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Az e l s ő  gázturbinás s u g á r h a j t ó m ű v e k  az 1 9 3 0 —as években 
jelentek meg. A r e pülésben való s z é l e s  k ö r ű  elterjedésük a 
nagy repülési sebesség és t á v o l s á g  e l é résének b i z t o s í t á s a 
miatt történt meg.

Az 1960-as években jelentek meg a. k ét ár amú g á z t u r b i n á s 
sugárhajtóművek, majd a '"70-es é v e k b e n  a n a g y  két áramúsági 
fokú gázturbinás sugárhajtóművek, amelyek a nagy hasznos 
terhelésű s z á llító répülógép-ek egész nem z e d é k é t  kiszolgálták 
CJT9D, RB-211, CF6-S, C F S - 3 C O .

A SNECM a  cég a k ö z epes méretű h a jtóműveknél is új t e c h ­
nológiát alkalmazott Cpl: a C F M 5 S - E  típ u s ú  hajtómű, a m e l y ­
nek tolóereje ÍO O  k k D .

Az lQQO-as években n e m  értek el jelentős eredmé n y e k e t  a 
hangsebesség alatti hajttiművek tervezésének, gyártásának 
területén. Ugyanakkor e b b e n  az i d ő s z a k b a n  értek el h a l a ­
dást a modul r e n d s z e r ű  építésben, v a l a m i n t  a hajt ó m ű b e n  v a ­
ló energ i a f e l h a s z n á l á s  p a r a m é t e r e i n e k  optimalizálásában.

A t tizei őanyag ■ -f ogyas z t ás csökkentésének szándéka a 
technológiai fejlődés mozgató rggó Ja a hangsebesség alatti 
szállító-repülőgépek hajtóművelnek fejlesztéséhen.

A tényleges tüzelőanyag-költség a közvetlen .Üzemelte­
tési ráfordítások 1B-2S ti-át teszi ki a repülógép tipusár
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tói . a repülési feladattól és a tüzelőanyag árától függően.

Az 1. ábrán látható a fajlagos tüzelőanyag-fogyasztás
változásának tendenciája az óvek függvényében.
ralatitr fajlagos 
tOz iWanyag-fo- 

gyssztés

1 •Isfi
GTSH

■t15H
J.a

•Isi g*n,iácúji
fcítáramú sugár- htjlömű

' T1IV
J.

f -

mátodk gvne- 
riciús két ára­
mú njgárhajlómö

hajirton tepálú lég­csavaros hajtómű
t H x  „

- X 
mtgjrti- 
nls W*

1 . íbr -i

-kai kevesebb, mint az első gázturbinás

Az 1. ábrán 
látható, h o g y  a 
fajiagos t ü z elő- 
anyag-f og y a s z t á s 
csökken és j e l e n ­
tős és az e z r e d ­
fordulóra v á r h a t ó  
a v á l t o z t a t h a t ó
k ö rfolyamatú v é n ­
ü l i  átoros ha j - 
tómű megjelenése, 
amelynek f a j lagos 
fogyasztása 72 %- 

ugárh a j t ó m ű é  volt.

A C F M S ©  CCFMS6-3AD típusú h a j tómű utolsó változatának 
fajlagos fogy a s z t á s a  14 %-kal kevesebb, mint a közel azonos 
f e l é p í t é s ű  1 9 7 9-ben megjelent e l s ő  változaté volt.

Szakértők ü g y  vélik, hogy a közeljövőben széles körben 
a l k a l m a z á s r a  k e r ü l ő  burkolat nélküli venti 11átoros g á z t u r ­
binás hajtóművek fajlagos tüzelőanyag fogyasztása' m i n t e g y  £5 
•4--kai lehet keves e b b  a jelenleg használatos hajtóművek f o ­
g y a sztásához képest.

