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Budapest, junius 10.

S zlropk ó  kis k özség  Z em p lén m eg yé - 
ben . N egyed félszáz háza, harm adfélezer 
lakosa van. T ótok , ném etek, eg y  keve­
sen m agyarok. F öld h öz  ragadt szegén y  
em ber valam ennyi. E gy két job b m ód u  
birtokos, ügyvéd, gyógyszerész, a sz o lg a - 
bíró, az orvos, a jeg y ző , a pap  és a 
tanitó az egész  intelligenciája. T ö b b e n  
aligha vannak. M int ah ogy  más hason ló 
faluban sincsenek. C sak póta d ó  van 
b őv en  a faluban. M ár eléri a száz szá ­
zalékot.

Erre a szegén y , elm aradt kis S z írop - 
kóra az a nagy m egtiszteltetés vár, hogy 
főhadiszállása  lészen a királynak. így 
határozott a hadvezetőség , m ikor k im on­
dotta, h ogy  a szeptem beri királygyakor­
latok idején  a király főhadiszállása lesz. 
Ha kom oly  háború  volna , ha a haza 
igazán veszé lyben  lenne, ez a főh ad i­
szállás nem sok  g on d ot (leg fe ljeb b  ret­
tegést) ok ozna  a sztropkói e lö ljáróság ­
nak. A zonban  hál’ isten béke van, nincs 
sem m iféle  baj, sem m iféle veszedelem , 
tehát nagy a g on d ja  a sztropkóiaknak. 
M ert nem  háború , hanem  parádé van 
és a parádé annyiba  kerül, am ennyit 
a kis S ztropkó nem  bir el. íg y  pana­
szolták  el a várm egye közgyűlésén  és a 
várm egye úgy határozott, h ogy  az á l­
lam tól vagy egy félm illió  segélyt kér, 
hogy a parádé jó l sikerüljön.

M ert rendbe kell hozni az utakat, 
ki kell tatarozni a házakat, v illanyos
világítást kell a faluba bevezetn i, d iszi-
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Irta: Hevesy Vilmos
{Utánnyom ás tilos .)

W<ellner, aki sokat elmélkedett és sokat irt 
már a repülésről, azt jegyzi meg valahol, hogy 
a legtöbb ember igen különös módon foglalko­
zik a repülőgéppel. A legjelentéktelenebb dolgo­
kat hosszasan részletezik, a légi utasok szemé­
lyisége, öltözéke széles köröket érdekel a re­
pülőgép feltalálásának következményei, a távol 
jövő lehetőségei legélénkebb érdeklődést kel­
tenek, maga a repülőgép ellenben igen kevés 
embert érdekel. Wellnernek valóban igaza van. 
Mintha valami roppant komplikált, majdnem 
természetfeletti jelentőségről lenne itt szó, a 
repülőgép működését alig óhajtja megismerni a 
közönség. Töbet hallunk a versenyen a szép 
I)c La Roche bárónőről, mint gépéről, az aero- 
plánról. Pedig abban a gépben semmi boszor­
kányság sincs, ami ellentétben állana a meka- 
nika törvényeivel. A repülés alapelveivel ma 
teljesen tisztában vagyunk már, amit még kere­
sünk, azok már csak a szerkesztés legcélsze­
rűbb módjai, a legelőnyösebb alak, a legbizto­
sabb kormányzás, a legjobban alkalmazható 
anyagok, a legjobb hatásfok.

A repüléshez mindenek előtt levegő kell, 
légüres térben nem lehetne repülni — legfeljebb 
a Verne recipéje szerint, holmi óriáságyuból ki­
lőtt golyóbisnak a belsejében. Jól tudjuk, hogy 
a levegő nem súlytalan; a valamely tágasabb

teni, c icom ázn i kell az utcát és honnan 
v eg y e  ehez a kis Sztropkó k özség  a 
pénzt, am ikor egyébre se futja, és am ire 
futja, az is fö ld ig  nyom ja szegén y  la­
kosságát. A k özség  nagy zavarában a 
várm egyéhez fordult, a várm egye ped ig  
rohan a korm ányhoz. A d jon  az állam , 
neki van elég, de a szegén y  sztropkóiak  
m iből fizessék a villanyos v ilág ítást?

