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I. Előszó. 

A kapcsolási hajózásról íroLL úLmuLaLás nem olvasmány. 
A könyvel hajózó szakembereknek és a sportrepülés 
komoly művelőinek szántuk. 

A kapcsolási hajózás minden útvonalrepülés alapja, s 
így ismerete minden repülő számára, aki gépével a repülő­
Lér légleréL. elhagyja, elengedhelcllen. 

Módszerei és eszközei rendkívül egyszerűek és éppen 
ezérL lapaszlalható gyakran nagymértékíí felületesség az 
clőkészíLC:'sben és a végrehajtásban; ez aztán a legkisebb 
zavaró körülmény eselén (pl. hirtelen iclőromlás, kény­
szerű úlirányvállozlatás sLb.) végeredményben elléve­
désrc vezet. 

A könyv az általunk kilűzöLL céll csak akkor fogja 
l'lérni, ha az olvasó a közölt példákat önmaga a térkép, 
a háromszögmcgoldó és a löbbi segédeszköz hasznáiatával 
végigszámolja ós a szükséges teendőket a gépiességig be­
gyakorolja. 

Ilajlamosak vagyunk mindannyian arra, hogy mind­
arról, amit értünk, azt képzeljük, hogy már tudjuk is. 

Pedig az «érlcm )) l;S cc ludom )) között olt fekszik a meg­
tanulás hosszú útja. 

A repü'ő'.rnll ez a megtanulás annál is inkább fontos, 
mert régi lapasztalat az, hogy amit a földön kifogás­
talanul tudunk, azt mr''/i rt'püks közben számtalanszor és 
állandóan gyakorolni kell, hogy öszlönöscn hajlsuk végre 
a szükséges teendőket és rendszeresen végezzük a hajózás 
alapját képező fcljcgyzésekeL. 

A közölt példák alapján sok más, Lelszés szerint válasz­
LoLL példát kell végigdolgozni. 
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Iskolákban, vagy tanfolyamokon a kapcsolási hajózást 
ilyen példákon az alkalmazó megbeszélésekhez hasonlóan 
kell tanítani. 

hajózási repüléseknek csak akkor lesz meg az értel­
mük és a kívánt eredményt a gyakorlati repülés során 
csak akkor fogjuk elérni, ha ezl megelőzően sokat repülünk 
a tanteremben. 

A közölt példákból megállapítható, hogy hajózási re1,ii­
lések csak akkor szolgálhatják a kiképzés és gyakorlás 
c•éljait, ha azokat olyan háromszögrepillések formájában 
építjiik M, melyek oldalhossza legalább l óra. 

Csakis Igy lesz elérhető a hajózási teendők ütemszerű, 
kaplro'.!ásrneutes végrrhajtása. 

Hangsúlyozni kívánjuk, hogy az előző füzetekben össze­
foglalt elméleti anyag teljes ismerete nélkül is lehet kifogás­
talanul hajózni. Aki azonban a legegyszerűbb alapfogal­
makat nem tanulja meg, már a kapcsolási hajózás értelmes 
alkalmazásánál is minduntalan akadályokba fog ütközni . 

Az 1. füzetben foglalt anyag szükséges akkor, ha az 
alkalmazol l eljárások, vagy alapfogalmak tanulmányozása 
során a «miért» kérdése felmerül. 

Szükséges továbbá ahhoz, hogy a magyar repülőnem­
zedék hajózási I udását elméletileg minél jobban bővíthesse 
és így fejlődőképes maradjc11 



II. A kapcsolási hajózás is1nertetése. 

AJ A Jrnpcsolás elemei és a kapcsolt tartózkodási hely. 

il kapcsolással való hajózás mindennemü útvonalrepülés 
végrehajtásának alapja. 

A kapcsolással való hajózás alapelemei: 
a) a térképirányszög ('.X), 
b) a repgép földfelelli sebessége (/), 
e) a repülési idő (i). 
A repgép föld/ elelli sPbessryének (/) (·s a repidönek segít­

ségével mindenkor megállapítható a meglelt repülőút (t). 
A lrrképirányszög (:,:) és a repülőút (t) segítségével bár­

mely pillanatban nwgállapílható - minden egyéb segéd­
eszköz nélkül - a repgép kapcsolt tartózkodási helye 
(jele x ). 

Különbözö lérképirányszögek, földfr 1 ~w sebességek, 
repidők és repulak cgymásh.oz kapcsolásával, tehát a 
három hajózási elem állandóan nyilvántartott változ 
tatása mcllcLL is, bármely pillanatban megadható a rep ­
gép tartózkodás helye. 