Az elst? k é t áramü hajtóművek kétáramüsági foka 1 körül 
mozgott, míg az 1970-es években használatba vett h a j t ó m ű ­
veknél ez el é r t e  az 5  é r t é k e t . Ezzel együtt csökkent a t ü z e ­
l ő a n y a g - f o g y a s z t á s  és csökkent a zajszint.
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A 2- ábrán a kétáramüsági fok fajlagos tUzelóanyag-fo- 
gyasztásra kifejtett hatása látható. '

Ulaiiazonunód 
H *  11 km .M= Ofl A hajtómű

okozza.

A 2. ábrából leolvasható, hogy a fajlagos tUzelöanyag- 
-fogyasztás IS “i-os csökkentéséhez a kétáraműsági fok 
35-40-re kell növelni. Ugyanakkor ezt a nyereséget teljesen 
felemésztheti a gondola ellenállásának növekedése. így
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A 3. ábrán a 
légcsavar Cventil­
látor 3 hatásfoká-M-nim

nak változása látható a repülési M-szám függvényében.
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A hagyományos légcsavar Hatásfoka M > 0,55 esetén ro­
hamosan csökken. Ez is indokolja, hogy a hagyományos légcsa­
vart nehéz és közepes repülőgépeken nem alkalmazzák.

Már kidolgozták a lapátok 0j változatait, amelyek gör­
bítettek és sári űal aktiak. Az dj lapátokbdl a már megszokott 
4 helyett 8-12 darabot építenek be egy agyba. Az ilyen nem 
is légcsavarok nem is ventillátorok - nevezzük hajlított la- 
pátii légcsavarnak - lehetővé teszik még magas hatásfok roel- 
lett a repülést M = 0,75 Mach-számon is.

A légcsavar használatakor a lapátok után örvénylési 
veszteségek lépnek fel. Ha a légcsavar két ellentétesen for- 
gő 1 apát sor ból áll, ügy a légcsavar után a levegő forgása 
megszűnik, ami a légcsavar hatásfok 27 fí-os emelkedését 
eredményezi. Ez a megoldás lehetővé teszi az M - 0,85 M-szá- 
móri való repülést is.

. A 4. ábrán két légcsavar generáció lapátjai lát-habók 
Mindkét légcsavar 100 1M vpnőerőt CtolöerőtO hoz létre.
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A korszerűsí­
tett hajlított 
lapátozásil ko­
axiális lég­
csavar átmérő­
je 38 H-kal 
ki sebb, mi köz­
ben teljesít­
ménye bár ora- 
szoros a ha­
gyományos lég­
csavarhoz ké­
pest .
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A már meglévő hajlított lapátozásü légcsavarral ellá­
tott hajtóművek CTYNE; T56Í) reduktorait legfeljebb 4SOO kW 
teljesítmény átvitelére tervezték. A reduktor cseréjéig ter­
vezett Üzemidő 5000 óra. Az ilyen típusü hajtóművek műszaki 
kiszolgálási költségének nagy részét a redüktor emészti fel. 
Ezzel együtt szükség van nagyméretű olajtartályra és olajhű­
tőre is. A reduktor elhagyása esetén egy alternatív megoldás 
lehet a légcsavar és turbina tengely közvetlen összekapcso­
lása. Mivel két légcsavar van, ennek megfelelően két ellen­
tétes forgásirányü turbinára van szükség. Az ellentétes 
irányban viszonylag kis kerületi sebességgel forgó turbinák 
alkalmazásakor lehetőség van árra, hogy a második turbina 
forgórészét közvetlenül az első turbina forgórésze mögött 
helyezik el. Az egymásután elhelyezett ellentétes irányban 
forgó turbinák közé nem szükséges álló-terelő lapátkOszorü 
beépítése, ami igen nagy előnyt jelent. így a tervezők olyan 
el határozásra Jutottak, amely szerint két ellentétes irány­
ban forgó turbinát alkalmaznak a forgórészek közötti álló- 
-terelő lapátkoszorü elhagyásával. A légcsavar lapát-sorok 
külön koaxiális tengelyeken helyezkednek el a lapátállító 
mechanizmussal együtt. *