Jellegzetes m agyar eset ez. És je lleg ­
zetes katonai eset. A  hadgyakorlat, ha 
egyáltalán van kom oly  célja , nem lehet 
más, mint a valóságban  k ifejlő háború 
utánzata, illetve a háborús lehetőségekre 
való felkészülés begyakorlása. T ehát 
sem m iképen  sem játék, hanem a leg - 
hübb utánzata a rideg  valóságnak. Már 
m ost, ha igazán kom oly  csatározásról 
volna  sző , akkor egyetlen seregparancs­
nok se gon doln a  arra, h ogy  villanyos 
világítást építtessen ott, ahol a főh ad i­
szállás lesz, és bizonyára arra se volna  
ideje , hogy  az utakat a csapatfelvonulá­
sok  elrendelése előtt kijavittassa. A z 
adott helyzethez alkalm azkodnék. Ha 
az ut, am elyet választania kell, rossz, 
úgy rossz  utón fo g  haladni és ha a 
főhadiszállás nincs villanynyaí világítva, 
hát akkor azzal fog  világítani, ami a 
rendelkezésére á ll: petróleum m al, fa g y - 
gyuval, vagy ha ez sincs, hát szalm avaí 
vagy rőzsével.

A  hadvezeíőség  azonban  nem  erre 
a lehetőségre szoktatja a gyak orla tozó  
katonaságot, hanem jó  utakat, nagy­
szerű világítást, d in om -dán om ot, cifra 
fogadtatást és nagy-nagy parádét ren - 
dezíet és a költséget ehez a parádéhoz

szobába foglalt levegő súlya van akkora, mint 
akár egy felnőtt emberé. Ha tehát lebegő hely­
zetben akarunk tartani a levegőben egy tár­
gyat, van erre egy módunk: annyi súlyú leve­
gőt kell valami módon összefognunk, mint a 
mennyi az illető tárgynak a súlya és azt felül­
ről lefelé oly sebesen kell a tárgy alatt mozásba 
hoznunk, mint amily sebesen igyekeznék más­
képpen a leejtett tárgy a föld felé.

Ha a térben való megállapodáshoz több 
levegőt használunk fel a szükségesnél, a hatás 
a lebegő tárgy emelkedésében fog nyilvánulni. 
Ha kevesebb az alkalmazott levegő, a tárgyat 
az eséstől még mindig óvhatjuk, sőt emelkedést 
akkor is érhetünk el, csupán megfelelően na­
gyobb sebességgel kell mozgásba hoznunk a 
légrészecskéket, tehát mindenesetre olyanba, 
hogy minden egyes mozgásba hozott légré­
szecske az első másodperc végén öt méternyi­
nél nagyobb utat futott be légyen, mert öt mé­
ternyi az az ut, amelyet az első másodpercben 
a szabadjára hagyott tárgy rendesen esett 
volna. Csak „rendesen“, mert tudjuk, hogy va­
lamely test esésében a test a l a k j á n a k  is 
szerepe van. A kiterített újság lassabban jut a 
földre, mintha csomóvá gyűrjük össze; a levegő 
ugyanis bizonyos erővel ellentáll annak, hogy 
zavarják. Minél nagyobb a felület, amely leve­
gőt ig3'ekszik kiszorítani, annál több keletkezik 
ebből az erőből, az úgynevezett l é g e l l e n ­
á l l ás ból ,  másszóval a légellenállás arányos 
a felülettel.

Crthtő ilyen módon, hogy amikor valamely

S ztropkótól és m ás, ^hasonlóan szegény 
községtől kívánja. És S ztropk ó és a 
más, hason lóan  szegény  k özség  nem 
meri ám  azt m ondani a h ad vezetőség ­
nek —  és ez  teszi je llegzetesen  m a­
gyarrá is az esetet —  hogy  n incs pénze 
az utak kijavítására, m eg  a villanyos 
világításra és a sok  parádéra, mert ott 
van a főispán , aki már a lig  várja, hogy 
fogadh assa  a királyt, és a m egye m in­
den hatalm ával azon  do lg ozik , h ogy  
nagyszerű legyen  a parádé. És ott yan 
a korm ány, am ely nem  meri m egm on ­
dani az igazat, hanem  a fe lső  kegyekbe 
óhajtván jutn i, vagy  a szegén y  S ztrop - 
kót szoriíja  a nagy költségek  v iselésére, 
vagy p ed ig  az állam pénztárt n y o m o ­
rítja m eg  o lyan  terhekkel, am elyek egy ­
általán nem  tekinthetők k özszü k ség le­
teknek.

