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LÖKHAJTÁSOS REPÜLŐGÉPEK 
A második világháborúban és az utána következő 

években a mai napig a repüléstechnika óriásit fejlődött 
és fejlődik tovább. Ez a fejlődés nemcsak a nagy ható-
távolság és hasznos teherbírás tekintetében, hanem a se-
bességnövekedés szempontjából is kimagasló eredménye-
ket hozott. A hatótávolságok és a hasznos teherbírás fo-
kozása a dugattyús motorral hajtott légcsavaros rep. 
gépek fejlesztésével megoldhatók voltak. Azonban 500— 
000 km/óra sebességen felül a légcsavaros rep. gépek 
vontatási hatásfoka rohamosan csökkent, így tehát egy 
gyökeresen új megoldást, új rep. géphajtó erőgépet kel-
lett keresni. Erre a célra kiválóan megfelelt a lökhajtásos 
rep. gépmotor, amely az 1940—41-ben végzett kísérleti pró-
bákat a legteljesebb sikerrel kiállta. 

Az új erőgépek lényege abban áll, hogy míg dugaty-
tyús rep. gépmotoroknál a vonóerőt a motor állal hajtott 
légcsavar szolgáltatja, addig a lökhajtásos gépeknél lég-
csavar nincsen és a vonóerőt a repülőgépbe beépített erő-
gép hátranéző fúvócsövén nagy sebességgel és folytonos 
sugárral kiáramló nagy mennyiségű gáz tömegének reak-
cióereje adja meg. 

A lökhajtásos motorok vázlatos szerkezeti elrendezése 
az 1. sz. ábrán látható. 

1. abra. , 
a qázsugómaKeiós rnofer vizlotas irtrkatsh a I r i n d a t a s z . 

Az első lökhajtásos gépek külső formára a dugattyús 
légcsavaros gépektől abban különböznek, hogy légcsa/ar-
juk nincs és a légcsavaragy helyén egy körgyűrű formájú 
lyukat, a légbeömlő nyílást látjuk. Az újabb típusú gépek-
nél épp a nagy sebesség miatt már a sárkányok is meg-
változtak s bár az általános repülőgépformát megtartják, 
inkább az úgynevezett — hátrafelé csapott — „csupa 
szárny" sárkányok felé közelednek. 

A lökhajtásos motor működési alapelve a következő: 
1. A motor B-vel jelzett csövén a nyilak irányából 

(amelyek a haladási iránnyal ellentétesek) repülés köz-
l>en beomlik a levegő. 

2. A beömlött levegőt K-val jelzett kompresszor össze-
süríti. 

3-. A sűrített levegőt K. kompresszor egy kör kereszt-
metszetű E-vel jelzett égési térbe (csőbe) préseli. 

4. Az égési térbe P-vel jelzett porlasztófejck nyúl-
nak, amelyeken át magas nyomással folyékony tüzelő-
anyagot fecskendezünk be folytonos sugárban. 

5. Az E égési térbe préselt, sűrített levegő a befecs-
kendezett tüzelőanyaggal (megfelelő hőközlés után) nagy 
légfelesleggel elég és 

6. az F. fúvócsövön kilövelödik. Kilövelődéskor a ki-
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lövelő gázsugár reakcióereje kinetikai energiává alakul 
át, amely energia a kilöveléssel ellentétes irányba löki a 
motort, illetőleg a motorral együtt az egész sárkányt. 

Az E égési térbe egy T turbina is be van építve, 
amely közös tengelyen forog a K. kompresszorral. A ki-
lövelődő gázsugár működteti a T. turbinát, amely közös 
tengelyen lévén a K. kompresszorral, a kompresszort mű-
ködteti. 

Az E égési térben keletkező expanziós munka nem tel-
jes egészében alakul át kinetikai energiává, mivel egy 
része felemésztődik a turbina, illetve a kompresszor haj 
tására. 

Ha Le-vei jelöljük az expanziós munkát és L k-va 
a kompressziós munkát, akkor ideális esetben a munka-
végző gáz légáramban kinetikai energiává alakuló mun-
kája 

Ls Le - Lk 
A végzett kísérletek szerint pl. 11.000 méter magas-

ságban 800 km/óra sebességnél a bevezetett melegener-
giának kb. V^-a a távozó sugárban mint fizikai meleg el-
vész. '/a-a a kompresszor és segédgépek hajtására szük-
séges. Csupán '/s-a alakul sugárkinetikai energiává, en-
nek egyik része a vonóerő-teljesítinénvt szolgáltatja, a 
másik része — az abszolút sebesség által meghatározott 
— veszteség, ami kilövelödik ugyan, de a kilövell sugár 
ereje a nagy haladási sebesség mellett már nem szol-
gáltat vonóerőteljesítményt). 

Milyen előnyei vannak a lökhajtásos rep. gép moto-
roknak a dugattyús és légcsavaros motorokkal szemben? 

A légcsavaros hajtásnál a valóságos vontatási hatás-
fok igen kedvező mérsékelt és közepes sebességnél. Azon-
ban 600 km/óra sebességnél feljebb a teljesítmény már 
rohamosan romlik. 

Ennek oka az, hogy már közepes sebességnél is a 
dugattyús motorok légcsavarszárnyvégeinek kerületi se-
bessége hangsebességgel egyenlőnek vehető. További se-
besség növekedése a légcsavar káros ellenállását rohamo-
san nagyobbítja, és mindjobban felemészti a dugattyús 
motor tengelyéről levehető teljesítményt. Megszűnnek az 
áramlás aerodinamikai törvényei, a légcsavar „túlpörög." 
Hasonló okokból kifolyólag nem alkalmasak nagy ma-
gasságok ritkább légterének leküzdésére. 