A General Electric és a SNECMA vállalatok Jelentős ku­
tatást végeztek és sok modell kisérletet, valós méretű hajtó­
mű vizsgálatot hajtottak végre, amelyek alátámasztották a 
fent leírt koncepció hasznosságát, valamint az elképzelések, 
műszaki megvalósíthatóságát. 130 repülési vizsgálatot haj­
tottak végre Boeing 727 és MDQO típusü repülőgéppel. A vizs­
gálatok eredményei megerősítették, hogy.a hajtómű megfelel a 
FAR3S C3.pont} légügyi előírásban foglalt repülőtér környéki 
zajszint követelményeknek. Ugyancsak a vizsgálatok támasz­
tották alá, hogy a repülőgép belső terében a zajszint nem 
magasabb a legkorszerűbb repülőgépekben mérhető értéknél.

így minden feltétel adott ahhoz, hogy megkezdjék a haj­
lított lapátü légcsavarral felszerelt hajtóművek gyártását.
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A katonai repülőgépek alapvető repüléstechnikai Jellem­
zői az aerodinamikai Cminőségi jóság és a tolőerő-sdly vi­
szony. Az 6. ébrén a tolőerő-sdly viszony folyamatos növeke-

.. délkeznek.
Ugy^nak k'or az M88 hajt-óműí tüuiege mind— Össze fele az ATAP 
9K50 hajtömd tömegének, amelynek fajlagos tolóereje három­
szór több, mint a W2 típusd hajtóműé. Az utóbbi 20 évben 
létrehozott katonai céld hajtóművek gyártása sorén felhasz­
nálták az anyagtechnológia legújabb eredményeit, ugyanakkor 
a hajtóművek külső alakja és általános jellemzői alig vál­
toztak a polgári repülőgép hajtóművekhez képest. .

Ez azzal magyarázható, hogy a irat onai célra készült 
hajtóművek más Jellemzői kaptak prioritást, többek között a 
hajtómű vezérélhetősége, a beszerzés és üzemeltetés költsé- 
9e * az Uzembentartbatóság, tüzelőanyag-fogyasztás, valamint 
az infravörös és rádiólokációs fel dérithetőséq.

Az új hajtóművek kidolgozásakor alapvető követelmény a 
kompresszor aerodinamikai jellemzőinek opit-imal i zál ása. A

1 9 5



hajtómű hatásfokának és stabil működésének javítása* vala­
mint az egyes fokozatok leterhelésének növelése lehetővé te­
szi kisebb méretű és súlyú hajtóművek létrehozását. Ezzel 
együtt csökkentik a tüzelőanyag-fogyasztást* javítják a haj­
tómű vezérelhetőségi jellemzőit is. A kompresszorfokozatok 
leterhelésének növelését és az átmérő csökkentését a levegő 
áram elfordítás és a megengedett M-számok növelése teszi le­
hetővé.

Á hajtómű többi elemével összehasonlítva a főégőtér 
konstrukciójában volt a legnagyobb változás a hajtómű fej­
lesztés során. A Whittle sorozat első hajtóműve egyetlen 
nagy égőtérrel volt felszerelve, amely egy gyűrűhöz kapcso­
lódott, amelyen keresztül spirális pályán történt a gázbeve­
zetés a turbinába. A Whittle sorozat Wl változatán több csö­
ves égőtér volt elhelyezve. A W2 változaton az égőtérben le­
vegő árammal szembeni tüzelőanyag bepor1asztást alkalmaztak. 
Ezzel egyidőben a gyűrűs égőtér kifejlesztői is jelentős 
előrehaladást értek el az égőtér súlyának és méreteinek 
csökkentésében, valamint a kerületmenti hőmérséklet eloszlás 
egyenletesebbé tételében. A gyűrűs égőteret először az ATAR 
hajtómű első változatán alkalmazták 1948-ban. Az utóbbi 20 
évben a kompresszor utáni nyomás növelésével és a porlasztás 
minőségének javításával jelentősen sikerült az égőtér mére­
teit csökkenteni, Az M53 típusú hajtómű égőterének hossz-át­
mérő viszonya az ATAR-hoz képest 30 %-kai kevesebb, ami az 
M-88 típusú hajtóműnél tovább csökkent.