Sztropkónak n incs kórháza. L ega lább  
az a valószínű, hogy  n incs. H ,sz 
sok  ezer Sztropkónak  sincs. A zon ban  
m ég soh ase  jutott eszébe  főispánnak, 
vagy  korm ánynak, h og y  kórház építé­
sére, vagy más közhasznú intézm ény 
létesítésére kényszeritsen egy k özséget. 
D e  ha hadgyakorlatról, parádéról, a 
lojalitás céltalan tüntetéséről van szó , 
fő ispán , várm egye, korm ány csakúgy  lo ­
b o g  a nagy bu zga lom tól és sem m ilyen  
költség  se olyan nagy, h ogy  va lah on ­
nan e lő  ne kerüljön. Ez a m agyar k öz - 
igazgatásnak és talán a m agyar vérnek  
is nagy hibája. P om pázn i, szerepeln i, 
d iszlekedni szeretünk és tudunk is. 
P énzünk  is van rá m indig. D e g y ök e ­
res reform hoz, m odern  változtatáshoz,

tárgyat a térben lebegve igyekszünk tartani, a 
levegőnek eme tulajdonsága csak hasznunkra 
válik. Mert minél több a légellenállás okozta föl­
felé irányuló t e r m é s z e t e s  erő, az úgyneve­
zett felhajtó erő, annál kevesebb m e s t e r s é ­
ges  erővel kell azt megtoldanunk, vagyis an­
nál több munkát takaríthatunk meg abból, ame­
lyet a légrészecskék előbb említett mozgásba 
hozatala révén a tárgy lebegtetéséhez ki kel­
lene fejtenünk. Eszerint a légben való m a r a ­
d á s h o z  a nagy felület mindenképpen előnyös, 
ellenben a légben való h a l a d á s h o z  a tárgyi­
nak oldalirányban való mozgatásához, tehát 
magához a repüléshez káros. A repülőgép első 
szerkesztési szabálya ezzel adva is lesz: olyan­
nak kel! a gépezet alakjának lennie, hogy az 
lefelé a legnagyobb, homlokirányban azonban 3 
legkisebb felülettel bírjon, ezt mutatják az aero- 
plánok vászonnal bevont, vízszintesen elhelye­
zett. fehér nagy síkjai, az úgynevezett hordó­
felületek. amelyek oldalt, kivétel nélkül rend- 
Kívül vékonyak.

Most már azt lehetne hinni, hogy két külön 
ténykedéshez, a repülőgépnek lebegtetéséhez és 
az oldalirányban való tovamozgatáshoz külön- 
külön mekanizmust is kell alkalmazni, egy szer­
kezet végzi majd a levegőnek a hordfelületek 
alá való hajtását, egy másik, a légrészecskéknek 
hátrafelé való hajtása révén az előrehaladást. 
Ez nem is lenne lehetetlen és számos olyan terv 
van, amely repülőgépeknél a felhajtás és. tova- 
hajtás műveletének elkülönítését célozza. Az 
„aeroplán“-nal, amely eejdig egyedül repülőké------------------------------------------------------------------------ -------------
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pes, ez másképp van; ott az előrehaladás esz­
közli egyúttal a felhajtást is. Alapjában véve 
ugyanis mindegy, hogy egy tárgynak a lezuha­
nástól való meggátlásánál levegőtömeget szőri- 
tunk-e annak felszíne alá,  vagy pedig magát 
a tárgyat visszük megfelelő sebességgel újabb 
meg újabb légtömegek fölé, ahoz tehát, hogy 
az aeroplán elhagyja a földet, nem kell más. 
minthogy elegendő sebességgel haladjon és mi­
nél inkább nő majd a sebessége, annál jobban 
fog az emelkedni. Hasonlóképpen repülésköz­
ben a szükségelt sebességnek csökkennie nem 
szabad, „pás de vitesse, pás des vol“ mondják a 
franciák: a sebességcsökkenésnek leereszkedés 
a vége. A legkisebb sebesség, amelynél a mai 
aeroplán vízszintesen tovaszállni bír, amolyan 
személyvonati sebesség, kerekszám ötven kilo­
méter. Ennél a sebességnél egy négyzetméternyi 
felület, vagyis annyi, mint egy kávéházi kártya- 
asztal 6—-14, tehát átlag 10 kilogrammnyi terhet 
bir el a levegőben. Eljutottunk most az aeroplán 
második szerkesztési szabályához is: mivel a 
repülőgép hajtásához szükségelt erőt valamely 
motortól kell vennünk, gépünket úgy kell majd 
megcsinálnunk, hogy az ötven kilométernyi se­
bességgel birjon haladni, de azért összsúlya mo­
torostul, kormányostul az egész hordóíelíiletre 
elosztva, azt négyzetméterenként 10 kilogramm­
nál nagyobb sulylyal meg ne terhelje. Nyilván­
való, hogy ennek az összhangnak megteremté­
sére két ut kínálkozik; az egyik minél nagyobb 
felületek alkalmazása, a másik a motor súlyá­
nak csökkentése. Igen nagy hordófelületek azon­
ban, amelyek könnyűségük mellett egyúttal szi­
lárdak is lennének, elő nem állíthatók, nem ma­
rad tehát más hátra, mint a hajtóerőt minél

