa utan lényegesen kisebb volt, mint all6 lapat
esetén. Ez a tipus fejlédott tovabb és a I1. vilaghabort utani elsé nemzetk6zi Wakefield —kupa
versenyen, Cleveland-ben 1948-ban a gy6ztes angol Roy Chesterton modellje minddssze a
torzs formajaban és szarnyfelerdsitési rendszerében kiillonbozott ettdl. A késdbbiek folyaman,
foként a finn Ellild 1949. és 50. évi dupla gyézelme utan a kettés gumimotor terjedt el és mint
iigyes technikai megoldas lehetdvé tette a gumimotor mennyiségének lényeges novelését. A
technikai fejlesztés iranya ekkor a gumimotor stulyanak névelésében meriilt ki és pl. 1953-ban
az amerikai Joe Foster Wakefield-kupa gy6ztes modelljében 16 dkg-ot nyomott a gumimotor,
a modell vazsulya pedig minddssze 9 dkg-ot. A modell atlagteljesitménye kb. 7-8 perc volt
ugyan, de a kdnnyii és igy gyenge vaz egy erdsebb széllel mar nem volt képes megbirkozni. A
vaz kell6 szilardsaganak biztositasara ekkor a FAI bevezette a gumimotor stlyanak 8 dkg-ban
valé maximalasat. Ez arra kényszeritette a modellezdket, hogy a gépek teljesitményének
novelését aerodinamikai uton igyekezzenek megvaldsitani. E célt viszonylag gyorsan sikertilt
megvaldsitani és az 1955. évi Wakefield-kupa gydztes német Sdmann modellje allo
levegében mar 5 percen feliili atlagteljesitménnyel repiilt. A FAI erre 1957-t61 5 dkg-ra
redukalta a gumimotor sulyat, de ma mar ezzel a motorral is felsd hatarként sikeriilt elérni a 4
percet. Ilyen technikai tokéletesség mellett a 8 dkg-0s gumival 6 percen, a 16 dkg-os gumival
pedig 12 percen feliili atlagteljesitmény lehetett volna elérni. A gépek viszonylagos
teljesitményének ilyen nagymértékii javulasat foként a 1égcsavar tokéletesitése és kedvezdbb
szarnyszelvények alkalmazésa tette lehetové. A javulashoz hozzajarult még az olasz Pirelli-
gyar felfedezése, melynek kovetkeztében az addig hasznalt angol és amerikai modellgumiknal
jobb mindségii €s nagyobb energiatarold képességii motort sikertilt eléallitani. Ezzel szemben
az 1957-ben eltorolt foldi inditas inkabb kényelmi jellegii intézkedés volt, mert méréseink
szerint a kézbdl vagy a talajrol inditott modellek repiilt id6tartamai kozott 1ényeges
kiilonbséget nem sikertilt kimutatni.

A modell 4ltal elérhet6 teljesitményre 1ényeges befolyéssal van az alkalmazott gumimotor
mindsége, kiilonben ennek megfelelden kell torténjék a légesavar méreteinek megvalasztasa
is. A modellezOk gyakran tapasztaljak gépeik repitése folyaman, hogy az egyik fajta gumi jol
,h1z”, mas fajtaval viszont a gép lényegesen kevesebbet képes csak repiilni. Hogyan tudjuk
most egy gumifajtardl elére megéllapitani, hogy mit varhatunk téle, vagy milyen légcsavar
méretekkel kell dolgoznunk?

Gyakorlatilag legegyszeriibb a gumi nytlasanak megallapitasa. A nalunk alkalmazott hazai
gyartasu ,,Lactron” gumiszalak esetében elterjedt hiedelem volt, hogy a kis nyulasu (1:4,5,
1:5) fajtakkal lehet a legjobb eredményeket elérni. Bar ennek a tapasztalatnak volt némi



alapja, a gumi nyulasa altaladban nincs 0sszefiiggésben a befektethetd, illetve az abbol
visszanyerhetd munkaval. Ezt csak csavard vagy huzé munkadiagram felvételével lehet
elfogadhatéan megallapitani. A kérdés attekintéséhez egyszerti mechanikai alaptorvényeket
kell felhasznalnunk.

A mechanikai munka alatt egyenesvonali mozgés esetén az erd és elmozdulas szorzatat
értjiik, forgd mozgas esetén pedig a forgatonyomaték és szdgelfordulas szorzatat. A munkat
igy az alkalmazott mértékegységeknek megfelelden ,,méterkilogrammban” (mkg) vagy
,centiméterkilogrammban” (cmkg) kapjuk.

A modellmotorok esetében vilagos, hogy nagyobb mennyiségli gumibdl tobb munkat is
nyerhetiink, igy itt ,,fajlagos munkarol” beszéliink, ami azt a mechanikai munkat jelenti,
amelyet 1 kg gumiba kell fektetniink vagy abbol visszanyerhetiink. Ha egy gumifajta
munkatarold képessége kilogrammonként 600 méterkilogramm (jeldlése 600 mkg/kg), ez azt
jelenti, hogy egy kg gumimotorbol visszanyerhetd mechanikai munkaval 600 kg-os sulyt 1
méter magasra lennénk képesek emelni. Itt mar kdnnyen megallapithato, hogy 5 dkg gumi
ennek huszadrészére képes, tehat 30 kg-ot képes 1 méter magasra emelni, esetleg a modell 25
dkg 0sszsulyat (0,25 kg-ot) emelné 120 méter magassagba. A munka hasznositasa azonban a
légcsavaron keresztiil torténik, ahol 1ényeges veszteségek 1épnek fel.

A gumimotor munkadiagramjanak felvételekor ugyanolyan igénybevételt kellene
alkalmaznunk, mint amilyen a modellben fellép, tehat csavarasra kellene azt igénybevenniink.
Bar a kérdés miiszakilag megoldhatd €s mar szerkesztettek olyan mérépadokat, ahol a
gumimotor csavarasa kozben veheto fel a munkadiagram, ez eléggé sok munkat jelent, és a
mérés is nehézkes. Eddigi tapasztalataink szerint a munkadiagram felvételére teljesen
megfeleld pontossdgl a huzasi proba, mely minden kiilonosebb késziilék nélkiil barhol
konnyen elvégezhetd €s igy egyetlen modellezd szamdra sem jelent nehézséget. Itt az az
ellenvetés mertilhet fel, hogy szabatos mechanikai szamitasok szerint a htizo igénybevételkor
lényegesen tobb munkat tudunk tarolni, mint csavaraskor, igy adatunk lényegesen kedvezdbb
értekeket fog adni. Ugyanez okbdl a modellezés torténetében mar tobb alkalommal felmeriilt
haz6 gumimotorok alkalmazasa, melyekkel elméletileg az eddigi eredményeknek
tobbszorosét lehetne elérni. A gyakorlat azonban ezeket a feltevéseket nem igazolta. A
szabatos mechanikai szdmitds nem €rvényes az olyan nagymeértékben alakvaltoztaté anyagra,
mint a gumi. A gumimotorok felcsavarasandl kdzismert az az egyszerii gyakorlati fogas, hogy
a motort nem a torzsben, hanem eredeti hosszadnak 3-5-szorosére kinytjtva csavarjuk fel és
kozben lassan engedjiik vissza. Igy a motorra a tapasztalat szerint t5bb fordulatot is
csavarhatunk és 1ényegesen tobb munkat is kaphatunk vissza. Ekkor a guminyalabra
kombinalt igénybevételt fejtiink ki, a munkat részben nyujtas, részben csavaras formajaban
fektetjiik bele. A megnyujtas egyben a keresztmetszet csokkenését is eredményezi, ami azt
jelenti, hogy a csavaraskor legjobban igénybevett sz¢Els6 szalakban keletkezo fesziiltség is
csokken. A motor lassu visszaengedésével felcsavaras kdzben biztositjuk, hogy a szélso
szalakban ne érjiik el a szakadasi fesziiltséget. e kombinalt igénybevétellel gyakorlatilag
csavarassal is kozel annyi munkat tudunk tarolni, mint tiszta huzas esetében. Ennek alapjan
megérthetd, hogy a modellekben a hizomotorok alkalmazéasanak a koriilményes technikai
megvalositas és nagyon mérsékelt teljesitmény-nyereség miatt nincs sok jovdje. Ugyanezen



megoldasbol kifolydlag a huzéproba eredményei 6sszehasonlitasi €s szamitasi alapul
elfogadhatok.

Az MHS Modellkisérleti Intézetében tobb szaz mérést végeztem a beszerezhetd
legkiilonfélébb gumifajtakkal. A kdvetkezokben a legérdekesebb gumidiagramokat
ismertetem.

(Folytatjuk)
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Benedek Gyorgy
A gumimotoros repiilomodell

A gumiszal vagy nyaldb hiizasa esetén a kovetkezd egyszerli modon vehetjiik fel a
munkadiagramot: a mérendé gumifajtabol egy kisebb mennyiséget (2-3 g) kb 20-25 cm
hosszt karikara kotiink. A 6x1 cm-es laposgumi esetén (Pirelli, Brown-rubber) ez egy karika,
az 1,2 mm atmérdjii Lactron-gumi esetén pedig kb. 8 szalas nyalab. E mintat oly magasra
fliggesztjiik fel, hogy teljes nytlas esetén a raakasztott serpenyo ne érje el a padlot (1. abra). A
maximalis nyulasra kb. az eredeti hossz 7-8-szorosat szamolhatjuk. A serpeny6t
aluminiumlemezbdl készithetjiik. A mérésnél még sziikségiink van 15-25 db. egyforma
nagysagu, egyenként kb. 50 dkg-os stlyra. A mérendé gumiminta mellé még felallitunk vagy
felfiiggesztiink egy mérdlécet, melyen a kiilonféle stlyok hatasara bekovetkezd nyuldsokat
milliméterben mérhetjiik. A skala nulla pontja a nyalab felsd vagy also vége is lehet, de a
leolvasas megkonnyitése végett ugy is beallithatjuk, hogy a 0 pont terheletlen allapotban a
serpeny0 also sikjaval legyen egyvonalban. Mérés el6tt feljegyezziik a nyalab terheletlen
hosszat , valamint stlyat. Ezutan a sulyokat egymas utan a serpenydbe rakjuk és minden
megnyulasnal leolvassuk a milliméterbeosztast. Normalis gumifajtaknal azt tapasztaljuk, hogy
az els6 suly hatasara a nyulas viszonylag kevés, majd a 2-3-ik stly utan (1-1,5 kg) érjiik el a
legnagyobb nytlast. Ujabb 0,5 kg-os sulyok hatasara a nytilas elészor lassan, majd gyorsan
csokken és 5 kg terhelés utan (10 suly) a gumi mar csak néhany mm-t nytlik minden ujabb
0,5 kg terhelés hatasara. Ezt tigy is mondhatjuk, hogy a gumi , keményedik”. Azt is
tapasztalhatjuk, hogy mig az els6 2-3 suly hatasara a nyalab konnyen leolvashato értékekkel
nyulik, ennél t6bb suly esetén a leolvasas mar egyre nehézkesebbé valik, mert a gumi minden
ujabb terhelésnél csak egy bizonyos id6 utan veszi fel megnyult hosszat. 3-5 kg terhelésnél a
serpeny0 fokozatosan, lassan siillyed. Ilyenkor az is fontos, hogy a terheld stilyokat azonos
1dokozonként helyezziik a serpenydbe €s a leolvasast ne kozvetleniil a terhelés pillanataban,
hanem néhany mp-cel késobb végezziik, ugyancsak egyenld idokozonként. Meddig
terhelhetjiikk most a gumit? A feljegyzett nytlasi értékekbdl tapasztaltuk, hogy kb. 7-8 kg-nal