Az utóbbi 50 évben a katonai repülőgépeken a turbina 
előtti gázhőmérséklet emelkedése kezdetben jelentéktelen 
volt és ezt a kis emelkedést az új hőálló ötvözetek alkalma­
zása eredményezte. Ezt követően jelentősebb növekedés 0 5  °C 
évente} volt tapasztalható a turbinalapátok hűtőrendszére 
korszerűsödésének köszönhetően.

A 6. ábrán á katonai célú hajtóművek gázturbina előtti
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m e g e n g e d e tt  g á z h ő m é r s é k l e l é n e k  f o l y a m a t o s  e m e lk e d é s e  ) á t h a t ó

- komikcés
hűét haté- Miét

7. ábra

A korszerű lapáthűtések közé tartozik a hideglevegő 
kényszerkonvekci<5ja a lapát belső Üregeiben, valamint a la­
pát külső védelme levegő hártya kialakításával. A hártyát a
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lapát belső teréből megfelelő alakú és megfelelően elhelye­
zett nyílásokon kiáramló levegő hozza létre. Kezdetben 20 
éven keresztül a lapátok nikkel alapú Nimonic és Udlnet öt­
vözetekből vákum alatti precíziós öntéssel készültek. Az 
irányított kristályosítás, valamint az egykristály öntés el­
terjedése és az AM-1 jelű különleges ötvözet alak almazása 
eredményeként jelentős előrelépés történt a lapátok gyártási 
technlógiájában. Az említett eljárások tették lehetővé, hogy 
az M88 típusú hajtómű turbinája előtti gázhőmérséklet elérte 
az 1850 °K-t. Ennek megfelelően az égőtér kilépő keresztmet­
szetében a közepes gázhőmérséklet elérheti a 2000 K—t , a 
maximális hőmérséklet 2300 K-hoz közelít.

A hajtómű maximális sűrítési viszonya a kompresszor 
utolsó fokozatait és a turbinatárcsát felépítő anyagok szi­
lárdsági jellemzőitől függ. Korszerű hajtóműveknél széles 
körben alkalmazzák a nikkel al apő Inco 7lS és a Waspaloy 
anyagokat, amel yekből hagyományos kovácsol ássál készí térjék 
alkatrészeket-. Az ezen területen való továbblépés útja a 
porkohászati el járások alkalmazása.

A SNECMA vállalat kiválasztotta az NÍ 8 jelű részecskét 
amelynek segítségével a specialisták véleménye szerint olyan 
alkatrészek hozhatók létre, amelyek leginkább teljesítik a 
kopásállóság és a repedések terjedésével szembeni érzékeny­
ség közötti optimális kompromisszumot. Az utóbbi időbén mind 
szélesebb körben alkalmazzák hajtóműelémek építésében a kom— 
pozitokat. A szervés-üvegszál kompoz!tokát és a kevlárt már 
alkalmazzák mérsékelt terhelésnek kitett alkatrészek Cpéldá- 
ul mellső tomítő fal és a külső áram levegőcsatornája anya­
gaként a LARZAC hajtóműnél} anyagaként. Az M88 hajtómű után- 
égető terét és a GSF elemeit is kompozitokból szándékoznak 
készíteni.

A hajtómű szabályozó Rendszer alapvető feladata a haj­
tómű normál működésének biztosítása a repülőgépvezető paran-
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csainak megfelelően. A 8. ábrán az irányító rendszer 
működésétől függő repülési művelet sémája látható.

A HVK beállításának és a hajtómű működési körülményei­
nek függvényében az irányító blokk utasításokat dolgoz ki a 
tUzelőanyag—fogyasztásra és egyéb változókra a szükséges tű­
lóerő létrehozása céljából. Ezzel együtt megakadályozza, 
hogy a hajtómű paraméterei elérjék a veszélyes értékeket 
Cpl.kerületi sebesség, termikus jellemzőki. A korszerű repü­
lőgép pálótája vezérelheti a hajtóművet anéikül, hogy figye­
lembe kellene vennie bármilyen korlátozást a teljes, repülési 
üzemmód tartományon belül, függetlenül a repülőgép térbeli 
helyzetétől vagy a harctevékenysében való részvétel mértéké­
től.