Az irányszögck és repülőutak ilyen egymáshoz illesz • 
tését nevezzük kapcsolásnak és az így számított tartóz­
kodási hely a kapcsoll tartózkodási hely. 

Minél pontosabban ismerjük a három kapcsolási elemel : 
a térképirányszöget, földfcletli sebességet és a repidől, 
annál pontosabb lesz a kapcsolt tartózkodási hely meg­
határozása. 
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BJ A kapcsolási hajózás alapeJemeinek megállapí­
tására szolgáló eszközök. 

A kapcsolási hajózás alapelemeinek megállapítására az 
alábbi eszközök szolgálnak : 

a) a térképirányszögre támponLoL nyujt az iránytű, 
b) a fölc:feletti sebességre a sebességmérő, 
e) a repidőre az óra. 

FenLi segédeszközök állal szolgálLatoLL adaLok azonban 
minden Lovábbi nélkül nem használhalók fel a kapcsolási 
munkában. 

Egyrészt az eszközök szolgállaLLa értékek bizonyos 
javításokra szorulnak, másrészt, minden repülésnél a szél­
beha Lás befolyásolja az irányszögel és a sebességet s így 
az adoLL idő alatt megtetL repuLaL 

Az iránylíín repülés közben az iránytűirányszögel larL­
j uk. Az irányLüirányszöghől a LérképirányszögeL kell 
visszaszámítanunk ahhoz, hogy a repgép úljáL a Lérképen 
m egá lla p í thass uk. 

Elsősorban az iránytűirányszögel a repgépeltérílés ( de­
viáció) és a helyi mágneses eltérítés (deklináció) értékeivel 
kell megváltoztatnunk adoll <lőjcliikl,el ahhoz, hogy a 
géptcngelyirányszög.-· kapjuk, amiből azulán az előre­
larLási szög ( 1- E) e.'lc111 e=:ú előjellel való hozzáadásúval 
11~e.jük a Lérképirányszög'l (a). 

Például: 

lránylűirányszög...................... 218° 
Rcpgépcltérítés (deviáció) . . . . . . . . . . . . . - 2° 

Mágneses géplengelyirányszög . . . . . . . . . 216° 
Mágneses eltéríLés (dek!.) . . . . . . . . . . . . . . - 2° 

Géplengclyirányszög................... 214° 
Előretarlási szög (ellenk(' ·: ő előjellel) . . . -4° 

Térképirányszög . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 210° 
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A kapcsolási munkában így az első pontatlanság a szél­
behatás folylán a t érképirányszögnek a géptengelyirány­
szögből való kiszámításánál lép fel. 

A térképirányszög (a), mint a hajózás első aiapeleme 

NY. 

El Óret::.1osi.:. Yg E,;<.; 
/ ,, 

1. ábra . 

. 
E 

fö/drujzi É. 

D. 

annál pontosabb lesz, minél pontosabban ismeretes a szél 
iránya és sebessége. 

A sebességmérő szolgáltatja az alapot a gépsebesség (g) 
megállapítására. Ila a sebességmérőn a Pilot-cső helyzeti 
hibának, a műszerhibának, a magasságnak és a hőmérsék­
letnek megfelelő helyesbítéseket alkalmazzuk, jelzései 
hibátlannak Lckinthetők. (L. Ib füzet.) 

A földfelelli sebességnek a gépsebesség és szélbefolyás 



10 

Jigyelembevételével való kiszámításánál a kapcsolás során 
ismét újabb hibaforrás lép fel. 

A földfeletti sebesség tehát, mint a kapcsolási hajózás 
második alapeleme, ugyancsak annál pontosabb lesz, minél 
pontosabban ismeretes a szél iránya és sebessége. 

Az óra szolgállalja az alapol a repidő megállapításához. 
Az óraidő hibátlannak Lekinlhclő, a harmadik alapelem­
nél lehál pontatlanság nem lép fel. 

A kapcsolási hajózás rc•pgépen való végrehajtásának 
lényege tehát abból a megszakítás nélküli törekvésből áll, 
hogy a gépmozgás térképirányszögét és földfeleUi sebes­
ségét folyamatosan megállapítsuk, valamint az útvonalon 
folyamatosan ismereteket szerezzünk a szélről. 

A kapcsolási hajózás végrehajtást1nál tehát áJlandóan 
kectös törekvés érvényesül : 

1. Az iránytííirányszögnek akként való megállapítása, 
illetve helyesbítése, hogy gépünk a térkéJ>be rajzolt össze­
kötövonalon mozogjon. 