A gázsugármotor vontatási hatásfoka viszont kis és 
közepes sebességeknél igen rossz. Kb. 800 km/óránál 
eléri az 50%-ot, ezen felül tovább javul és vontatási hatás-
foka a sebességgel majdnem arányosan növekszik. Ez 
elsősorban abból következik, hogy nagyobb repülési se-
bességek következtében a gép beömlő nyílása elé érkező 
levegő dinamikus nyomása megnövekszik, miáltal a kom-
presszor:, illetőleg az azt hajtó turbina mind kevesebb 
munkát emészt fel, s így mind több fordítódik a kinetikai 
energiává alakuló expanziós munkára. 

Ezenkívül szemben a dugattyús légcsavaros motorok-
kal kevésbbé reagálnak a nagy magasságokban lévő levegő 
sürüségváltozásaira. 

Jó összehasonlítást ad a dugattyús és lökhajtásos erő-
gépek sebességi és magassági teljesítményadatairól a 



2. számú vázlat. 

Újtípusú szovjet lökhajtásos repülőgép. 

is megfelelnek. Hajtására jelenleg világítóolajat használ-
nak, de igen jól működnek gázolaj, paraffinolaj, diesel-
olaj, valamint 100 oktánszámon aluli benzinnel is. 

A lökhajtásos gépnek nincsenek csúszó súrlódást 
adó elemei. A gépnek nemcsak a víz —, illetve léghűlése 
marad el az azzal járó súly és ellenállás növekedéssel 
együtt, hanem kőolajfogyasztása is elenyészően kevés a 
dugattyús gépekkel szemben, mivel csupán néhány gördü 
lőcsapágy kenéséről kell gondoskodnunk. 

Indítása teljes teljesítménnyel a legnagyobb hideg-
ben is 1—2 perc alatt történhet. 

* 

2. Ábra 
'A Vülönbö'tő rtpiilógápvonfotó erőgépük vbrnato 

olkolmatdti Uráliiéi: 
Z. DvQahgós mofor Itgcsovorro/ 

II. Tufb, nos SUqárgép /e'gcSov<jrraí 
Hl• Egystaríj gázsugárreakciós molor. 

A vázlaton az I.-es számmal jelzett terület a légcsa-
varral hajtott dugattyús motorok alkalmazási területéi 
ábrázolja, míg a Il-es számmal jelzett a lökhajtásos 
motorokét. 

önként felvetődik a kérdés, nem volna-e lehetőség 
légcsavarral kombinált gázsugárreakciós motorok alkal-
mazására, amely hivatva volna a két erőgéprendszer al-
kalmazási hiányosságait kiküszöbölni és jótulajdonságail 
egyesíteni. Erre « célra a légcsavarral kombinált turbinás 
lökhajtásos erőgépet alkalmazzák (2. sz. ábra. II. sz-al 
jelzett terület), amelynek lényege az, hogy a turbina nem-
csak a kompresszort hajtja, hanem a légcsavart is. 

A lökhajtásos motorok másik nagy előnye, hogy 
motorsúlyuk lényegesen kisebb, mint az ugyanolyan tel 
jesítménvíi dugattyús motoroké. Általában megállapítható 
h o g y a "lökhajtásos gépek kb. '/« annyi súllyal érik el 
ugyanazt a teljesítményt, mint a dugattyús motorok, még 
akkor is, ha az összehasonlítás n dugattyús gépre kedve-
zőbb sebesség alapján történik. 

A lökhajtásos motorok igénytelen tüzelőanyag <°-
gyasztásúak. Amíg a dugattyús rep. géltmotorok külön-
leges jó párolgási tulajdonságokkal, nagv oktánszámmal 
tendelkező tüzelőanyagokat kívánnak, addig a lokhajtá-
»oa géphez az ásványolaj olcsóbb desztillációs termékei 

A lökhajtásos gépek alkalmazása mérföldkövet jelent 
a repüléstechnika fejlődésében. Egyes repülőgéptípusok-
kal ma már a hangsebesség zónáját súrolják, bár az új 
motor hajtógépként való alkalmazása csupán 8 évre te-
kinthet vissza. 

Fejlődése két irányt mutat. Az egyik a turbinás erő-
gépek használhatósága közepes és kisebb repülési sebes-
ségek területén. Ezt a célt szolgálják a légcsavaros gáz-
turbinás erőgépek, amelyek a kis gépsúlyelőnyöket egye-
sítik a légcsavarnak közepes sebességű zónában való 
igen kedvező hatásfokával. 

A másik irányú fejlesztés célja a hangsebességet el-
érő és azontúli sebességek, valamint nagy magasságok 
területének meghódítása. Erre a lökhajtásos erőgépek 
megfelelő lehetőséget nyújtanak, mivel a gépek sebesség-
növekedésével a kompresszor munkájának mindnagyobb 
részét az érkező levegő dinamikus nyomása veszi át, 
amely pl. 2000 km/órán felüli sebességeknél már olyan 
nagy, hogy a kompressziót egymaga is el tudja végezni. 
Ezzel tehát feleslegessé válhat ik a kompresszor, illetőleg 
az azt hajtó turbina. Ennek megvalósítása a hangsebesség 
megközelítésekor jelentkező nehézségek leküzdése után 
válik csak lehetségessé. Ez azonban már nemcsak erő-
gép kérdése, hanem repülőgépsárkáuy-épitéstechnikai 
feladat. Ezért kísérleteznek a rep. hajtó erőgépek mellett 
különböző formájú és kialakítású sárkánytestekkel is. 

Szovjet lökhajtásos vadászgép. 
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