a nyulas mar igen erésen csokken, ennél nagyobb terhelés —mint késébb latni fogjuk- nagyon
igénybe veszi a gumit, anélkiil,hogy a visszanyerheté munka Iényegesen néne. Ez a hatarérték
a Pirelli és egyéb kiilfoldi lapos gumiszalak esetén kb. 0,6 kg/mm?, a magyar Lactron-guminal
pedig 0,9 kg/mm? . Agumi keresztmetszetén itt a megnyujtas el6tti nyugalmi keresztmetszetet
értjiik mm®-ben. A j6 mindségii gumi szakadésa altaldban 1-2 kg/mm? fesziiltségnél
kovetkezik be.
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Most a gumit fokozatosan leterheljiik. A sulyokat egymas utan leszedjiik kb. olyan iitemben,
mint a terhelésnél és minden esetben leolvassuk a skalat. Most forditott jelenséget
tapasztalhatunk, mint a terhelésnél: a stly csokkentése utan a gumi nem azonnal. hanem csak
fokozatosan huzodik 6ssze. A kisebb terhelésnek megfeleld rovidebb hosszat a gumi csak
néhany mp utan veszi fel. Az is feltind, hogy a leterhelés utan a nyaldb sohasem ugrik vissza
ugyanarra a hosszra, mint a novekvo terhelés esetén, azonos huizéerénél. Ennek megfelelden a
nyalab teljes leterhelésénél sem nyeri vissza eredeti hosszat, hanem marad6 alakvaltozast
szenved. Az eredetileg pl. 20 cm hosszl nyalab hossza egy kisérlet utan 21-23 cm is lehet. Ez
a marado alakvaltozas a kiilfoldi laposgumiknal lényegesen nagyobb, mint a magyar
,Lactron”-gumi esetén.
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A kiilonféle terheléseknek megfeleld nyulasi értékek a 2. abra bal felén lathato tablazat
szerint jegyezziik fel. A kapott eredményeket Ggy vissziik diagramba, hogy a vizszintes
tengelyre a nytlasokat, a fliggdlegesre pedig a terhelést rajzoljuk fel valamilyen 1éptékben (2.
abra).

A diagram felmend gorbéje és a vizszintes tengely kozotti teriilet a mindenkori nyalasok és
terhelések szorzatainak megfelelden ardnyos a nyalabba fektetett munkéval, mig a leszallo
gorbe és vizszintes tengely kozotti kisebb teriilet mutatja a gumibol visszanyerhetd energiat,
melyet a leterheléskor (modellben a légcsavar lejarasakor) kapunk. A két gorbe kozotti
teriilet, sajnos, veszteség, olyan munka, melyet a felhiizdsnal a gumiba kell fektetniink, de
vissza nem kaphatjuk, mert részben a gumi maradé alakvaltozasa emészti fel, részben pedig
ho forméjaban tavozik.

Szamszerl értékek meghatarozasa végett teriiletszamitast kell végeznilink. Mivel a gumifajta
JOsagat elsésorban a visszanyerhetd munka hatarozza meg, elegendd a leszallo ag és a
vizszintes tengely kozotti teriilet mérése. Erdekességképpen meghatarozhatjuk ugyan a
felszall6 munkateriiletét is €s ebbdl megallapithatjuk, hogy a legtobb esetben a befektetett
munkénak kb. 50-80%-at kapjuk vissza. A kés6bbiekben latni fogjuk, hogy a j6 mindségi
gumiknal, melyek sok munkat tudnak visszaadni, a leszallo ag eléggé megkozeliti a felmend
gorbét és igy a hurka alaku veszteséges teriiletnek (histerézis) nagysaga is csekély (15-20%).
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3.abra.

A részben gorbe vonallal hatarolt teriilet mérése a berajzolt kockdk megszamolasaval vagy
planiméterrel is torténhet. Az els6 mddszer azonban hosszadalmas, az utobbi pedig
terliletméré muszer hianyaban a legtobb esetben nem végezhetd el, ezért egy igen egyszerd, jO
kozelitd eljarast ajanlhatok, melynek Iényege a kovetkezd: a munkateriiletet két haromszogre
¢s egy téglalapra bontjuk, melyeknek 0sszege azonos a meghatarozand¢ tertilettel (3. dbra).
Eldszor az ,,A” pontot hatarozzuk meg. Egy celluloid vonalzét addig tologatunk a gorbe elsd
szakaszan, még a vonalzo6 éle, valamint a gorbe altal hatarolt két vékony teriiletrész szemmel
megbecsiilve kb. azonos nagysagu. A gorbe ,,A” pontig terjedd elsd szakaszat tehat egyenessé
alakitottuk, ahol a hozzaadott teriiletrész a levagott ptippal megegyezik. Az ,,A-B” egyenes
meghuzasanal hasonloképpen jarunk el, bar itt kissé nehezebb a becslés, mert a gorbének itt
nincs inflexids pontja. A két haromszog és a négyszog teriilete az oldalak lemérése utan
gyorsan kiszamithat6. E teriilet a gumibdl visszanyerhetd energidval aranyos ugyan, de a
pontos értek meghatarozasahoz e teriiletet még meg kell szoroznunk a vizszintes és
fliggbleges tengelyen alkalmazott 1éptékkel. Pl. a diagram teriilete 33,85 cm?, a vizszintes
tengelyen 1 cm megfelel 10 cm nyuldsnak, tehat 0,1 m-nek, a fiiggéleges tengelyen 1 cm
megfelel 0,46 kg-nak, tehat a munka nagysaga 33,85 cm? X 0,1 m/cm X 0,46 kg/cm = 1,56
mkg. E guminyaléb sulya 2,2 g volt ( 0,0022 kg), igy a fajlagos munka 1,56 : 0,0022 = 708
mkg/kg. A gumi legnagyobb nyulasa 1115 mm volt, eredeti hossza pedig 260 mm, a
legnagyobb hossz igy 1115 + 260 = 1375 mm, a gumi nytlasa tehat 1375 : 260 = 5,3-szeres.
A legnagyobb terhelés 13 X 0,46 = 6 kg volt, a keresztmetszet pedig 8,5 mm>, igy a
terheléskor maximalisan 6 kg : 0,85 mm? = 0,705 kg/mmz fesziiltség 1épett fel. A gorbe
felrajzolasa milliméterpapiroson a legkdnnyebb.

(Folytatjuk)
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Benedek Gyorgy
A gumimotoros repiilomodell

A gumi huzési gorbéje minden rejtett tulajdonsagot azonnal elarul, melyet kiilonben
egyszerll nyUjtassal képtelenek lennénk megéllapitani. A tobbi konnyen észlelhetd
tulajdonsag, mint a gumi keménysége vagy lagysaga, szine vagy feliileti mindsége szintén
nem mérvado a mindség eldontése végett. A huzasi diagram alapjan kiszdmithato fajlagos
munka mar sokkal tobbet mond, de a mérési €s repitési kisérletek dsszehasonlitdsa soran
bebizonyosodott, hogy ezen kiviil még igen fontos a lefuté gorbe alakja is, tehat az a
tulajdonsag, hogy a munka végzése hogyan torténik. El6fordult ugyanis, hogy egy kisebb
munkateriileti gumi modellben jobb eredmény elérésére volt képes, mint egy nagyobb
munkavégzoképességli gumi, ahol a munkaétadas kedvezdtlenebb koriilmények kozott
jatszodott le. E jelenségekre a 4-5. abrak nyujthatnak felvilagositast. Az idedlis gumi gorbéje
egy ferde egyenes lenne, mely a maximalis erének megfeleld pontot a skala 0 pontjaval kétné
Ossze, itt a munkateriilet egy haromszog lenne. Ez azt jelentené, hogy a huzoéerd (modellben a
forgatonyomaték) egyenletesen csokkenne. A 4. abran lathato 3. sz. Lactron-gumi ezt eléggé
megkozeliti. Ugyanakkor az 5. dbran lathato 16. sz. Lactron-guminal a htizéerd ill.
forgatonyomaték az elso pillanatban a maximumtél visszafelé erdsen csokken, a gorbe
hirtelen esik, majd utana laposan kozeledik a vizszintes tengelyhez. Az alland6 emelkedésii
modell-légcsavarok csak egy meghatarozott nyomatéknal dolgoznak kedvezd hatasfokkal,
ennél nagyobb vagy kisebb nyomaték esetén a hatasfok romlik. Ha most 1égcsavarunk a lapos