2. A földfeleUi sebességnek oly pontosságual ,,aló me11-
határozása, hogy a fontos tájékozódási 1>0ntokhoz és 11 

célba való érkezés idÖJ>ontját prrcnyi 1,ontossággal elört•­
számíthassuk. 

Kapcsolási hajózásnak nl'vezzük tehát a frnti cél eléré­
sére szükséges összes segédeszközök aJkahn::izásál, a kap­
csolt tarlózkodási hely meghatározására, az irrinysziir, . 
sebesség és idő hajózási elemek útján. 

Ehhez elengedhetetlen előfeltétel a hajózási segédeszközök 
és a térképanyag használatának alapos ismerete. Csak így 
válik a kapcsolási hajózás a repülés elölt és alatt az összes 
hajózási ténykedések egyetemes és tudalos kifejezőjévé. 

r.sak a kapcsolási hajózás tökéletes tudása után válik 
lehetségessé a későbbi fejezetek alall ismertetett földi 
iránymérésnek és önbemérésnek, valamint a csillagászati 
hajózásnak a kapcsolási hajózás kiegészítésére és ellen­
őrzésére segédeszközként sikerrel való alkalmazása. 

A kapcsolási hajózás az útvonalon való repülés alapja. 



III. A repülés hajózási előkészítése. 

AJ Az előkészítés alapvető jelentősége. 

,\ hajózási előkészítés célja a repgépszemélyzetel meg­
kímélni allól, hogy a repülés végrehaj lása alatt alapvető 
hajózási meggondolásokat tegyen, vagy a repülés elöli 
elvégezhető hajózási munkálatokat végezzen. 

Az előkészítő munkával a személyzetet arra kényszerít­
jük, hogy a repülés előtt behatóan /oglalko::,zék a feladat 
hajózási lehetőségeivel és a repülőút földrajzi és időjárás 
1 ani viszonyaival. Ehhez a repülés végrehajtásához rendel 
kezésre álló összes eszközök és lehetőségek mélyreható 
ismeretP szükséges. 

A repülés hajózási előkészítésének olyan szélPskorűnek 
kell lennie, hogy a szemrlyzel a repülés alail teljesen a légtér­
i ígyelésnek, a földfelület meg/igyelésének is míndama tevé 
kenységeknek szentelhesse magrít, melyek kö:vellenül a feladat 
végrehajtásához tartoznak. 

Az előkészítés minden repülés elölt, látással vagy lálás 
nélkül való végrehajtás esetén is, azonos módon haj Landó 
végre. 

B) A hajózás előkészítésénél követendő eljárás. 

A repülőfeladat megismerése ulán a hajózó szeméJyzel 
megszerzi a repülés végrehajtásához szükséges eszközöket. 

Ezek: 
1. A repüléshez szükséges térképek. 
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A hajózás clőkészíléséhez szükséges segédeszkö­
zök (irónok, vonalzók, szögmérők, háromszögmcgoldó 
stb.). 

:l. Az álLalános és az úlvonalra vonalkozó részletes 
időjárási lwlyzct, a legközelebbi időre szóló jóslattal 
együtt. 

Az 1: 750.000 méretará ·1yú és az 1: 1,000.000 l\lerkalor­
térkép segílségével megindul az útvonal bchaló tanul­
mányozása, különös figyelemmel a veszélyes- és Lilloll 
területekre, országhatárokra, valamint a repülés útvona­
lához közelfekvő replcn krc. 

Az 1 : 1,000.000 Mcrkator-térképbe be kell rajzolni a 
hajózási segédeszközök segítségével a rep. ulakal, rnclyckcl 
azután innét át kell vinni a munkatérképckbc (tújékozó­
dási térképekbe). (L. la. füzet.) 

Az időjárásjelenlés alapján ezután megkezdődik a hajó­
zás előkészítése, az irányszögek és Lávolságok megálla­
pítása. 

(.) A hajózás elöl<észítésém•k ,·é!Jrehajlása . 

. \ Vt'grehajtásl egy gyakorlati példa kcrell'i>m rnulal­
juk hc . 

. \ feladat a (; 222. jelű FW 58. géppel vánclorrcpi.i­
kst végre haj Lani Szombathely Nyíregyháza Újvidék 
Szomba I hely út vonalon, yírcgyházán és , jvidéken közbe­

eső leszállásokkal. 
1. A rep. feladat írásban kiadásra kerül. (2. ábra.) 



M1k.ir.honv6d bombá1.6 kik, ooz t.!ilv, Szombfl.~ 

Távbeadló, 2e90. 

A. rep.elókészit.lta ellenórr.éee l!e a 
ez.emélyzet el 1g::a1 daa megtört,nt i 

Xtlt ••..••• , •.• 

J'.H. 

