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

A korai faépitést vitorlazogépek egyedi épi-
téstiek voltak. A Vécsokkel, majd kilonosen a
Pilissel  megkezdddott — sorozatgyartasban
ugyan a darabol6 és simitd famegmunkalo gé-
peket (korflrész, gyalugép, csiszologép) alkal-
maztak, az alkatrészgyartds még lényegében
kisipari jelleg(i, kézi munka volt. A nagyobb
darabszam indokoltta tette ugyan az Uitkozos
gyartosablonok alkalmazasat, amelyek a darab
— pl. a szarnyborda — pontos korvonalat is
rogzitették (1. 61. abrat), de a lécek illesztése,
beépitésre elOkészitése, enyvezése, sablonba
helyezése, tisztogatasa mind kézi munkaval
tortént. A fédarabok (szarny, torzs, vezérsi-
kok, kormanyfeliiletek) alkatrészeinek Ossze-
épitéséhez ,,allito”-késziiléekeket alkalmaztak.
Ezek lényegében alak- és mérettartd gerinc-
szerkezetre el nem allithaté modon felszerelt,

az egyes alkatrészek helyét és helyzetét megha-
tarozo Utkozokbol és rogzitokbol allottak. Az
ilyen épitdszerkezet biztositotta tehat az elké-
szilt fodarabok meéret- és alakhtségét, egy-
mashoz vald hasonlosagat. Természetesen az
alkatrészek Osszeszerelése ezekben a késziilé-
kekben is kézi munkaval tortént.

A vitorlazogép szerkezetében a legnagyobb
szilardsagi igénybevételnek a fodarabokat 6sz-
szekotd vasalasok vannak kitéve. Ezeket RA-9,
—-13 és —15 mindségh, gondosan ellendrzoétt
acélanyagbol készitették, s a fa alkatrészekre
(pl. fotartora) acélcsavarokkal vagy csOszege-
csekkel erositették fel. Az acélbol keésziilt al-
katrészeket csak rendszeresen ellendrzott he-
gesztd szakmunkasok hegeszthették Gssze. Az
igy elkesziilt darabok felliletvédelmét festés
képezte.

Igen fontos szerepiik volt azoknak a késziilé-
keknek, amelyekben a fodarabokat Gsszekotd
vasalasokat (pl. fOtartotO-vasalas) helylikre
szerelték. Ilyeneket alkalmaztak az egymashoz
illeszked® vasalasok egyiittes felfurasahoz is.

R—-11b Cimbora

kétiiléses
iskola-vitorldazogép

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

1939-ben Tasnadi Laszl6 a vitorlazorepiilo-kikép-
zés iranyzatairol szolva megallapitotta, hogy a gumi-
koteles inditasu, lejtd menti kiképzés elavult. A vi-
torlazorepiilés a motoros repiilés eldiskolaja, ezért
ennek megfelelé gépekre van sziikség. Kiilfoldon
egyes helyeken csorlésbdl, a motoros repiilés minta-
jara kétkormanyos kiképzést folytatnak, és a sik vi-
déken mar a B-vizsgasok is elegendd gyakorlatra
tesznek szert a repiilégép-vontatasos kiképzés meg-
kezdéséhez. ,,Sziikség van egy kétiiléses gépre, egy-
mas mogotti tilésekkel olyan megoldasban, hogy a
novendéknek minden szempontbol az [legyen] az
érzése, mintha egyiilésest repiilne. Alkalmazasa a
repiilési hibak kijavitasat vagy repiilési mozzanatok
bemutatasat teszi lehetévé. Legnagyobb jelentdsége
abban rejlik, hogy sikfoldi kiképzésnél motoros von-
tatast lehet oktatni vele B-vizsgasoknak...” [23].
Megallapitasaival annak a kifejlodében levo irany-
zatnak adott hangot, amely az R—11 Cimbora létre-
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hozéasahoz vezetett. A Magyar Aero Szovetség még
ennek az évnek az 6szén — Rotter Lajos elképzelései
alapjan — ducos mereviteésii, felsoszarnyas, két, egy-
mas mogott elhelyezett iilés(i, repiilogép-vontatas
oktatasara is alkalmas, alapfoku kiképzdgép tervezé-
sét és gyartasat rendelte meg az esztergomi Aero
Ever Kft.-nél.