szakasznal dolgozik kedvezden (kis emelkedés), akkor a kezdeti nagy nyomaték talforgatja és
nemcsak a hatdsfok romlik, hanem a modellt is nagy sebességgel, gyorsan emeli. llyen nagy
kezdeti sebességre a modellt igen nehéz bedllitani, utana konnyen ateshet. Ilyenkor a
légcsavar tengelyétdl lefelé vagy oldalt kell huzatni, ami pedig kisebb nyomatéknal rontja a
modell emelkedését. Ha viszont a 1égcsavart a nagy kezdeti nyomatékra tervezziik (nagy
emelkedés), a gép a kisebb, de hosszabb ideig tartd nyomaték esetén mar alig képes
emelkedni. A 3. sz. Lactron rendkiviili elénye, hogy a kezdeti nyomaték csak fokozatosan
csokken ¢€s a gyors emelkedés utan a modell atesés nélkiil mehet at a laposabban emelkedd
szakaszba. A nyomaték egyenletesebb valtozasa kovetkeztében a Iégcsavar atlagos hatasfoka
is kedvezdbb.
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A szamszer(i adatok megallapitasa végett a munkateriiletet olyan négyszoggé alakitjuk at,
melynek teriilete a munkatertilettel megegyezik, alapja pedig a gorbének a vizszintes
tengelyre vetett vetiilete. E négyszog magassaga a gumi atlagos huzodereje illetve nyomatéka.
A 3. sz. Lactron esetén ez a magassag a a legnagyobb erdnek 35%-a, a 16. sz. Lactron esetén
pedig csak 20,8%. Haromszogletii munkateriilet esetén az atlagos eré 50%-0s lenne a
maximumnak. Repiilémodellben a 3. sz. Lactron ténylegesen is jobb eredményt ért el, mint a
16. szamu. Az éatlagos erd az olasz Pirelli gumindl j6 mindség esetén 25-28%, gyengébb
mindségnél 22-24% volt. Mas gumifajtak ennél is rosszabbnak bizonyultak. Az atlagos erd
Sszempontjabdl a legjobb Lactron-gumik minden mas gumifajtanal jobbak. Ez a magyarazata
annak, hogy bar a Pirelli munkavégz6 képessége még a Lactronnal is nagyobb, a jomindségii
1952-56 kozott gyartott Lactron nem csak felvette a versenyt a Pirellivel, de némely esetben
még jobb eredmény elérésére is képes volt. Pl. a Népi Demokracidk 1956. évi versenyén a
legjobb modellek atlagteljesitménye 80gr Lactronnal 5 p-5 p 30 mp volt, szemben a Pirelli 4 p
30 mp-es eredményével, 1958-ban pedig Krizsma Gyula ugyanezen a versenyen 6-ik startra
allé levegdben 3 p 37 mp-et repiilt az 1955 gyartasu barna Lactronnal, mig a masodik
helyezett lengyel Zurad Pirellivel 3 p 27 mp-et ért el.



Lactron 5. Lactron 18.

il L= 462 mkg 5l (Barna, 1955 évi)
G+=27g L= 1,86 mkg

) 'M'600mkg/kg A G=27¢9
A=55 M = 690 mkg/kg

A=47

0z 0% 06 08 & i2m 02 06 w8 fm

, 04
8. abra. 9.abra.

A 16. sz. Lactron gumi diagramjan még egy érdekes jelenségre kaphatunk magyarazatot. A
leszallo gorbe elso része igen meredeken siillyed. Ha elgondoljuk, hogy a gumit nagyobb
igénybevételnek tessziik ki, jobban megkozelitjiik a szakadast, a gorbe kezdetben még
meredekebben fog siillyedni és a munkateriilet alig n6. A lagy hirtelen keményedé guminak
ez kedvezdtlen tulajdonsaga, mely a gyakorlatban gy jelentkezik, hogy egy bizonyos hataron
tul hidba hiizunk t6bb fordulatot a gumimotorba, ez elért idétartam nem nd. A j6 guminal az is
Iényeges, hogy a ndvekvo huzoerd esetén a nytlas viszonylag nagy maradjon. Hidba nagy
szakitoszilardsagl egy gumi, ha nyulésa kicsi, csak kevés munkat tudunk benne tarolni, illetve
visszanyerni.

A Lactron gumi mindsége minden gyartas alkalméval valtozott és igen sok fajta keriilt
forgalomba. Ezek koziil nézziink meg most néhéany jellegzetes format. Az 1935-38 években
hasznalt vilagos kékes-sziirke Lactron-gumibdl adott kisérleti célokra néhany szalat a ma €16,
legdregebb magyar modellezd, Berbas Jozsef. Bar az elmult 25 év alatt a gumi
szakitoszilardsaga lényegesen csokkent, a helyes tarolas kovetkeztében a mindség nem
romlott annyira, hogy a huzasi kisérletet ne lehetett volna elvégezni. Ezt mutatja a 6. szamu
abra, mely szerint ez a gumi még ma is 570 mkg/kg fajlagos munkat képes leadni. (Abban az
id6ben a legjobb kiilfoldi gumi 600 mkg/kg-os volt.) A 7-ik abra gyenge minéségii, 1957-es
gyartasu, vilagoszold Lactront mutat. A 8. abra 1954. gyartast Lactront abrazol, melynek
munkdja az el6z6nél valamivel kisebb és modellezési célokra mégis sokkal alkalmasabb. A 9-
ik abra 1955-06s gyartast barna, kis nytlast gumit mutat, mellyel repiillémodellben kivalo
eredményt lehet elérni.

(Folytatjuk)
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Benedek Gyorgy
A gumimotoros repiilomodell

Kiilf61don a gumimotoros modellek hajtasahoz csaknem kivétel nélkiil az olasz Pirelli-gumit
alkalmazzak, mely kivalosaga folytdn mar j6 néhany éve kiszoritotta a hasznalatbdl az angol
¢s amerikai gumifajtakat (Dunlop, Brown-Rubber, Balck-Rubber, T-65 stb.). A Lactron
mellett hazdnkban is egyre jobban terjed a Pirelli haszndlata és ezért 1ényeges, hogy
modellezéink megismerjék tulajdonsagait és kezelését. A Pirelli mindsége is valtozo, bar nem
olyan mértékben, mint a Lactroné. Ezt észrevehetjiik a kiilonféle gumimotoros
modellrajzoknal, az azonos guminyaldbhoz megadott kiilonb6z6 maximalis felhtizasi szdmok
értékeinél. Nyualasuk altalaban 1:6-1:7,5 kozott van. A lagyabb fajtara tobbet htizhatunk, mint
a keményebbre, és a legjobb eredmény elérésére kiilonféle 1égcsavarokat is kell
alkalmaznunk. Nem bizonyos azonban, hogy a keményebb gumival jobb eredményt Iehet
elérni.

r
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A 10. dbra 1955-0s gyartasu Pirelli-gumi huzddiagramjat mutatja. Itt is szembetlin6 a
csekély veszteség a gorbek fel- és leszallo dgai kozott. Lényeges kiilonbség a Lactronnal
szemben az, hogy a maximalis terhelés kozelében a Pirelli nem keményedik olya hirtelen, s
igy a terhelés valtozasa lényeges nyulds mellett torténik. ennek kdvetkeztében a munkatertilet
jobban nd, mint a Lactronndl, tehat a gumi eredményesebben talterhelhetd. A maradé
alakvaltozas ellenben a Pirellinél nagyobb s egy 56 cm-es nyalab tobbszori maximalis terhelés
utan 5-8 cm-t is hosszabbodhat. A diagramon abrazolt gumi munkajat agy is kiszamithatjuk,



hogy a munkateriiletet egy azonos nagysagu téglalappa alakitjuk. A téglalap alapja a
maximalis nyulas, illetve pontosabban a gumi 6sszehtizdédasa, ami 1,62 méter magassaga
pedig az atlagos huzoderd , 1,69 kg. amely a teljes terhelés 26,2%-a. E két szdm szorzata
megadja a gumi altal végzett munkat, amely 1,69kgx1,62 méter, 2,74mkg. A fajlagos erd
kiszamitdsa valtozatlan, a 2,74 mkg munkat osztjuk a probaszal 3,2 gr-os sulyaval melyek kg-
ban fejeziink ki. A kapott érték 856 mkg/kg, amely az eddigi mérések egyik legkedvezdbb
eredménye. Ezen gumi nyulasa viszonylag nagy, 7,1-szeres Volt.

A 11-ik dbra gyengébb mindségli, 1957. évben gyartott Pirellit mutat, melyet az el6zénél
er6sebben terheltiink (0,58 kg/mm?2), s a kapott fajlagos munka mégis csak 725 mkg/kg volt.
Ez a gumi az el6z6nél észrevehetden keményebb, a maximalis nyalas csak 6-Szoros.
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A 12. és 13. dbra érdekes kisérletet mutat. Azonos, 1958-as gyartasu Pirelli-gumi huzo6- és
csavarddiagramjait hasonlitjuk dssze. A htizodiagram felvétele az el6z6ekben ismertetett
eljaras szerint tortént (Modellezés, 1959 november) €s a gumi 6,65-sz6rds nyalasanal (0,58
kg/mm?2) a fajlagos munka 835 mkg/kg volt. Ugyanezen gumifajtabol elkészitettem a mai
Wakefieldmodelleknél hasznalatos 50 g-os (kendanyag nélkiil 48,5 g-os), 14 szal 6x1 mm-es
guminyalabot. Torzids mérlegen kb. 3-4-szeres hosszra kinyujtva felhuztam a motort, kozben
lassan visszaeresztettem a 60 cm-es kampodtavra €s ezen a hosszon lecsavartam. A motor
nyomatékat kozben 30-40 fordulatonként mértem. A kapott gorbe felmend aga 1épcsdzetesen
halad, ennek oka a gumi elnytijtasa és a csomoképzddés. Gyakorlott modellezdk eddig is
megfigyelték, hogy a gumi nyomatékanak valtozasa legerdsebb a csomoképzddés eldtt, utana
mar kisebb. 500 fordulatnal a forgatonyomaték 5,7 cmkg volt. Ez a nyomaték tekintélyes, de



sajnos kb. 30 fordulat alatt mar a felére csokken, 150 fordulat utan pedig eléri az 1 cmkg-0S
értéket. Innen 100 fordulatig, tehat 350 fordulat alatt a nyomaték csaknem allandoé és az utolso
100 fordulat alatt er6sebben siillyedve jut nullara. feltiind, hogy a lefutd gérbe metszi a
felmend agat, tehat egy kis szakaszon lecsavarodédskor a gumi nagyobb nyomatékot ad, mint
felcsavaraskor. Ezen furcsa és els6 pillanatra képtelennek tiing jelenség oka az, hogy a
felhuzéaskor a munka tekintélyes részét nyujtas formajaban fektettiik a gumiba €s a torzids
mérleg csak a forgatonyomatékot mutatta, lecsavarodaskor viszont a nyujtast is
forgatonyomaték formajaban kaptuk vissza.
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A lemend ag alatti munkateriiletet most azonos nagysagu téglalappa alakitjuk, melynek
alapja az 500 fordulat, magassaga pedig az atlagos nyomaték, mely 1,08 cmkg. A kapott
munkat a mechanika szabalyai szerint ugy kapjuk meg, hogy a fordulatszamot, az atlagos
nyomatékot és egy teljes teljes koriilfordulasnak megfeleld szoget, a 2x314=6,28 radiant
osszeszorozzuk. fgy L=1,08 cmkg x 500 ford x 6,28 = 3390 cmkg, azaz 33,9 mkg, amely
tekintélyes érték. Ha ezt elosztjuk a guminyalab tiszta sulyaval, a 48,5 g-al, illetve ennek kg-
ban kifejezett értékével, a 0,0485-tel, megkapjuk a guminyalab lecsavarodasakor
visszanyerhetd fajlagos munkat, ami a jelen esetben 700 mkg/kg.