Az ATAR típusü hajtóművek első sorozatai ben az irányító 
blokk hidromec-hani kus rendszerű volt. Az 1 Q6G-as években az 
ATAR-9K hajtóműveken megjelentek az első elektronikus ele-
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mek, az analóg hőmérséklet- korrektorok.

A 9. ábrán látható a hajtómű irányító rendszer elektro­
nikus elemeinek fejlődése.

9. ábra

Jelentős előrelépést jelentett a hajtómű irányító rend­
szerének fejlődésében valamennyi számítási funkció elektro­
nikus eszközökkel való megvalósítása íilQÖO. így a Mi ragé 
2000 repülőgép M53-3 típ»usű hajtóművét szerelték fel autonóm 
analóg irányító, blokkal. 1984.-ben az MS3-P3 hajtóműnél kezd­
ték alkalmazni a digitális irányító rendszert. Az M88 típus­
jelű perspektivikus hajtóművet olyan autonóm digitális irá­
nyító blokkal szándékozzák ellátni, amely korlátozások nél - 
kUl képes valamennyi irányító funkció ellátására még a rend­
szer egyes elemeinek meghibásodásakor is.
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A r épül ést őrt énét első hArmi ne évében repülési sebes­
ségrekordokat a sportrepülő versenyeken érték el* amelyek a 
repülŐgépgyártők presztízsének növelését is célozták. 1939— 
-ben a sebességi rekord 776 km/ó volt, amelyet a Messershmit 
2Ö9-IV típusú repülőgéppel értek el. 1945-ben a Gloster Me­
teor repülőgép tartotta a sebességi rekordot 976 km^ó-val. 
Ettől kezdve már a sebességi rekordokat nem széria gépekkel 
érték el, a sebességnövelés a katonai repülőgépek privilégi­
uma lett. 1958-ban az F-104A repülőgép átlépte az M=2 ha­
tárt. Hosszú időn keresztül a katonai repülőgépek sebessége 
nem haladta meg az M=2 értéket. Csak 1976-ban született új 
sebességi rekord, amelyet, az. SR—71 felderítő repülőgép ért 
el. Az SR-71-t M=3 sebességre tervezték.

1952-ben a 1 égcsavaros szállító repülőgépek maximális 
sebessége 500.kmxő volt, amelyet az első, gázturbinás sugár * 
hajtóművel felszerelt utasszállító repülőgép, a COMET szár­
nyalt túl 800 km/ó sebessségével. A gázturbinás sugárhajtómű 
nagy repülési- távolságú repülőgépen való alkalmazásának kö­
szönhetően ezen repülőgépek utazó sebessége M=0,8-0»ö-re 
növekedett. Ez alól csak a francia-angol Concord kivétel, 
amelynek sebessége M=2. A Concord Olympus 593 típusú hajtó­
művekkel van felszerelve, amelyeknek gázkivezető rendszerét 
a Rolls-Royce és a SNECMA cégek együtt fejlesztették ki. Az 
Olympus 593 hajtómű fajlagos tüzelőanyag-fogyasztása a töb­
bi, hasonló jellemzőkkel bíró .hajtóműhöz képest a legkeve­
sebb. Több mint £5 év óta a Concorde és az SR—7l repülőgépe­
ket kivéve a szériában gyártott repülőgépek sebessége jelen­
tősen nem növekedett. A 10.ábrán látható a sebességnövekedés 
tendenciája a repülés történetének folyamán.