A Rubik-gépek ezekben az években rendkiviil
gyorsan kovették egymast. A kft. a még mindig je-
lentés gépigény gyors kielégitésére torekedett. Az
R-11 els6 példanya a célkitlizésnek megfeleléen mar
1940. majus 9-én levegdbe emelkedett (Hefty F.).
A gép neve egyelore Gélya volt. A préobarepiilések
soran szeptemberig 46 felszallasbol mintegy masfél
orat toltott a levegdben, amikor a Leégligyi Hivatal
a gyartasi és repiilési engedélyt felfiiggesztve elren-
delte a tervek felilvizsgalatat az épitési eldirasok
[31] legujabban megjelent kdvetelményeinek figye-
lembevételével [63]. Az R-11a, R-11b és R-11b,
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(sorozatgep, 1941)

R-11b Cimbora

63. abra. Az R—11 valtozatai

jelzésii modositasok utan végiilis 1941, julius 21-én
adta ki a Honvédelmi Minisztérium az épitési enge-
délyt. Ma mar nem allapithaté meg pontosan, hogy
a tipusjelzés e valtozatai milyen szerkezeti modosita-
sokat fedtek, de valoszini, hogy egyazon gép fejlesz-
tésének allomasait jelezték (63. abra). Az 1941-161
sorozatban épitett gépek tipusjele R—11b, neve pedig
Cimbora (az elsd példany lajstromjele: HA-5004)
volt. A sorozattervek elkészitésében Burodics Imre,
Kokai Géza, Schwartz Matyas, Somodi Jozsef és
Wagner Vilmos miikodott kozre. Osszesen mintegy
50 db Cimbora késziilt Esztergomban, s a Nemzeti
Reptilé Alap 1944-ben az Erdélyi Repiilogep Uzem-
nél is megrendelt 12 darabot.

Az R-11b Cimbora gépeket sik vidéken csorloiize-
mu, alapfoku kiképzésre és reptlogép-vontatas ok-
tatasara, hegyvidéken pedig a lejté bemutatasara és
ellendrzésre az 1950-es évek elejéig hasznaltak. Tel-
jesitményei és repiilési tulajdonsagai az R-07b V-
csok egyiiléses iskolagépéhez voltak hasonloak. 1 m/s
feletti meriilésebessége a féklap alkalmazasat nem
tette sziikségessé, a pontos célleszallast kivalo csusz-
tatasi tulajdonsagai segitették eld.

#* Fontosabb repiilési teljesitmények. 1942, jun. 6.:
Retkes S.—Stolte J., 20 ora 44 perc; 1948. aug.: Vass

G.-Lacza E., 25 6ra 7 perc. Mind a kettdé nemzeti
idétartamrekord!

O Altalénos elrendezés (64. abra). Az 1930-
as években még vilagszerte kevés kétiiléses vi-
torlazogép volt, s ezek liléseinek minden szem-
pontbdl kedvezo elrendezése — akar kiképzeési,
akar teljesitményrepiilési célra késziiltek —
mindig problémat okozott a tervezOnek, s a
megoldasok egyike sem volt idealisnak mond-
hato. A MAeSz megrendelésének megfeleld,
egymas mogotti iiléselrendezésben a hatso —
oktatd — tilésbdl a kilatas korlatozottsaga jelen-
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tett megoldando problémat, az alapfoku isko-
lagép esetében ugyanis az oktatod szamara a fel-
és a leszallas kozben elengedhetetlen a talaj
latasa. A felsOszarnyas elrendezés ebbdl a
szempontbol kedvezd volt, s az eldre valo kila-
tas lehetOségét a tervezd a szarny dicokra vald
emelésével (Un. ,,parazol” megoldassal) javi-
totta tovabb.

Az iskolagép esetében elsérendli kovetel-
ményként jelentkezd olcsosag érdekében tég-
lalap alaprajzu, a végein lekerekitett, hatranyi-
lazott szarny (indoklasat 1. késObb) a torzson
a két vezetdulés kozott kiemelkedd, N alaka
ducokon helyezkedett el, kétoldalt pedig ket-
tos ducok merevitették a torzshoz.

A novendék iilése a torzsorrban, a szarnya-
kat tartd dacok eldtt, az oktatoé a szarny ko-
zéprésze alatt volt. Az elsd vezetofiilkén szél-
védos, leemelhetd kabintetd volt, a hatsonal a
be- és a kiszallast a szarnykozéprész hatso re-
szének felhajtasa — veszély esetén ledobasa —
konnyitette meg.