Ez a kisérlet igazolja cikksorozatunk elején kozoltfejtegetést (Modellezés, 1959 okt.), mely
szerint csavarassal csaknem annyi munkat tudunk a gumiban tarolni,mint huzassal.
Osszehasonlit6 kisérletiink szerint hiizassal 835, csavarassal pedig 700 mkg/kg munkat
nyerilink egyazon guminyalabbol. Hiz6 gumimotorral tehat a legkedvezdbb esetben is csak
19%-ot nyerhetnénk, ami nem éri meg a bonyolult technikai kivitelezéssel jar6 nehézségeket.
Ugyancsak igazolt azon vélemény is, hogy a gumimotor ellendrzésére és tulajdonsagainak
megallapitasara teljesen megfeleld a hazilag is konnyen felvehetd huzodiagram. Ezt féként uy
és még kiprobalatlan gumifajtak esetén kell megallapitanunk. Hasonl6 méréseket végzett az
olasz Loris Kanneworf is, az altala vizsgalt Pirelli a huzasnal 900, a csavarasnal 700 mkg/kg
értéket mutatott.



A német Ingo Rechenberg kisérletei mutattak ra elészor arra, hogy a gumimotor
kedvezdbben dolgozik, ha nem eresztjiik vissza eredeti hosszara, hanem nyujtott allapotban
engedjiik lecsavarodni. ezt mutatja a 14-ik abra, ahol a gumimotort 3-4-szeres hosszra nytjtva
csavartam fel, majd kb. 1,6-szeresre nyujtott hosszon csavartam le. Igy a nyomaték valamivel
magasabbra haladt, mint eredeti hosszan lejaratva és ez kiilondsen az utolsé fordulatok alatt
szembetlind. Mig a 13-ik abran a nyomaték az utols6 100 fordulattol erdsen csokken, nyujtas
esetén még a 40 fordulatnal is csaknem megtartotta az allando értéket.

A tapasztalat szerint akkor jarunk el a leghelyesebben ha a felcsavaraskor lassan
egyenletesen enged;jiik vissza a gumit eredeti hosszara. Ha jelen esetben az 500 fordulatnal a
gumi még 1,6-szeresre nyujtott allapotban volt, ez azt jelentette, hogy nagyobb fesziiltség
I1épett fel és ennek koszonhetdk a kapott kedvezdbb értékek, a magasabb atlagos nyomaték €s
a 770 mkg/kg fajlagos munka. A nagyobb igénybevétel azonban karos a gumira, mely
repedésekben azonnal jelentkezik is. Ha a gumit kimélni akarjuk, akkor nyujtott hosszban
torténd igénybevétel esetén nem csavarhatunk annyit a gumira, mint eredeti hosszara
visszaeresztve. A munkateriilet igy azonos marad, a nyereség csak annyi, hogy
lecsavarodaskor az utolsé fordulatig is csaknem azonos a nyomaték.

Ilyen rendszert hasznal az olasz Fea, modelljében a kampotav kb. 1,2-szerese a guminyalab
hosszanak. A gumi igy teljes lejarat esetén is feszes maradt és ezért az eddigi rendszert6l
eltérd légesavar-leallito szerkezetet kellett terveznie. A szokésos szerkezetek ugyanis azon
alapulnak, hogy lejaras utdn a gumi huzdereje megsziinik és egy kis rug6 a légcsavartengelyt
elére nyomja. Ez a kisérlet egyébként bizonyitja, hogy a 10-15 évvel ezel6tt alkalmazott
gumimotorok, melyeknek kampotava lényegesen rovidebb volt, mint eredeti hosszuk,
viszonylag kedvezdtleniil dolgoztak.

(Folytatjuk)
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Benedek Gyorgy
A gumimotoros repiilomodell

A gumimotoros modellek lelke a 1égcsavar, melynek méreteit elsésorban az alkalmazott
gumifajta és a motor keresztmetszete hatarozza meg. A Wakefield-modellek mai magas
teljesitményei elsésorban a legalkalmasabb légcsavar-tipusok kifejlesztésének koszonhetdk.
Mig 15-20 évvel ezel6tt az akkori legjobb 1égcsavarok kb. 40-50%-os hatasfokkal dolgoztak,
ma mar a jo légcsavarok elérik a 70%-os hatasfokot is, ami azt jelenti, hogy a felcsavart
guminyalabbdl visszanyerhet6 energianak 70%-at tudjuk értékesiteni €s ennek is legnagyobb
részét, 70-80%-at kapjuk magassagnyerésben. A légcsavar jo mikodésére az atmérdn és az



emelkedésen kiviil a lapatszélességnek és foként a lapatprofilnak van nagy befolyasa. A lapat
alakjanak az eddigi tapasztalat szerint mar joval kisebb a jelentdsége, igy ezt foként gyakorlati
szempontok szerint hatdrozzuk meg. A légcsavar gyakorlati készitését a ,,Modellezés™ 1959.
épr.-méj.(z) szdmaiban talaljuk meg. A légcsavar hatdsfoka elméletileg az atmérd novelésével
javithato, ennek megfelelden az alkalmazott 1égcsavarok atlagos atmérdje az elmult évek
soran folyton nétt €s ez a folyamat a mai napig sem allt meg. 1940-44. években az olyan
gumimotoros modellnél, melynek méretei kb. a mai Wakefield-tipusnak felel meg, a
1égcsavar atmérdje 30-35 cm volt, 40-45¢cm emelkedéssel és 5 cm lapatszélességgel. Ma mar
ezek a méretek hihetetleniil kicsinek tiinnek fel, de az ezt megel6z6 idokben még
kedvezotlenebb 1égcsavarméreteket hasznaltak, pl. a modellezés 6skoraban, 1910-25. évek
kozott a fenti méretli gumimotoros modellnél még csak 22 cm volt a 1égcsavar.

A fejlédés fokozatos volt, 1947-ben 38 cm atmérd, 50 cm emelkedés €s 6 cm lapatszélesség.
1948-ban 45 cm atmérd, 63 cm emelkedés, 7 cm lapatszélesség, 1949-ban pedig 48 cm
atmérod, 65 cm emelkedés és 7,5 cm volt a jol bevalt 1égcsavarok atlagos mérete.

A Wakefield tipusti gumimotoros modellek fejlddése 1952-53-ban indult meg ismét, 1954-
ben kisérletképpen mar 52 cm atmérot és 73 cm emelkedést hasznaltam 75 mm
lapatszélességgel, majd 1956-ban 55 cm-re noveltem az atmérdt és 75 cm-re az emelkedést. E
méretek alig valtoztak hazankban, minddssze a gyengébb guminak megfelelden az
emelkedését 60 cm-ig, a lapatszélesség pedig 50 mm-ig csokkent. Kiilfoldon azonban tovabb
folytak a kisérletek az &tmérd novelésére és az 1959. évi gumimotoros vilagbajnoksagon
sikerrel szerepeltek olyan gépek is, melyeknél 61-63 cm-t hasznéltak (Bilgri amerikai, Dvorak
cseh).

Mai tapasztalataink szerint a régebbi gyartasu, erds Lactron gumihoz, melynek
munkavégzdképessége 650-700 mkg/kg, az atlagos erd 30-35% ¢és a nyulas 4,5-5,5-sz06r0s,
54-56 cm atmérd és 70-75 cm emelkedés, valamint 60-65 mm lapatszélesség megfeleld. A
gyengébb mindségli gumifajtaknal ahol a maximalis erd, ill. nyomaték igen gyorsan csokken,
Iényegesen kisebb emelkedést kell alkalmaznunk. A 6-7-szeres nyulasu, 600-650 mkg/kg-os,
20% kortli atlagos erejii ijabb Lactron gumifajtaknal 50-53 cm atmérdjli ajanlhatd 55-53 cm
emelkedéssel. A gyengébb forgatonyomatékti motornak megfelelden a légcesavar
lapatszélessége is csokkentendd 45 mm-ig. Példaképpen megemlitjiik, hogy a roméan Hints
Otto6 a legujabb gyartmany sziirke, magyar gumival 3 perc feletti atlagteljesitményt ért el,
légcsavarjanak méretei a kovetkezok voltak: 56 cm 4tmérd, 60 cm emelkedés és 45 mm
lapatszélesség. Altalaban a kisebb nyomatékot adé gumifajtaknal, midén a maximalis
nyomaték gyorsan lecsokken, az emelkedést €s a lapatszélességet csokkenteni kell, hogy a
kisebb nyomaték is kelld fordulatszdmot tudjon biztositani a légcsavarnak. Az emelkedés
méretét azonban ne csokkentsiik annyira, hogy az atmérdnél kisebb legyen, a két érték
legfeljebb azonos legyen, pl. 52 cm atmérd, 52 cm emelkedés. A tapasztalat szerint altalaban
azok a légcsavarok bizonyultak jobbnak, ahol az emelkedés nagyobb volt és igy az atméro €s
emelkedés viszonyara kialakult gyakorlati érték 1 : 1 —1: 1,5 k6zott mozog.



A Pirelli guminak egyik hatranya, hogy viszonylag vastag (6x1 mm) szalakban kaphato és
igy a szalak szdmanak valtoztatasaval csak kevés variacios lehetdség adodik kiilonféle
erésségll nyalabok készitésére. A zart kampoba vald beflizhetéség és a motorok konnytli
felcsévélése végett legeélszeriibb a szalak szamat gy megvaltoztatni, hogy az 4-gyel oszthatd
legyen. Az eddigi tapasztalatok szerint azonban a 12 szal kissé gyenge, a 16 szal pedig kissé
er6s motort ad. A vilagon ezidészerint a 14 szalas motor van a legjobban elterjedve, a 13 és
15 szal pedig ritkén fordul eld, 11 szalbol késziilt motort csak az ausztral Baker alkalmazott.
Ezeknek azonban, beleértve a 14 szalat is, hatranyuk, hogy nyitott kampot kell alkalmazni a
légcsavarnal, hacsak nem hasznalunk révid hurkokat a gumiszal két végén.