A Concorde elkészülte után kezdett kialakulni a második 
generációs repülőgépek létrehozásának tudományos alapja. A 
termodinamika viszonylag stabil és egyszerű tudomány, amely 
összefüggést állít fel a különböző típusú hajtóművek fajla­
gos tüzelőányaq-f oqyaszt ása és a repülési üzemmódok között.
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A nagysebességű repülés nagy tüzel őanyag-fogyasztássál jár 
együtt. Mindeddig igen fontos és megoldatlan probléma a

lO. ábra

hangrobbanás, amely megakadályozza a nagy méretű, hangse­
besség feletti repülőgépek lakott terület feletti repülését. 
Várhatóan a Jövőben' kis méretű hangsebesség feletti szállító 
repülőgépek kerülnek rendszeresítésre

Jelenleg a légiforgalmi repülőgépek nagy távolságú re­
püléskor mintegy 12-15 órát töltenek a levegőben, amelyet 
szándékoznak Jelentősen csökkenteni . .

A hiperszónikus utasszál1ító repülőgépek 200^300 utast 
szállítanának Ötöd annyi idő alatt, mint a Jelenlegi repülő­
gépek, M=© sebességgel 9000 m magasságon C? f o r d . J e l e n l e g  
meg kell alapozni az ilyen szállítási rendszer gazdasági 
célszerűségét, bemutatva a kereskedelmi lehetőségeket.

A katonai repülésben nem szándékoznak az SR-7Í sebessé­
génél nagyobb sebességű bombázó és elfogó vadászrepUlőgépe-
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két kifejleszteni. A perspektivikus ATB és ATF katonai repü­
lőgépek fejlesztésekor a fő figyelmet a sebességnövelés he­
lyett a felderíthetőség csökkentésére fordítják. Ugyanakkor 
elkerülhetetlen a nagysebességű felderítő repülőgépek fej- 
1esztése is.

Az első Aríane hordozó rakéták sikeres alkalmazása le­
hetővé tette, hogy megkezdjék az Ariane 5 rakéta fejieszté- 

• £*i.t a j diétát kív«anj^k ielhasznalni a Hernies kozníi kus
repülőgép orbi tál is pályára állításához az indítási költsé­
gek ötödére csökkentése mellett. A ráfordítások további 
csökkentését teszi lehetővé a többször felhasználható hordo­
zók alkalmazása. Ilyen hordozók lehetnek a vízszintesen fel— 
és leszálló répülőgépek, amelyek néhány nagy nemzetközi re­
pülőtéren települnének.

A különböző hajtómű variációk megadott repülési sebes­
ségtartományban való alkalmazása ismert sajátosságokkal ren­
delkezik. így a kétáramú hajtómű leghatásosabban felszálló
sebességen és M=2-3 sebességen alkalmazható C*? ford. 1.

A torlósugár hajtóműveket leggazdaságosabban M-3-7 tar­
tományban lehet felhasználni. A torlósugár hajtómű működési 
tartománya kiterjeszthető M=lO-ig is, ha az égőtérben hang­
sebességnél nagyobb az áramlási sebesség Changsebesség fe­
letti égés!). A még nagyobb sebességtartományban optimális 
megoldás a rakétahajtóművek alkalmazása. Valószínű, hogy a 
vízszintesen fel— és leszálló űrrepülőgépek haj tömve' az elő­
zők kombinációja lesz.

A turbórakéta-hajfőmű alkalmazása egy különálló gáztur­
bina és egy folyékony oxigén és hidrogén hajtóanyagú rakéta­
hajtómű egybeépítését jelenti. -•

A 1urbórakéta-hajtómű legfőbb előnye az, hogy a hajtómű 
működési jellemzőit nem korlátozza a turbina előtti gázhő—
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mérséklet. A turbina előtti gázhőmérséklet jelentősen alatta 
maradhat a speciális szerkezeti anyagok és tüzelőanyag-ke­
verék LO^ és .LHg által maximálisan megengedett értékeknek. A 
hajtómű üzemeltetési lehetőségei bővíthetők a turbinába lépő 
gáz intenzív hűtésével, az üzemeltetési tartomány szélesíté­
se a hajtómű sólyának növekedésével és a szerkezet bonyo­
lultságának fokozódásával jár együtt.