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

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

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

[0 Aerodinamikai kialakitds. A repiildgépek
hosszstabilitasi és kormanyozhatosagi tulaj-
donsagait — egyebek mellett — a tomegkozép-
pontnak a szarny aerodinamikai k6zéppontja-
hoz viszonyitott helyzete hatarozza meg.
A Cimbora megrendelésének feltételei kozott
szerepelt, hogy az elsd lilésben elhelyezkedd
egy személlyel is repiiléképes legyen. A hatso
tlést ezért az lires gép tomegkozéppontjaba
kellett elhelyezni ugy, hogy az oktato tomegé-
nek jelenléte vagy tavolléte ne befolyasolja ész-
revehetden a tomegkozéppont repiilési helyze-
tét. E szempont figyelembevételével azonban
a szarny éppen az oktato iilése f6lé keriilt vol-
na, ezzel az oda beszallast vagy a gép elhagya-
sat igen megnehezitve. Miutan a szarnyto és a
torzs Osszekotéseére szolgald ducok szamara a
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64. dbra. Az R-11b Cimbora altalanos elrendezése (1941)
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torzson a két tilés kozott kinalkozott megfeleld
hely, a szerkezeti lehetdségeket és a stabilitasi
szempontokat a szarny alaprajzi alakjanak cél-
szerli megvalasztasaval kellett Osszehangolni.

A szarny nyilazasarol akkor beszéliink, ha
metszeteinek AC aerodinamikai kézéppontjait
Osszekotd egyenes, vagyis a szarny aerodinami-
kai tengelye, feliilnézetben szbget zar be a gép
szimmetriasikjaval (nyilazasi szog). Vitorlazo-
gépeken a szarny csekély szogl nyilazasat
gyakran gyartasi elonyok érdekében (pl.
R-22), leginkabb azonban a vezetOiilésekbol
valo kilatas javitasa érdekében alkalmazzak
(M 30 Fergeteg, Sztahanovec, R—26S Gobé).
Miutan a hosszstabilitasi jellemzoket az aero-
dinamikailag semleges, kozepes szelvényre, ill.
K AH-hiirra vonatkoztatjak (jo kozelitéssel ve-
hetjiik, hogy ez a szarnyterjedtség 2b/3n=
=0,212b helyén levé harral azonos), a tényle-
ges szarny a vele azonos stabilitasi tulajdonsa-
gokat létrehozo, Gn. egyenértékii szarnnyal he-
lyettesithetd (65. abra). A tervezonek ilyenfor-
man hasznalhaté modszer all rendelkezésére a
gép stabilitasival kapcsolatos nehézségek
megoldasara. Ha pl. a szarny bekdtési helye a
Cimbora esetéhez hasonloéan adott, s megval-
toztatasa nem lehetséges, akkor a tomegkozép-
pont és az aerodinamikai kézéppont KAH-on
tortént egyeztetése utan a tényleges szarnyat a
szerkezeti megoldas altal megkivant szogben
nyilazza. A Cimbora esetében a nyilazasi szog
6,5° volt, de ez — az ismertetett elony mellett —
hatranyos kovetkezménnyel is jart. Pozitiv
szoggel a nyilazott szarny végei felé ugyanis a
felhajtoer6-tényezd értéke a szarnytoben

Aerodinamikai
tengely
0,212b

Témegkozeppont;

ugyanazon allasszoggel elérthez viszonyitva
megno, s ez a dugohuzo-tulajdonsagok szem-
pontjabdl jelent ijabb megoldando problémat.
A nyilazassal szilardsagi probléma is egytitt
jart. Errdl a szerkezeti kialakitassal kapcsolat-
ban lesz sz0.

A Cimbora nagy tomegii szarnya tehetetlen-
ségének legyOzésére, a fordulasi tulajdonsagok
javitasara, a tervez0 nagy feliiletd, réselt orrki-
képzési cstiroket alkalmazott. A megoldas el6-
nye, hogy a forgaspont célszert elhelyezése
miatt a felfelé kitéritett csirblap orr-része a
szarny also korvonalabdl kibukik, és jarulékos
ellenallast ébreszt. Az ellenallasnak a tomeg-
kozéppontra gyakorolt nyomatéka hozzajarul
a fordulékonysag noveléséhez. A lefelé kitéri-
tett cslirélap orr-része elétt ugyanakkor szli-
kilé rés nyilik meg, amelyen a szarny alol
ataramlo levegd felgyorsul, és mozgasi ener-
giaja a cstird feletti aramlas levalasat késlelteti.