12 szalas Pirelli gumimotornal ajanlhat6 az 51-56 cm atmérd, 54-58 cm emelkedéssel €s 50-
60 mm lapatszélességgel. Ettdl 1ényegesen eltérd, de jol bevalt méreteket hasznalnak a német
Neelmeijer (50 cm atmérd, 75 cm emelkedés, 46 mm lapatszélesség) €és az amerikai Bilgri (
61 cm atmérd, 61 cm emelkedés, 45 mm lapatszélesség). E kettd koziil valdszintileg a
Neelmeijer-féle 1égcsavar a kedvezébb, mert bar atmérdje a legkisebb, a nagy emelkedés
biztositja a j6 hatasfokot. Egyébként a két 1égcsavar fordulatszdma csaknem azonos, kb. 570
fordulat percenként, ami megfelel 9,5 fordulatnak masodpercenként. Mindkét modellben erds
Pirelli-gumit hasznaltak.

14 szal esetén 54-56 cm atmérét, 60-69 cm emelkedést €s 50-60 mm lapatszélességet
ajanlhatunk. Az 1959. évi Wakefield vilagbajnok, a cseh Dvorak 14 szalas motorhoz 63 cm
atmérot és 60-64 cm emelkedést hasznalt, a lapatszélesség viszont itt is csak 47 mm volt.

16 szal alkalmazasa esetén foként az emelkedés novelhetd, itt 56-60 cm atmérot és 65-45 cm
emelkedést hasznalhatunk 55-60 mm lapatszélességgel.

A megadott értékek koziil kis atméro esetén a nagyobb emelkedést és forditva vegyiik
szamitasba, legyiink tekintettel gumink mindségére is, lagy fajta esetén az emelkedést €s a
lapatszélességet csokkentsiik, kemény fajta esetén az emelkedést noveljiik.

(Folytatjuk)

Modellezés

1960 februar II. évfolyam 2. szam
27. oldal.

10/6. rész

Benedek Gyorgy
A gumimotoros repiilomodell

A légcsavar jo hatasfokt mitkodése végett igen fontos még a lapat keresztmetszete. Az
eddigi gyakorlat szerint az erésen ivelt lapatprofil tal nagy ellenallasuva teszi a 1égcsavart,
lapos szelvénynél viszont a htizéerd kicsi. A legmegfeleldbb iveltség kb. 5-6 % a szelvény
kézépvonaléra, a konnyen mérhetd alsé vonalra pedig kb. 4%. ennél nagyobb iveltség csak
er6s motoroknal valt be, mint pl. a régi gyartasa, 4,5-5-sz6rés nyalast vordsbarna Lactronnal.



A lapéat profiljanak vastagsaga valtozo és a kozéptdl kifelé csokken, értéke a sugar 70%-aban
kb. 1,4-1,8mm. Elméletileg kedvezObb lenne az ennél is vékonyabb, 1 mm-es lapatprofil, ez
azonban balzaépités esetén a gyakorlatban mar nem valt be, mert tul konnyen sériilt. A
megadott értékeknél vastagabb szelvény, pl. 2 mm-es, viszont a fellépo kis Reynold-szam
miatt mar a légcsavar hatasfokat rontja. A ma kialakult 1égcsavarméretek mellett a
legmegfelelobb fordulatszam masodpercenként 9-13 kézott van. Ha fordulatszamunk ennél
nagyobb, modelliink emelkeddsebessége nagyobb lehet, de a 1égcsavar nagyobb veszteséggel
dolgozik és hamar lejar, igy a repiilt atlagidé csokken. Masodpercenként 9-nél kisebb
fordulatszdm esetén pedig modelliink mar nem emelkedik kelléképpen, az elért magassag
nem lesz kielégit. Ennek megfelelden 1égcsavarunk felcsavarasi szamat és a motor lejarasi
idejét a repitések soran rendszeresen ellendrizziik és a fordulatszamot a 1égcsavar méreteinek
vagy a guminyaldb keresztmetszetének valtoztatasaval allitsuk be a megadott értékhatarok
kozé.

Az el6zdkben részletesen ismertettiik a hazai és kiilfoldi gumifajtak technikai tulajdonsagait.
A diagramokon kozolt értékek eléréséhez azonban nagy szerepet jatszik a helyesen kezelt
gumimotor. A modellezok altaldban a gumi kezelésében kovetik el a legtobb hibat.

Gyakorlati tapasztalatok igazoljak, hogy a modellezésben nem friss, hanem a helyesen tarolt,
régebbi gumifajték viselkednek a legkedvezdbben. A gyarbol frissen kikeriilt gumi huzoereje
igen nagy, de gyorsan csokken, ezzel szemben a régi gumi esetében, melynél a molekulak
rendezddése 1/2-1 év allott rendelkezésre, a kezdeti erd illetve nyomaték kisebb ¢€s lassabban
csOkken, tehat a gumi a befektetett teljesitményt egyenletesebben adja le. Ha friss gumihoz
jutunk, igyekezziink legalabb 1/2 kg-ot vasarolni. A gumit ne csavarjuk fel, hanem hagyjuk
motringban ¢€s tegylik egy szdraz, nagyméretl, tiszta bef6ttesiivegbe. Tegylink még hozzé
sikport (talkumot). A fényhatas a gumira kedvezotlen, ezért az liveget csavarjuk sotét papirba,
sziikség esetén tobbszordsen is, hogy fény ne jusson a gumihoz, €s az iveget gondosan zarjuk
le Az liveget tartsuk egy €vig hiivos helyen. Egy évi tarolds utan nyeri el a gumi a
legkedvezdbb tulajdonsagait.

A nyalab készitéséhez razzuk le a felesleges sikport a gumir6l, majd mossuk meg langyos
szappanos vizben. Sotét helyen szaritsuk meg a gumit €s pontos mérlegen mérjiik le a
felhasznaland6 mennyiséget. 50 gr-os gumimotor esetén a 6x1 mm-es laposgumibol 48-48,5
gr-ot, gdmbdolyll gumibol 48,5-49 gr-ot vegylink. Ezutan készitsiik el a kivant keresztmetszetii
nyalabot. A vastag laposgumira kiilondsen nehéz a csomot megkdtni. A gumivégeket ne
szarazon csomozzuk dssze, mert az erds huizasnal a gumi élei megrepedhetnek, hanem kenjiik
meg glicerinnel vagy ricinusolajjal. A csomot még cérnaval is at kell kotniink, mert a megkent
gumi csuszik és a csomo szétnyilna. A csomo6 nyakat ugy kossiik el, hogy a kotés a nyalabon
kiviili részre ess€k, ne szoritsa el a cérna a dolgozo gumiszalat. A nyalabot két ellentétes
oldalan lazan kdsstik at cérnaval, igy az egyes szalak nem keverednek 0ssze.

A gumi altal leadott teljesitmény novelhetd, ha a gumi feliiletét cstiszossa, sikossa tessziik €s
ezaltal a csavaraskor az egyes szalak egymashoz képest el tudnak csuszni. A kenetlen
guminyalabnal a szalak kozotti strlodas meggatolja a nyaldbon beliili mozgast, ezaltal a



nyalab keményebben viselkedik és a gumiszalak ¢lei konnyen berepednek. A kenés igy kiméli
a gumitis.

Az 4svanyi olajok kéarosak a gumira, mert feliiletébe behatolnak ¢és a molekulak
kapcsolodasat megsziintetik. Ezektdl a gumit a leggondosabban kell védentink. Egyetlen
olyan olajfajta van, mely a gumi kenésére alkalmas, az a ricinusolaj. Néhany nap alatt ez is
behatol a gumi legkiilsé rétegébe, de karos hatdsa 3-4 év utan csak abban jelentkezik, hogy a
gumi szakitdszilardsadga csokken. A ricinusolajat a behatolds utan mar lemoséssal sem lehet
teljesen eltavolitani, a gumi feliiletérél. A gyakorlat szerint egy Pirelli-guminyalab kb. 10-20
teljes felcsavarast bir ki és igy a legkedvezobb esetben is 1-2 év alatt elhasznalodik, ezalatt
pedig a ricinusolaj kedvez6tlen hatasa még nem érvényesiil. Ricinussal megkent gumit
azonban 3-4 évnél hosszabb ideig nem érdemes tarolni. Ha a gumit ennél hosszabb ideig
akarjuk meg0rizni, s6tét, hlivos helyen sikporban tartsuk, igy 5-10 évig szerencsés esetben
ennél tovabb is elall.

A gumi kenésére hasznalt anyagok a glicerin, ricinusolaj és a szappan. A glicerin nem hatol
be a gumiba s barmikor lemoshat6. Kendképessége azonban csekélyebb és felcsavaraskor
kipréselddik a szalak koziil. Ez a glicerinmennyiség lecsavarodaskor szétfrocskolodik és a
torzset beliilrdl bepiszkolja. ez kiilondsen racsszerkezetli papirral bevont torzsnél kellemetlen.
A glicerines kenést foként zarttéri gumimotornal hasznaljuk. Valamivel jobb a glicerinbe
kevert pehelyszappan-kendcs.

Igen j6 kenétulajdonsadgokat mutat a tiszta ricinusolaj. A német Sdmann, az 1955 évi
gumimotoros vilagbajnok a kovetkezd 0sszetételii kendanyagot ajanlja: 1/3 rész tiszta
ricinusolaj, 2/3 rész gyogyszerészeti kendszappan €s néhany csepp glicerin. A kendanyagot
ujjal nyomkodjuk a gumiszalakba és vigydzzunk, hogy kenetlen feliilet még a kotéseknél se
maradjon. ezutan ismét tegylik zart tivegbe a gumit. Két nap mulva a gumi felhasznélhato. A
tapasztalat szerint azonban a gumi az elsd felhtizasnal még igen kemény és ez a tulajdonsag
csak tobbszori felhizés utan csokken. Els6 alkalommal nem is lehet maximalis
fordulatszamra felcsavarni a gumit, mert elszakadna. Ezért a modellben valo felcsavaras elott
meég ,,szoktatni” kell a nyaldbot. A ,,szoktatas” fokozatosan nagyobb fordulatszamra val6
felcsavarasbol all. A nyalab egyik végeét egy szogletnélkiili ajtokilincsbe akasztjuk, mésik
veégét pedig egy kis fa vagy aluminiumgorgd kozvetitésével egy kézi amerikanerbe fogott
acéldrot-kampora. A nyalabot most haromszorosra huzzuk és lassan visszaeresztve a
maximumnak 40%-ig csavarjuk fel, majd letekerjiik. 5%-ként novelve a felhtizasi szamot ezt
80%-ig ismételjiik. A kendanyag ilyenkor részben kinyomddik a nyalabbdl és foltokban
helyezkedik el a szalakon. Ezeket ujjal végigsimitjuk egy egyenletesen osztjuk el a
kenbanyagot. Ha az eldcsavarasnal egy szal elszakadna, nem jelent bajt, mert csak egy gyenge
keresztmetszet jelentkezett. E szakadast a mar ismertetett médon csomozzuk €s cérnaval
atkotjiik. Altalanos tapasztalat, hogy a guminyalab teljesitményét a csomok nem befolyasoljak
¢szrevehetden, akar 10-15 csomo is lehet egy nyaldbon. A gondosan eldkészitett
guminyalabot most mar modellben is hasznalhatjuk és a maximumig csavarhatjuk. A csavaras
kezdetén a nyalabot legalabb 3-4-szeresre nyUjtjuk ki és csavaras kozben egyenletesen
engedjlik vissza. A gumira kéros, ha megfeleld nyujtas nélkiil csavarjuk fel a maximumra, igy
a szalak elszakadnak. Ugyanez kovetkezik be a csavarasnal a gumit tal hamar engedjiik vissza



eredeti hosszara és az utolsd 20-50 fordulatot mar ezen a hosszon tekerjiik. A gumi helyes
kezelése nagy gondot és tiirelmet igényel, de megéri a faradsagot, mert motorunk a maximalis
teljesitményt fogja nytjtani, élettartama nd és elkeriilhetjiik a varatlan nyaldbszakadast.