A gázgenerátorba lépő hidrogén előmelegíthető a nagy 
hőmérsékletei részek hűtésével vagy a gáz-sebességi'okozón el­
helyezett hőcserélőben. Ebben az esetben a turbinába gáz 
halmazállapotú hidrogén lép be és nem szükséges az oxigén 
befecskendezése sem. A hidrogén hevítéssel működő turbóra- 
kéta-hajtómű válhat a jövő leggazdaságosabb hí perszőnikus 
hajtómű ti p̂ usává. A 1urbőrakéta-hajtómű létrehozásának 1 ehe­
tősége függ attól, hogy sikerül-e olyan hőcserélőket gyárta­
ni, amelyek képesek a folyékony hidrogént elpárologtatni. A 
kombinált hajtóművek sikeres kidolgozásának alapvető felté­
tele a gázturbina építésben új eljárások bevezetése. Aerodi­
namikai és termodinamikai szempontból üj kihívást jelent a 
gáz halmazállapotú és O^-vel üzemelő, többfokozatú hang­
sebesség feletti gázturinák megtervezése.

Az égőtér szerkezetek és az égési folyamat szakadatlan 
korszerűsítésének eredményei közvetlenül felhasználhatók a 
hangsebesség alatti égésterű tor1 ósugárhajtóművek kutatásá­
nál. A hangsebesség feletti égési folyamat kutatása csak 
igen szűk területre korlátozódott. A tervezők véleménye sze­
rint az új szerkezetű 1evegő-beomlőcsatornáfc és a gázsebes- 
ségfokozók háromszor-Ötször hosszabbak lesznek, mint a je­
lenlegiek. A levegő-folyékony hidrogén hőcserélők bizonyos 
előnyökkel bírnak. Ezzel együtt igen szigorú konstrukciós 
követelményeknek kell megfelelniük ügy, mint minimális tö­
meg, megfelelő szilárdság és megbízható működtetésű vezérlő 
rendszer. A nagysebességű repülőgép hajtóművének jellemzőit 
alapvetően meghatározzák a szerkezeti anyagok tulajdonságai.
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J e l enleg még korainak tűnik a perspektivikus hajtóművek 
konkrét felépít é s é n e k  meghatározása. mert elsődl e g e s e n  a 
tervezési f o l yamatot kell optimalizálni, amely még komoly 
k u t a t ó  munkát igényel. A 11. ábrán a hiporszénikus s z á l l í t ó  
r e p ü l ő g é p  p e r s p e k t i v i k u s  hajtóművének k i f e j l e sztésére h i v a ­
tott Hl Ki? p r o g r a m  főbb szakaszai láthatók.

_ £ 'PpÜlŐCIBp tLOriCEPCiO VÍZ5“ 
gaiata; 2-a hao^ómü fconcepc-ic-K 
vizsgálata;. 3-a vizsgáló be­

. rendezés®fc megtsr/ezese;
eieptechnológiák fcurerss-e; S— a 
KőitcvívCl főbb s-L£í’ii6ii”iak vizsga- 
lata; "-az egész rg . iétrehozá- 
iával kapcsolatos: hajtómű-per- 
vésés; 3-a kombinált- reaktív. 
r;3 ÍtÓKiü kiríVUtkai áss a perspek­
tivikus európai urrepúiogep- 

. ^ ______ ______ . ív hordozó számára .
1 w, J>iJöü 2006 2050

11. ábra .

Szakértők ügy vélik, .hogy a hiperszőnikus s z á lltórepü- 
lőgép a XXI. s z á z a d  e l s ő  évtizedében áll forgalomba. Az egy- 
fokozati! s z á l l í t ő - ű r r e p ü l ő g é p  forgalomba állításához még 
további 10 é v r e  lesz szükség. Az ilyen tervek m e g v a l ó s í t á ­
sának e l e n g e d h e t e t l e n  f e l tétele lesz a nemzetközi együttmű- 

k ö d é s .