2. :íhrn. 

pk. 

1
,, 
" 
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~fllllfll ~, Wtllttwlltt . 

le,.016 IMJ.11• ,III•""" Szombathely, __ 
SllUOII 1nttt01olotlqH dt l'atfodrome dt: 

flUIYOn nlt"h 

Sut<;tta-Nt.; 
_ u4i,nov...zo._ v_, .... , 

u, • ., 

e:r!"-: . Szomba~!t~ly- ;:•, Nyireah{iz~- ·••· Me,n,111••• Sonncnun1cr11n1 .l .§Q~ 

Wttttraussichltn : 1 f""• ., .. 12 • 
v,,h•t6 id6: 

V.1!bf~: oo 
Prtvision: 

DerUlt, . er6een 1)4.rás. Látá• 3-5 Ion, A déli 6rálcban 
goinolyfelhózet keletkezése Y&lószinU, 

Az 1dójáráai fel Utelelr a repülés v,grehr.i. j táaára meg 

felelnek. 
H6méroáklet lOQO m-en +5 co 

i.4pr-'• - Lulldruck - P,us1on :.1t1wsphérl(j~ (Qlt) - - mm - 1001 mb. 

"" riCnrnwmot : 

1 1 1 1 
... ......... , .... : 500 m. 1000 m. 1500 m. 20C)() UI. 3<XX) Ill. -UXX) m 

TtmOt Ytnl 1 11 hauleur , 

0730 Szombathely 280/20 315/40 

km/h 

I.U Zeil Tempa: MEZ Piros vesz~ly, Ro1 Gcfahr, Rougt dan.ier. 11,wlll• lrwOlkw111•11•II 6rr ll"'ltn..,llld 
h111• ..... _9'~• .. T ... , .. .i 

:~~=:: Nelllllótllt \ 'rntoool 

....... ~ .. 
Ztll Baobach111n110r1 Wolk..i.in WIUtruna Slchl .......... Wo,~f'II ~~::=-~ Rt<ltl"III 

I U1~, , .. tulelehel„ 
.............. 

lld6j•uh 
u,,. _ ...... .._ - 1~111, 

hw..ft ...... Ylllllliff Hl wltwt -·- -· l>,o•(l iOol 
'IIIHH 

Trmpt Llru d'ob1Crv1110fl """' Characltrr du 1rn1pa Km 
•wpl•lo,ld i,&rtlftle.,.. ~-:• m '"'"'" ... lo"M' 

0730 Budapest-B6ra dertil derUl t, párás 2 - 0/10 0/10 270 5 

0730 Nyiregylulza réteg kissé felh6a, 
párás 

5 3000 0/10 3/10 340 10 

• 
1 

Btobachtungcn dcs flugzcu('ftlhrers: 
A ,.,oa..,•H•t6 .. ,11.1.,.w .. 1: 
ObHrvalions du pllotc: 

3. ábra. 

2. Az időjelző állomás kiadja az időjárási lapot és látta­
mozza a rep. parancsol. (.1. ábra .) 



!l. Az útvonal terepalakulását tanulmányozzuk. 

1,. Tiltott területekre ügyelünk. 
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5. Az összekötlvonalakat berajzoljuk. (2-es vagy ennél 
puhább ceruzáva1.) 

a) Vonalzóval összekötjük az 1 : 1,000.000 Merkator­
térképen Szombathelyt Nyíregyházával. Megállapítjuk, 
hogy így Budapest tiltoll légterébe ütközünk. 

Elhatározás: balra kitérünk, az irányvonalat Szent ­
endrén át rajzoljuk be törtvonal alakjában Nyíregyházára. 
Ezzel az 1. útvonalat la. és lb. útvo.1alszakaszra 
bontjuk. 

b) Nyíregyházát összekötjük Újvidékkel. Miután itt 
határsértést követnénk el, elhatározás: Ny-ra kitérünk és 
az irányvonalat Szabadkán át rajzoljuk meg Újvidékre. 

e) Újvidéket összekötjü½,. Szombathellyel. 

G. Lemérjük, vagy kiszámítjuk az egyes útszakaszok 
hosszát és ellenőrizzük a gép hatótávolságát az egyes út­
szakaszokra. (L. la füzet.) 

la. szakasz. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 188 km 

lb. szakasz. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 199 « 

387 km 

A gép töltése 2 x 170 l. = 340 l., motorpróba miatt 
azonban csak 320 L-el számolunk. 

Fogyasztás kb. 200 km/6 ut. seb. mellett 120 1/ó. 
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• 1 ;'1hra. 