(Folytatjuk)

Modellezés

1960 marcius II. évfolyam 3. szam
28.-29. oldal.

10/7. rész®

Benedek Gyorgy
A gumimotoros repiilomodell

A modell beallitdsanal nagy nehézséget okoz az a koriilmény, hogy a gumimotor
forgatonyomatéka nem éallando, hanem az indités pillanataban a legnagyobb, utana hirtelen
majd lassan csokken, igy a 1égcsavar fordulatszama folyton véltozik. A fordulatszdm
valtozéasa két vonalon okoz nehézséget: a motoros repiilés alatti egyensuly beallitasa
koriilményes és a fordulatszammal egyiitt valtozo 1égcsavar-hatasfok pedig nem teszi lehetoveé
a gumi energidjanak maximalis kihasznalasat.

4 ‘\-\-.)L.‘\.

5.

A gumimotoros modellek berepitésére vonatkozo tobb évtizedes tanacsok azt ajanljak, hogy
eldszor siklasra allitsuk be a modellt, majd gyengén felhtizva inditsuk a gépet. Helyes
beallitas esetén a modell ekkor még jdmboran szokott viselkedni €s lassi emelkedés utan
simdn megy at siklasba. A meglepetés nagyobb felhtizasnal jelentkezik. ekkor ugyanis a
légcsavar huzoereje Iényegesen nagyobb, a modell gyorsan repiil €s a szarnyon nagy
ellenallas keletkezik. A huzbderd valamint a szarnyon keletkezd ellendllas olyan erdpart ad,
mely a gépet egyre meredekebben igyekszik emelni. Kézben a htizéerd csokken €s a modell
meredek emelkedés kozben megall, majd visszaesik (15. abra).



A nehézség athidalasara tobb modszer alakult ki. A modellezok hosszu idon keresztiil ugy
segitettek e helyzeten, hogy a 1égcsavar tengelyét 5-10 fokra lefelé huzattak. ez elég
eredményes volt ugyan, de eléfordult, hogy erésebb felhuzasnal a jelenség megismétlodott s
ugyanakkor a motorjarat végefelé az erdsen lefelé hizé 1égecsavar miatt a modell méar nem
tudott emelkedni, hanem viszonylag nagy sebességgel vizszintes vagy meriild repiilést
végzett. A légcsavar forgatdbnyomatéka a modellt balra dontotte és ennek kiegyensulyozasara
a légcsavar tengelyét kissé jobbra huzattak el (16. dbra). Ilyen bedllitdsnal a modell egyenesen
emelkedett vagy emelkedés kdzben csak enyhén fordult.

Torténtek kisérletek arra nézve, hogy a légcsavar tengelyét ne keljen lefelé donteni. ezt
elészor kozép és mélyfedelli modellekkel igyekeztek elérni, itt ugyanis a nyomaskézéppont
sokkal alacsonyabban van. 1938-ban, a Ljubjana-i nemzetkozé ,,Péter-kupa” modellversenyen
a magyar csapatban résztvevd Rechnitzer-testvérek mélyfedeli modellt is inditottak. A modell
sikeres repiiléseket végzett, de a rendszer mégsem terjedt el, mert kzben a magasfedelii
geépeket tokéletesebbre fejlesztették.

17,



1950 koriil észrevették a modellezdk, hogy a guminyalab kezdeti erds huizasa kovetkeztében
felagaskod6 modell nem esik vissza, ha oldalra ki tud fordulni. A kisérletezés 0j iranyzatanak
megfelelden a légcsavar tengelye most oldalnézetben egybeesett a torzs hossztengelyével,
feliilnézetben viszont oldalra huzattak, kb. 3 fokra (17. abra). Tekintettel arra, hogy a
gyakorlatban a balraforg6 1égcsavarok terjedtek el (elolnézetben az 6ramutato jarasaval
szemben forgo), ennek nyomatéka pedig balfordulora dontené a gépet —a 1égcsavar
tengelyének huzasat jobbforduléra allitottak be (17. abra). gy a 1égcsavar oldalra iranyuld
htzasa legy0dzi a forgatonyomaték hatasat és a modell allando6 jobbforduloban emelkedik.
ennek a rendszernek rendkiviili elényei vannak. A jobbforduldval szemben dolgozo
forgatonyomaték nem engedi a gépet erdsen beddlni és az egyenesen huzé 1égesavar
allandoan talhuzott helyzetben tartja a gépet. A motoros repiilésnél a kissé tulhuzott
helyzetnek igen nagy befolydsa van a modell teljesitményére. A gumimotor energiajat részben
a modell emelése, részben pedig a vontatds emészti fel. A modell nyilvanvaléan annal
magasabbra tud emelkedni, minél kisebb huzderd kell a gép vontatasdhoz. A 1égerdtanbol
ismert jelenség, hogy a gép vontatasa ott a legkonnyebb, ahol a modell emelkedési szdma
(cflce) a legnagyobb (lasd: Modellrepiilés elmélete c. konyv 75. oldal). Ez az allapot nagy
allasszoggel (5-7 fok) valo repiilésnél kovetkezik be. A modell meriilésebessége is itt lenne a
legkisebb, de ilyen nagy allasszogeknél a hosszanti stabilitds annyira romlik, hogy még a
vitorldz6 modellek is csak teljesen nyugodt levegdben tudnak egyenletes siklast végezni.
Sz¢l16kés esetén azonban mar nem tudjak nyugalmi helyzetiiket visszanyerni, hanem a foldig
bukdacsolnak —erre mondjak népszeriien, hogy a modell ,,ki van éheztetve”. A siklasra valo
beallitasnal az allasszog novelésének hatart szab a modell egyensulya, a szarny és a csillapito
kozotti szoget a gumimotoros modelleknél 3,5-4 foknal nem szoktdk nagyobbra venni. A
motoros repiilés alatt azonban megvaldsithato a nagy allasszoggel valo repiilés és elérhetjiik a
minimalis vonoerdt, minddssze a nyomaskodzéppontot kell magasra vinni €s igy a 1égcsavar
huzoereje maris megemeli a gép orrat. A torzs f61é emelt szarnnyal a nyomaskdzéppontot
kelld magassagra tudjuk emelni, midon a szarny léceken vagy parasol-on nyugszik. ezért van
nagy jelentdsége gumimotoros modelleknél a magasra emelt szdrnynak. A szarnyat altalaban
50-100 mm-rel a gumimotor f616tt szoktak elhelyezni. Erdsen a torzs folé emelt szarnyakat
talalunk a zarttéri modelleknél. A magasra emelt szarny kellemetlen ugyan a motoros repiilés
kezdetén, de a modell jobbra val6 kiforditasaval elkeriilhetjiik az 4tesést és a tovabbi repiilés
soran a modell nagy allasszoggel, ,.ki¢heztetett” helyzetben emelkedik. A forgo légesavar,
mint porgettyti, erésen stabilizélja a gépet €s igy a motoros repiilésnél a ki¢heztetett helyzet
mar nem jelent veszélyt. ennek a beallitasi rendszernek még tovabbi elénye az, hogy a modell
repiilési allasszoge bizonyos hatarig a 1égcsavar huzoereje szerint valtozik, igy nagyobb
forgatonyomaték esetén a modell jobban terheli a 1égcsavart, ez pedig automatikus
fordulatszam-szabalyozast és ezzel jobb 1égcsavar-hatasfokot jelent. fgy merev 1égcsavarral is
elérhetjiik ugyanazt az eredményt mint kihajlo lapatokkal, melyek nagyobb fordulatszam
esetén nagyobb emelkedést adnak a Iégcsavarnak.

Ez a bedllitdsi mod a gumimotoros modellek teljesitményének komoly mértékii javulasat
eredményezte. 1958-ban kisérleteket végeztem a légcsavar tengely lefelé- 4s oldalra
huzatasanak 6sszehasonlitdsaval és nagyon meglepddtem, midén a helyesen beallitott utobbi



rendszer kozel egy percet javitott a gép repiilt idején. Igy sikeriilt felsé hatarként a mostani 50
gr-os motorral is elérni a 4 percet.

1957-ben kidolgoztam egy masik rendszert is, melynél a 1égcsavar tengelyének huzasi iranya
a motorjarat alatt valtozott. A motoros repiilés kezdetén -6 fok volt a beallitas, ez 10 mp-ig
allando volt, utana fokozatosan kozeledett a hossztengelyhez, ¢s 25 mp-nél elérte a 0 fokot.
Az orrtokét autoknips(3)-szel mozgatott tolorudak felfelé billentették. A végkitérés -5 és +2
fok kozott csavarral volt allithatd. Ugyancsak valtoztatni lehetett azt az id6t, amig a
legnagyobb lefelé huzatas adllando maradt. Az Autoknips huzoereje 1ényegesen nagyobb, mint
a gumimotoré, igy képes volt az orrtdkét a gumi hizasaval szemben kinyomni, illetve
kibillenteni (18. dbra). Az autoknipset azonban csak vazszerkezetii, magas torzsbe lehetett
beépiteni €s a modell szerkesztésénél az autoknips sulyét meg kellett sporolni. A
legmodernebb, héjszerkezetii, korkeresztmetszetii torzseknél ezt a megoldast helysziike miatt
nem lehet alkalmazni.