Szakértők szerint a hangsebesség alatti repülőgépek 
h a itóművelnek fejlesztésével kapcsolatos technológiai k u t a ­
tások továbbra is a tüzelőanyag-fogyasztás csökk e n t é s e  felé 
íognak irányulni, n a p j a i n k b a n  megfigyelhető tendencia az ÚJ 
elvi a l a pokon á l l ó  légcsavaros hajtóművekhez való v i s s z a t é ­
rés. Az üj k o n c e p c i ó  e l t erjedése függ a l é giforgalom i n t e n ­
zitásának növekedésétől, a tüzelőanyag-ár változásától és a 
légi útvonalakkal s z e m b e n  támasztott követelményektől.

A  katonai f e l h a s z n á l á s r a  szánt, tervezési szakon már 
túllépett M 8 8  t í p u s ú  hajt ó m ű  ipari gyártására e l őreláthatóan
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az 1990-es évek végén kerülhet sor. Ezek az új generációs 
hajtóművek több, mint lO év' múlva kér Ülnek tömeges felhasz­
nálásra Ca szerző cikkét 1908-ban publikálta. Ford.j . Az új 
generációs hajtómű szerkezetében alkalmazott legfőbb korsze­
rűsítéseket a IS. ábra mutatja.

1 E>«ctfonlc control »y>tem ] 1

z
l Variiblt fü lo rs j 3

lnl*grstt<l •lectrfcal 
gentntor

V  / K
. \  I Actsvc etearance o___

Variable gaomclry c  
tuaHnjectora

Variable gcometry 
mixer

Thrust vecioring 
nozzle

I. riiknonkui n i  irtó rmdn tr .
I W igrtt g«n«ótor
3. u o M ly o z M i ATLK
4. okikról tzoMÍpozót
5. izoMlyozl««tOziltaiyag-ftMkók
8. izotólpozhMó kmiólór 
7. toMirt «*Um  n z  M is
6. kampóik vmMlotAóz
9. Itm-kmémm kompozk lapólok

<0. kartmia kompozk égóltr olkitrlizak 
11. igyotóia ktni it  twkota 
13. káló i fim igytaMótt fcrgóréiz
13. ktfómio lomkitik o turtsnóbon
14. igykristóly tzupwMrázrt t i  k«ómÍo topótok
16. porkohászul itióróiiol k iizok iiupnonom  

turbmolóicio
18. kHóiria kompozk olkolrtizik
17. kompozk kdió órám burkot*

12. ábra

A kompresszort'okozatok számának; további csökkentése és 
az anyagtechnoi cigi a folyamatos fejlesztése mellett az űj 
hajtóművek: további fejlesztése a változtatható geometriája 
elemek számának növelésére fog irányulni. Pl.; szabályozható 
álló-terelő lapátkoszorűk, szabályozható tüzelőanyag-por­
lasztók. tolóerö vektor vezérlés. A változtatható geometria 
vezérlésére űj elektronikus rendszereket alkai maznak. a kom- 
pozitok széleskörű alkalmazása várható tárcsák, lapátok, 
burkolatok, redőnyök anyagaként.
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A nagysebességű szál 1 í tórepülőgépek fejlesztése során, 
szándékoznak kidolgozni

. a./ M=2-3 sebességgel repülő normál, hasznos terhelésű
repülőgépeket,

b. / M = 5-"6 sebességű hiperszónikus repülőgépeket.

A második fejlesztési irány eredményeként jelentősen csök­
kenne a repülési idő, bár az ilyen repülőgépek gazdaságos

alkalmazása még nem 
bizonyított. Az űr­
repülőgép földköze­
li pályára állítá­
sának költsége
csökkenthető a kom­
binált hajtőművel 
felszereltí víz­
szintesen fel— és 
leszállő Űrrepülő­

gép alkalmazásával. Ennek feltétele a többször használatos 
űrrep*Ulőgép-hor dbzők alkalmazása, a tüzelőanyag- és oxidáló- 
3hy3g—fogyasztás csökkentése, valamint a speciális indítóál­
lások feleslegessé válása. A 13. ábrán egv perspektivikus
nagysebességű szállítórepülőgép sematikus rajzá látható.
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