könnyebb gépezetből meríteni. És itt kezdődik 
az automobil-motor szerepe. A hires Renard ez­
redes a francia tudományos akadémiában régen 
kimutatta volt, hogy a repülési kísérletek ered­
ményre vihetnek majd, ha a motorsuly lóerőn­
ként hét kilogrammnál kisebb lesz. Már a leg­
első automobil-motorok is csak tiz kilogrammot 
nyomtak lóerőnként, tehát közel voltak a határ­
hoz; ma ott tartunk, hogy egyes motorok, pél­
dául a versenygépein számos példányban lát­
ható „Gnome“-motor két kilogrammot sem 
nyomnak a lóerőre. Vagyis az aeroplánt vég­
eredményben azoknak a világ négy sarkán szét­
szórt névtelen gépészmérnököknek kell köszön­
nünk, akiknek az automobil-motor tökéletesítése 
apródonként sikerült. A légrészecskék mozgásba- 
hozatalára, ha egyszer a szükséges motorikus 
erő megvan, igen különböző szerkezeteket le­
hetne alkalmazni. Óriási légszivattyúk, fújtatok, 
lapátos kerekek, mint a hajóknál, szárnyak, 
mint a szélmalmoknál itt egyaránt elképzelhe­
tők lennének. Legcélszerűbbnek bizonyult eddig 
az utóbbira ütő szerkezet, a többnyire két, néha 
négyágú l é g c s a v a r ,  amely másodpercenként 
néha húszszor is megfordulva tengelye körül, 
valóságos mesterséges szelet gerjeszt, amely 
sebesen előre és azzal felhajtja az aeroplánt.

A gyakorlatban a „mesterséges“ szélhez 
„természetes“ szél fog járulni; szélcsend nálunk 
az esztendőnek átlag csak nyolcvankét napján 
van, más szóval a szél igen gyakran fogja a 
repülőgép működését befolyásolni. Hátszél siet­
tetni fogja a repülést, oldalszél az irányából 
igyekszik majd elterelni a gépet, az cllenszél 
akadályozni fogja a haladást. Ha az utóbbin 

' segíteni akarunk, 'de akkor is, ha egyszerűen

csak sebesebben kívánunk haladni, világosan 
több hajtóerőt kell majd alkalmaznunk, más szó­
val motorunkat jobban kell majd járatnunk. Ek­
kor azonban olyan jelenséget fogunk majd ta­
pasztalni, amelyre más járómünél nincs analógia: 
lia a vízszintesen szálló repülőgép motorát erő­
sebben járatjuk, a várt hatás elmarad, a gép 
nem halad gyorsabban e l őre ,  hanem ehelyett 
emelkedni kezd. Nos tehát ezen nincs mit csodál­
kozni. Láttuk, hogy az ötven kilométeres se­
bességnél négyzetméterenként tiz kilogrammnyi 
a felhajtóerőnk, ha nő a sebesség, a felhajtóerő 
is megfelelően nagyobb lesz és a repülőgép ma­
gasabb régiókba kerül. Az aeroplánt tehát nem 
kormányozzák csak úgy egyszerűen felfelé va­
lamely lapátszerii lappal, mint ahogy a hajókat, 
de magát az aeroplánt is o l d a l t  ilyennel kor­
mányozzák. Amint mindjárt látni fogjuk, a re­
pülőgépnél a vízszintes magassági kormány, a 
gouvernail de hauteur negatív értelemben veen­
dő, mert az arra való, hogy nagyobb menetse­
bességnél a felhajtóerő n e fokozódjék.

Ezt ugyanis világosan két módon lehetne 
elérni. Az egyik az lenne, hogy a hordfelület 
néhány négyzetméteren lebontva a vászonbur­
kot, állítsuk helyre az összhangot menetsebes­
ség és felhajóterő között. Ez szerkezetileg ma 
még keresztül nem vihető.