Mindkét rendszernél ugyanarra kell vigyazni, a maximalis teljesitményt csak nyugodt iddben
lehet elérni. erésen dobalds iddben a tulhuzott helyzetben emelkedd modell hirtelen 16kés
kovetkeztében ateshet €s ennek elkeriilése végett biztonsag okabol szokasos a légcsavar-
tengely gyenge lefelé¢ dontése (1-3 fok), illetve a felbillentés késleltetése. Ezzel ugyan
csokken a modell 4tlagos teljesitménye, de a motoros repiilés még stabilabb lesz. Ma a
gumimotoros modelleket tigy allitjak be, hogy a gép nyugodt levegdben kb. 3 perc 10 mp — 3
perc 20 mp-t repiiljon, de ugyanakkor a motoros repiilés is tokéletesen biztos legyen. Nem
sokat értink ugyanis egy olyan modellel, mely nyugodt idében 4 percet repiil, de széllokések
esetén ateshet és igy csak komoly magassagvesztés utan tudja az egyensulyt visszanyerni.

(Folytatjuk)



Modellezés

1960 aprilis II. évfolyam 4. szam
29. oldal.

10/8. rész

Benedek Gyorgy

A gumimotoros repiilomodell

A modell teljesitményének javitdsara még egy berendezés alakult ki. ennek elve hasonl6 a
mechanikus motoros modelleknél alkalmazott megoldashoz, amikor a motoros repiilés kozben
a szarny vagy a csillapité feliilet allasszoge valtozik. A siklorepiilésnél igen fontos a nagy
allasszog kiilonbség a szarny és a csillapitd kozott. (3-4°). A motoros repiilés kezdetén viszont
kedvezdbb, ha ez az allasszog kicsi (1°), ugyanis igy a modell sokkal kevésbé hajlamos a
felagaskodasra és atesésre. A szerkezetnek tehat olyannak kell lennie, mely csak a motorjarat
els6 masodperceiben biztositja a kis allasszog kiilonbséget, utana pedig fokozatosan atvalt
nagyobb szogre. Ilyen szerkezeteket ismertet a 2Modellezés™ 1959 karacsonyi és 1960
februdri szdma. Itt az autoknipsszel vagy a gumi hazoerejével valé miikodtetés
eredményesebb, mint a lefutasgatloval vezérelt rendszer.

Erdekes oldalkormanymozgaté szerkezetet alakitottak ki német modellezk (M. Riidle.) Bar
a gép mereven beallitott oldalkorméannyal is képes motorral €s sikldsban is jobbra kérdzni, a
kérozés eredményesebb, ha az oldalkormany a motor lejardsa utan ép be. Itt a korméanyt
gumiszal rantja félre, a kioldast egy nylonszal segitségével a torzs mellé csapodo
l1égcsavarlapat végzi el.

A gumimotoros modellek tervezéséhez ismerniink kell még az gyes alkatrészek szokésos
szerkezeti megoldasait,ezek eldnyei és hatranyait.
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A légcsavar szerkesztésével részletesen foglalkozott a ,,Modellezés” 1959. évi aprilis-méajusi
szama. Szerkezeti megolddsdban a ma alkalmazott 1égcsavarok kivétel nélkiil hatrahajlok. Bar
a szabadonfuto légcsavar, mint porgettyl erGsen stabilizalja a gépet €s igy szeles-termikes
idében elénye is van, nagy légellenallasa 20-30%-ot ront a gép siklasan. A kézistart
bevezetése ota (1957) a futomi eltiint, igy ez is sziikségessé teszi a lapatok hatrabillenését. A
lapatok altalaban oldalrol hajlanak a torzshoz €s ezért fontos a 1égcsavartengely rogzitése a
motor lejarasa utan. E célra kétféle megoldas alakult ki. Ismeretes,hogy minél jobban fel van
csavarva a gumimotor, annal nagyobb erdvel igyekszik 6sszehtizédni. A motor lejarasa utan
viszont ez a huzoerd csokken és teljesen meg is sziinhet, ha a nyalab hosszabb, mint a
kampoétav,vagy azzal megegyezik. Ilyen esetben egy csavarrugd vagy hajlitorugo elére
nyomja a légcsavar tengelyét €s a visszahajlitott tengelyvég egy iitkozoben elakad (19. abra).
Bér az litkozéshez szog-, vagy csavarfejet is felhasznalnak, helyesebb azt 1 mm-es
vaslemezbdl ugy kialakitani, hogy a tengelyvég elakadasakor ne tudjon kiugrani, mert rossz
helyzetben hatrahajolt lapatokbukdacsolast, erds meriilést, helytelen fordul6zast okozhatnak,
foldetérésnél pedig sériilnek.

Ha a gumimotor a kampotavon feszes, ez a rendszer mar nem miikddik megfeleléen, mert a
gumimotor huzasa a hasznalat kovetkeztében valtozo és az allando rugoerd, hol hamarabb,
hol pedig késObb akasztand meg a tengelyt. [lyenkor a forgatonyomaték megsziinését
hasznaljuk fel a 1égcsavar adott helyzetben valdé megallitdsara (20. abra). A 1égaramlés a
csavart a tengely megallasa utan is tovabb akarja forgatni, az 6nkioldé drotszal kiakad €s egy
kis rugo e drot végeét az orrtdkében levo furatba nyomja, ezaltal a 1égcsavar a tengelytol
fliggetleniil rogzitédik.

(Folytatjuk)
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Benedek Gyorgy
A gumimotoros repiilomodell

A gumimotoros modellek torzsszerkezeténél hosszu idon keresztiil a [écépitési,
papirbevonatu, €lére vagy lapjara allitott négyszogletes format alkalmaztak. ez biztositotta a
legnagyobb szilardsagot a legkisebb suly és leggyorsabb épitési id6 mellett. Ez a megoldas
kitlinen birta is a gumimotor huzasat, valamint a csavarasbol szarmazo igénybevételt, de
konnyen sériilt foldbe furdédas vagy gumiszakadas esetén. A motor sulyat azonban eldszor 80,
majd 50 gr-ra csokkentették és igy célszertivé valt a felesleges sulyt a vaz megerdsitésére
forditani. A német és svéd modellezdk kisérelték meg el6szor a térzset négy balzalemez
Osszeallitasaval elkésziteni, itt a torzs oldalfeliiletét és ezzel belso keresztmetszetét is
Iényegesen csokkenteni kellett, hogy az dsszsuly ne legyen til nagy. (21. abra). Ezen irdnyzat
legnagyobb sikerét Gustav Sdmann, az 1955. évi gumimotoros vilagbajnok érte el. Ez a forma
mar elég jol birta a foldnek vagy akadalynak val¢ {itédést, de gumiszakadas esetén néha
sériilt, mert az 6sszecsomosodott gumi a négyszogletes keresztmetszet oldallapjait kinyomni
igyekezett (22. dbra).

A szilardsagilag legtokéletesebb megoldast, a korkeresztmetszetet is a német modellezok
kisérleteztek ki eldszor, bar csétorzsek elvétve régebben is eldfordultak a gumimotoros
modelleknél. Korkeresztmetszet esetén kellé gyakorlattal balzabol olyan erds csotorzs
¢épithetd, mely nemcsak a fliggéleges zuhanasbol szdrmazo iitddést, de a gumimotor
szakadasat is minden sériilés nélkiil kibirja (23. 4bra).




A balzacsdtorzs ellen felhozhato egyik kifogés az, hogy csak kupos és hengeres részekbdl
allithato 0ssze, igy oldalnézetét egyenes vonalak hataroljak. ennek a koriillménynek azonban
gyakorlati jelentdsége nincs. A szép formakat kedveld modellezdk azonban olyan
megoldéasokat is kerestek, ahol a cs6torzs oldalnézete gorbe vonalil is lehet. Igy sziilettek a két
félbol kivajt és Osszeragasztott (Baker ausztral, Azor magyar), vagy hosszaban tobb
lemezcsikbol Gsszeragasztott €s gdmbolylire csiszolt térzsek (Zurad, lengyel). Ilyen
megoldasok esetén altalaban elliptikus keresztmetszetet hasznalnak, melynél a nagy tengely
fliggblegesen allt. Gumiszakadas esetén azonban a torzs sériilése ellen a korkeresztmetszet
adja a legnagyobb biztonsagot. A balzacsd-torzseknek altalanos hatrany a kedvezdtlen
stlyelosztés. A torzs tomegének tekintélyes része a sulyponttol tdvol van és igy a modell
hosszanti lengéseinek csillapitdsa nehezebb. A hosszlengések elkertilésére a cso- és
vazszerkezetet néha egyesitik : a gumitart6 ész balza, dural vagy mtianyagcso, a csillapitotartd
hatso szakasz pedig kis sulyd, konnyii vazszerkezet. (Ivanikov, Zapacsnij szovjet.) (24.4bra)

Teljes balzaépités esetén célszeri a csillapitdtartd szakasz kis fajsulyll anyagbol, egy rétegbdl
késziteni. A balzacsé belsd atmérdje36-38 mm szokott lenni, de 28 mm ald menni nem
érdemes, mert a felcsavarasnal keletkezd gumicsomok elakadhatnak. A torzs altaldban egy
darabbol 4ll, de kivételesen a szallitds vagy a felcsavaras megkonnyitése végett eléfordul
olyan kivitel is, melynél a csillapitotartd a gumitartd torzsszakaszbdl kihtizhat6. (Hatschek,
USA.) A szarny csaknem kivétel nélkiil a torzs f6l6tt helyezkedik el, ennek okat lapunk f. év
marciusi szamaban ismertettiik. A szarnyfelerdsités acéldrotok vagy balzatarto ( parasol)
segitségével torténik.

Az acéldrotos megoldasnal a szarny hosszléceken fekszik, melyeket a torzsbe épitett vagy a
torzsre cérndzott 1-1,2 mm-es acéldrotok tartanak (25. abra). Ez a megoldas a szarnyak némi
tologatasi lehetdséget is biztosit. A lécek egymastol valo tavolsaga legalabb 35-40 mm
legyen. A felerdsités gumiszalakkal torténik.




A parasolos megoldassal a szarny késziilhet egy darabbol, felgumizhat6 kivitelben, de
kiilfoldon igen jol bevalt az oldalrol bedugott, két félbol készitett szarny is (26. dbra). Ez
utobbi esetben a két szarnyfelet szorosan beilld, 2 mm-es acéldrotok vagy 1 mm-es
durallemez-nyelv tartja.