O Szerkezeti kialakitds [64). A szarny nyi-
lazasa kovetkeztében a szilardsagi igénybevé-
telek a szokasostol eltértek. Mig a nyilazatlan
szarny foOtartoja az aerodinamikai tengellyel
egybeesden helyezheto el, s igy a felhajtoerd
arra csak hajlitbnyomatékot gyakorol, a Cim-
bora esetében a szarny nyilazasa miatt a felhaj-
téer6 KAH-ban ébredd ereddje csavaronyo-
matékot is ébresztett. Nagysagat a nyilazas
kovetkeztében a szarnyvegek felé novekvo fel-
hajtoerd-tényezo is novelte. A Cimbora szar-
nyanak szerkezete két fotartos volt a csavaro-
nyomaték felvételére alkalmas ,,torzios orr”
nélkil. Helyette a fotartok kozott egymast ke-
resztez0, diagonaltartokat alkalmazott a terve-

Egyenertékli szarny

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

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

A Cimbora torzse az egyszeribb gyartas és
javithatosag érdekében lucfeny6 lécekbdl réte-
geslemez csomolemezekkel késziilt keretekbol
és lucfenyd hosszmerevitokbdl kialakitott, ré-
tegeslemezzel boritott, térbeli racsos szerkezet
volt (66b abra). A csavaromerevségét a torzs-
keretek sikjaban alkalmazott atlos lécek bizto-
sitottak.

LS-16

egyiiléses
alapfoku kiképzdgép

Tervezte: Lampich Arpad.
Készitést helye ismeretlen.

Ez az 1939-ben tervezett, motor nélkiili reptilogép
az elmult évtizedekben teljesen feledésbe mertilt.
Nem késziiltek rola korabeli ismertetések, és fény-
képfelvételeit sem tették kozzé. A kovetkezdkben a
Kozlekedési Muzeum gylijteményében fennmaradt
dokumentumok [65] alapjan rekonstrualjuk.

Az LS-16-ot Lampich Arpad, az 1920-1930-as
évek szamos magyar motoros repiilogépének {Ma-
ma Kedvence, Roma, BL gépek) tervezdje Csermely
Karoly g6dolléi vitorlazoiskolaja szamara készitette,
s tervezésekor a motoros replilégépek terén szerzett
tapasztalatait gyiimdlcsoztette. A gép, a fennmaradt
fényképek és muhelyrajzok alapjan, aerodinamikai
és szerkezeti kialakitasaban eltért a megszokottol.
Jollehet szerkezete mai szemmel nézve bonyolultnak
tlnik, az alaposabb vizsgalodo felfedezheti az alkal-
mazott elemek maximalis szilardsagi kihasznalasara
iranyuld torekvést. Ennek az elvnek megfelelden a
fellépd igénybevételek elviselésére kialakitott, stati-
kailag célszert alaka vazszerkezetbdl s az erre felépi-
tett, szilardsagilag alarendelt szerepet jatszo aram-
vonalazo szerkezetbdl allott.

A gép prototipusa megépiilt. Mint a Légligyi Hi-
vatal 1940 decemberében kelt levele tanusitja, a
MAeSz alkalmassagi engedély kiadasat kérte a gép-
re, és a LiH azt kisebb modositasokhoz, foként a
szamitasok kiegészitéséhez kototte. Néhany proba-
repiilés utan a hatosag a tilsagosan rugalmas szerke-
zetet nem tartotta a biztonsagos repiilésre alkalmas-
nak, s ezért a kért alkalmassagi engedélyt nem ad-
ta ki.

O Altalanos elrendezés (67. abra). A végein
elkeskenyedd és lekerekitett, kozépsé szaka-
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szan h= 1,3 m hurhosszusagu, felso elrendezeé-
sl szarny duccal volt merevitve. Szelvénye
NACA 23012 jelid. Sem aerodinamikai, sem
geometriai elcsavarast nem alkalmazott terve-
zbje. A 'V allas 0°.

A tOrzs eliils6 része sokszog, a szarny kilépo-
éle mogott pedig cstcsara allitott rombusz ke-
resztmetszetu. A farokfeliiletek 149, viszony-
lagos vastagsagu szimmetrikus szelvénnyel ké-
sziiltek. A vezetdiilés hossziranyban allithato,
gumikotélen felfiiggesztve rugozik. A terjedt-
ségiik iranyaban osztott cslir6k forgaspontja a
szelvény felsd konturjanak koézelében volt.
Orr-résziiket a fotartojuk alakitotta.

A futdbm@ gumigytiriivel rugozott csuszo-
talp.

A gép repiilési tulajdonsagairdl nem maradt
feljegyzés. Meg kell azonban jegyezniink,
hogy a NACA 23012 jelt szelvény nem te-
kinthet alkalmasnak az akkoriban hasznalatos
alapfoku kiképzdgépekhez. Felteheten az el-
csavaras és V allas nélkiili szarny repiilési tu-
lajdonsagai sem alakultak kedvezben kilono-
sen a dugohuzohajlam szempontjabol.

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