A másik mód abban állana, hogy a hordófe- 
1 illetékét, amelyek vízszintesek, szög alatt állít­
juk a menetirányhoz, mert hiszen akkor a lég­
ellenállás lefelé csökkenni fog, vagyis a felhajtó­
erő is kisebb lesz. Minthogy azonban az egész 
hordfelületet bajos lenne félrebillenteni, annak 
egy részét egy külön erre a célra elől vagy 
hátul az aeróplánhoz csatolt segédfelüíet.ei álltaL___ ............................... . *** _j



tünk el csupán: ez a segédfelület a magassági 
kormány. A hordófelületek menetközbeni kiseb­
bítéséről vagy nagyításáról, az azokon lévő vá­
szonnak hajtogatásáról már azért sem lehet igen 
szó, mert közben a hordófelület alakjának némi 
kis deformációját alig lehetne elkerülni. Már pe­
dig a hordófelületeknél egy pontosan meghatá­
rozott, teljesen változatlan alakzat nem csa'v 
kívánatos, hanem az az aeroplán-szerkesztésnek 
egyik felette lényeges feltétele is. Rendkívül 
fontos ugyanis, hogy a levegőrészecskék, a hor- 
dőíelíilet alatti elhaladásukban ütközéseket ne 
szenvedjenek, az ütközés felesleges energiavesz­
teség lenne és a felhajtóerőt hiábavalóan csök­
kentené. A levegőt azonban úgy hajtani, hogy 
részecskéi kevés ütközést ne szenvedjenek, 
csakis a hordófelületek bizonyos meghatározott 
alakja és fekvése által lehet. A téglaalaku felü­
letnek például kétszerakkora az emelőképes­
sége, ha a hosszabb éle áll előre és ez a hordó- 
képesség ismét majd kétszeressé növelhető, ha 
a sikfelületet célirányosan kevéssé meg is gör­
bítik. Hogy ezeknek a mozzanatoknak milyen 
nagy a jelentőségük, arra talán rá sem kell mu­
tatni, hiszen ha az a hordófelület, amelynek 
négyzetmétere ma tiz kilogrammot emel a le­
vegőbe, csak két és felet bírna emelni, a mai 
motorokkal még sehogysem lehetne repülni, 
í . i 1 i e n t h a 1 volt az, aki először utalt a hordő­
felületek görbültségének fontosságára és ő ta­
nulmányozta eddig tán legbehatóbban a kér­
dést. Az aeroplánokon a felület görbiiltsége 
ugyan nem mindig szembeötlő, mert az leg­
többször igen kisméretű, hiányozni azonban egy 
gépnél sem hiányzik az, sikfelülettel máig még 
nem repült aeroplán. Kevésbbé fontos a repülés



szempontjából a felületeknek egymás feleit, 
avagy egy sikban való elhelyezése, a biplán, 
avagy monoplán. A biplán-elrendezés inkább 
csak szerkesztési fortély, a gépet szilárdabban 
lehet vele elkészíteni, a biplán azonban ehez 
képest drágább és sokszor lassúbb is, a mono­
plán olcsóbb, sebesebb és rendszerint gyorsab- 
ban is szerelhető.

Az egyenletesen fújó szélen kívül, amely­
nek hatását már láttuk, az aeroplán a termé- 

[ szetben gyakran hirtelen fellépő, örvényszerü 
szélrohamoknak is ki van téve. Egy-egy erős 
szélroham azonban annyira kibillentheti a hor­
dófelületeket vízszintes fekvésükből, hogy a 
felhajtó erő hatása megszűnik és az aeroplán 
lezuhan. Életkérdéssé válik tehát, még pedig a 
sző legteljesebb értelmében, hogy az aeroplán 
a helyzetváltozásokat előidéző külső okokkal 
szemben a legnagyobb ellentállást tanusitsa. Az 
aeroplán ebbeli tulajdonságát, azt, hogy az 
egyensúlyát fenyegető erőkre minél kevesebbet 
reagál, nevezzük az aeroplán stabilitásának. En­
nek növelésére töreks-zenek most a leginkább, 
erre céloz a legtöbb kísérlet és kétségtelenül si­
kerül majd olyan készüléket is feltalálni, amely 
az aeroplánt automatikusan, tehát a ve­
zető ügyességétől függetlenül tartja meg stabi­
lis állapotban. Számos más tökéletesítést is esz­
közölnek még majd az aeroplánon, a nagyobb 
hatású csavar, a megbízhatóbb motor, az ellent- 
állóbb szárny is meg lesz még bizonyára. Szor­
galmas kísérletezés kell csak hozzá és az­
után ínég egy: pénz.  Hiszen ma már a jó re­
pülőgép megalkotása mindenekfelett pénzkérdés.