A szarnyformék esetében nehéz a valasztas, a gyakorlatban éppugy megtalaljuk a
lecsapottvégt téglalp szarnyat, mint a lekerekitett trapéz-format és az egyszerti ,,V” allast
éppugy, mint a kettds torésii ,,polyhedral” alakot. Bar a formak kozott gyakorlatilag nehéz
kiilonbséget kimutatni egyik, vagy masik javara, a legnagyobb elterjedtségnek mégis a
téglalap alaprajzu, lekerekitett, trapéz vagy lecsapott végzddést, elolnézetben kettds torési
(polyhedral) forma 6rvend. Igen jol bevalnak még a kozépen egyenes, fiilezett szarnyak.

Az alkalmazott szarnyszelvények is igen kiillonfélek. Mig a kozép- €s keleteuropai
modellezdék altalaban a jobb hatdsfoku, kitling siklotulajdonsagt, vékony €s ivelt, modern
szarnyszelvényeket hasznalnak, a nyugateurdpai €s amerikai modellezdk inkabb a
konzervativ, vastag szelvényeket alkalmazzdk. A leginkabb hasznalt szarnyszelvények: B-
6356-b, B-8356-b, B-8356-b/3, B-8306-b, B-7406-f, B-6405-b, valamint a NACA 6409,
NACA 4409, NVA 301, Eiffel 400, RAF-32, DAVIS-5.

A szarnyak oldalviszonya egyre javul, ma leginkabb 1:10 értéket hasznalnak, mely kb. 120-
130 mm bordahosszot €s 120-128 cm fesztavot jelent. A szarny és csillapitofeliiletek viszonya
15/4 dm? kériil mozog, a csillapitofellettel a legritkabb esetben mennek le 3 dm? kozelébe
(Turad, lengyel9.

Szarnyépités szempontjabodl a szokasos bordazott rendszer terjedt el a legjobban. A
diagonalisan elhelyezett bordazasnal a szarny csavarasi szildrdsaga nagyobb ugyan, de a
nagyobb munkaigényesség miatt ritkdbban hasznaljak. A tomor balzabol készitett szarny
(Jedelsky rendszer9 gyorsabban késziil, de kiilonlegesen konnytii balzaanyagot és az



eddigiektdl 1ényegesen eltérd épitési modot igényel, ezért még nem terjedt el. Ugyancsak
most all kifejlesztés alatt a héjszerkezetli szarny, ahol nincs fOtarto. A hajlitas és csavaras
elleni szilardsagot a bordédkra alul-feliil felragasztott balzalemez, tehat zart héjszerkezet
biztositja (27. abra).
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A gumimotoros repiilomodell

A csillapitofeliiletek szerkezeti megoldasa teljesen hasonld a szarnyhoz. Leginkabb a
téglalap feliilnézetti, torés nélkiili format alkalmazzak. Kivételesen el6fordul ellipszis vagy
trapéz alapformaja forma és negativ torés. (Elolnézetben lefelé forditott ,,V” forma.)
Csillapitoszelvényként a Clark Y-szelvény eredeti vagy vékonyitott valtozata, valamint a B-
6455-b ajanlhat6. Sok modellez6 hasznal sajat szelvényt, ezeknek forméja azonban az
emlitettektdl 1ényegében nem sokban tér el. Az 1ddzités végett a vizszintes csillapito feliilet
35-50 fokra felbillenthet6. Altalaban az erésebben felbillentett csillapitd nagyobb
meriildsebességet biztosit, igy csokkenti az elrepiilés veszélyét valamint a dugéhtzo-hajlamot,
mely fOként a vitorlazé modelleknél gyakori iddzitett allapotban. Idézitésre a 4 mm atmérdjii
pamutzsinor (fliggdnyzsindr) valt be a legjobban. Ezt szoktdk ugyan 20%-os higitott
kalisalétrom-oldatba ztatni, de bevalt aztatas nélkiil is. Igy lassabban ég, viszont nehezedd
meggyujtani. Kiilfoldon igen jol bevaltak a 3-4 percig miikodd oraszerkezetek, melyek az
ismert autoknips nagysagban keriilnek forgalomba. Ilyenek az amerikai Tatone, ennek japan
valtozata valamint a Graupner-féle 1d6zitd oraszerkezet.



28. 29.

A fliggdleges vezérsik elhelyezésénél dontd szempont a légesavarszél. A gumimotor
forgatonyomatéka balfordulora dontené a gépet és a 1égcsavarszél a feliil elhelyezett
fliggdleges feliiletet is ferdén, baloldalrol fujja meg. (28. abra) Hatasuk igy azonos. Az
oldalkormany jobbra valo belépésével, valamint a légcsavartengely jobbra huzasaval ez
kiegyensulyoshato €és a modell jobbkordzése a 1égcsavarszél és a nyomaték hatasaval szemben
is megvaldsithato. Az alul elhelyezett fliggdleges vezérsiknal ellenben a légcsavarszél hatasa
ellenkezd, ez jobbra forditd hatast ad és kiegyensulyozza a gumimotor nyomatékat. (29. dbra)
fgy a modell motorral egyenesen repiil, de a siklasnal sem fordul, mert az oldalkormanyt nem
kellett belépni. Ez kedvez6tlen lenne, mert a gép kirepiilne a termikbdl valamint hatszélben
igen gyorsan messze repiilne, ezért alul elhelyezett vezérsik esetén célszerli az oldalkormanyt
pl. balra forditani és ugyanakkor a légcsavar tengelyét jobbra huizatni. E két hatés
kiegyensulyozza egymast a motoros repiilésnél, a siklasndl viszont csak az oldalkormany
hatasa érvényesiil, és a gép koroz. A korozo repiilés megvaldsitasa végett néha a vizszintes
csillapitofeliiletet 2-4 fokra ferdén helyezik el. Ha a csillapité jobb-oldali fele van
magasabban, akkor ennek jobbra fordité hatasa van. (Matvejev, szovjet, McGillivray
kanadai).

A szarny és csillapito kozotti allasszog dontd hatassal van a modell teljesitményére, mert ez
lényegesen befolyasolja a modell meriildsebességét valamint egyensulyi viszonyat. A
legkedvezdbb meriildsebesseég nagy allasszog-kiilonbség esetén adddna, ez azonban
egyensulyi nehézségek miatt gyakorlatilag nem valdsithaté meg. Az egyensulyi helyzet
vizsgalatanal a statikus hosszanti stabilitast annal kedvez6bbnek mondjuk minél nagyobb az a
nyomaték mely a gépet kilendiilés esetén a nyugalmi helyzetbe visszakényszeriti. Ez a
nyomaték az allasszog-kiilonbséggel egyiitt nd.

Ha ez a nyomaték azonban tal nagy, a modell erdsen tullendiil a nyugalmi helyzeten.
Ilyenkor dont6 a gép dinamikus egyensulya, amely anndl nagyobb, minél hamarabb
csillapodnak a hosszlengések. Ha az allasszog-kiilonbség a szarny és a csillapitofeliilet kozott
kicsi (1-2°), akkor j6 a modell dinamikus egyensulya, mert a normal siklohelyzetb6l valo
kilendiilés esetén 1-2 lengés utan csillapodik. A lengések azonban lasstiak és kozben a modell
nagy magassagot veszit. (30. 4bra.)
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Ha az 4llasszog-kiilonbség nagy (5-6°), akkor a lengések gyorsak, de a modell nehezen vagy
egyaltalan nem csillapodik. (31. abra.) Az ilyen modellt mondjak ,,kiéheztetett”-nek.

Azokban az orszagokban, ahol altalaban szeles az id6jaras (Anglia, Hollandia, Svédorszag,
Finnorszag, Olaszorszag) viszonylag kis allasszog kiilonbséget hasznalnak (2-2,5°), hogy
sz€llokések esetén a modell gyorsan csillapodjék. Ez a megoldés azonban féleg 1,5-2°
esetében jelenthet veszélyt, mert ha erés termik megdobja €s fejredllitja a fordulora belépett
modellt, konnyen bennmaradhat a dugéhtuzoban. Ez a jelenség az 1959. évi gumimotoros
vilagbajnoksagon Brienne-le-Chateau-ban olyan gyakorlott modellezdkkel is eléfordult, mint
a svéd Runa Johansson.

A hajnali vagy esti repitéseken 4-4,5°-o0s allasszog-kiilonbségekkel is lehet kisérletezni. A
legjobb gyakorlati eredményt azonban a kdzéput biztositja, melynél a statikus és dinamikus
egyensulyi helyzet egyarant kielégit. Ennek megfeleld allasszog fiigg a stilypont helyzetétdl,
a csillapitofeliilet nagysagatol, valamint a szarnyban €s a csillapitofeliiletben alkalmazott
szelvénytdl is. Ertéke altaldban 2,5-3,5° kozott valtozik, ilyen allasszog esetén érhet
benniinket a legkevesebb kellemetlen meglepetés €s itt a motornélkiili siklas meriildsebessége
is elfogadhato értéken mozog. Erdemes még megjegyezni, hogy magasra emelt szarny esetén
a légcsavart annal kevésbé kell lefelé huizatni, minél kisebb az allasszog-kiilonbség. Ennek
foleg er6s gumimotorok esetén van gyakorlati jelentdsége. Cikksorozatunk befejezéseképpen
bemutatunk néhany jol bevalt modern gumimotoros modellt.
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Jack Mc Gillivray (Kanada)
1959.Vilagbajnoksag. 3. helyezett.
Motor f4szal 1x6 Pirelli, 450.ford.




Motor : 16 szal {x6-as Pirelli.
400 ford, motorjarat 40"

1350

: Q ("‘"‘ ._' T
i | ; ZS-57'10
Fo i Vs zurad(Lengyelorsz)

Ciz0 1959.Vilagbajnoksag, 4-ik h.

Az archivdlo megjegyzései:

(1): Az eredeti kozlésben nem voltak az egyes részek kiilon megjelolve.

(2):Modellezés 1959.aprilis I. évfolyam 1. szam. 27-28. oldal, és Modellezés 1959. mdjus 1.
evfolyam 2. szam 28-29. oldal: Benedek Gyorgy :Légcsavar gumimotoros modellekhez cimii
irasok.

(3): Az autoknips egy kisméretii, mechanikus idozité berendezés (oraszerkezet) amit
féenyképezogépekherz fejlesztettek ki idozitett, késleltetett expondlashoz. A specialis

repiilomodell idozito orak megjelenéséig a modellezok széles korben alkalmaztak idozitési
feladatok megoldasdra.
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