Legnagyohh repidő 2h40'. (A kiszárnílásl a luírom­
szögmegoldóval végezzük, 1. állra.) 

Ilalóláv 200 km/ó ul. sch.-el f">:30 km. (:i. ábra.) 

Biztonsági Lávolsúg : 

Bizlonsági idő 

530 km 
- 387 

113 km. 

-13 perc. 



17 

Ugyanezl a számításLelvt'·gezzüka músik kél ú Lszakaszra is : 

~-szakasz ........ 35:3km. :~. szakasz ........ 3:32km. 
Bizlonsági Lúvolsúg 177 km. 13izlonsági Lúvolsi1g 1 \l8 km. 
Bizlonsági idő .... 5:31wrc. Bizlonsági idő . . . . 1 óra. 

Ezeket az érlókekel már csak azérL is minden esetben ki 
kell számítani, merl ha bármi okból a célrepi.ilőtéren nem 
Luclnánk leszállni, vagy repülés közben úLvonalváJlozlalásl 
kell végrehajlani, ennek alapjál a fcnLi számílás k.\pczi. 

Ila nagyfogyaszlású hadigéppel nagy magasságban kell 
a l'eladaloL végrchajLani, az emelkedési időre az ehhez 

A repülőgéphaiózús. 
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Lartozó fogyasztásérll•kkl'l kell a szúmílást végrchaj tani 
és ehhez kapcsoljuk az ulazórepülésrc vonatkozó számílásl. 

7. A rep~agasság mcgvúlaszlúsa. 
Ila erre a feladat mcgkölést nem ad, azt 
elséísorhan a lcrPpcmrlkcdésck, 
másodsorban a felhőalap, és 
harmadsorban a szi,Jirúnyok fogjúk meghaLározni. 
,\z indu lúsi hely lengc-rszín fell'l li 111agassúga ki, '..WO 11 

Az 111 útszakasz (Hndappsl Szl'lll l' ndrl') irúnyvonala a 

Pilis í':>í mcllell ful. :\liulún ;.zahúlr a :1110 111í•1t•r ak:ulúl\' 
i1•1!•1ti hiz11m .. :í~1i llHl!JH""á!I. az első· útszaknsz n•prn:ig:i~­
s::igM az n]{ihhiak szrrinl számíljuk ki: 

Ind. hl'IY SX (normál nulla felclli) magass:íga :.wo 111 

Az ,·, 1 von a I Jegmag:1s:1 hh l l·rcpPmclkPcksének 
N:\J nwgassúga . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 757 « 

Különhsúg . .... ... . .. . . .... . ..... . .... .... . 
Hizlonsúgi 111agass{1g .. ...... . ............. . 

Hl•p111ayr1s.wíy: 900 m 

557 m 
t 300 « 

857 111 

Az tb. úlvonalszakaszhoz (Szl' llll'lldrl' "iyírl'gyhúza) 
közel fl'kszik a KL'kl's 101.; 6 pun l ho ·. s így az eléihhi 
számítás SZl' rinl a rl'pmagassúg kereken 1100 m-nek adódik . 

. \ ma!Ja"":Í!J llH'fJ\Úla-.z1á-,ára bdol~fü,sal bírnak 111imf­
azok a tt•r1•p1•mt•llu•dhl'I<, mf'l~•ek az útrnnaltúl ,iohhra­
halra 50 - !'iO km súh•.., -.:írnn lwliil M<szf'nrk. 

ehogy az úlvonnlon magass:ígv:íllozlalúsl kcl,jen 
végrehaj lani, elhaldro::.ás: az l it. és lh. ú lszakasz rq>­
magassága 1 J 00 m. 

A lovúhhi útszakaszokra a rep . magasság megállapí­
tását majd a közlH'l'SÖ ll'szállóhelyt•kL•n kapoll idöjúrús­
jelenlt'sek alapján v(•gezzük . 

ll. ,\ :\krka Lor-lérképcn lcm(•rjük nz u L vonalszakaszok 
l érké-pirúnyszögeit. 

!J. Az l' clcl !gi ad:llokkal a I I-1 jl'lií hajózási iirhq,ol 
kitölljiik: 



Hajózási számítás. 

tt:. 
.-u-. 

JJ:1.•k~ i_t,.,,.A,JJ. 

~ Ú tvonal &.cuu, 
/J!"1• • .:. · , ,, 1-1 , . ,-,.,.· 

---
. , q 

M1guság 
l✓ao ✓/oo ---- - -

H6mirsikl,1 
+6 " rtp. ~~-•~an e_· - +5" - - -

Uép:.ebus~g .é'oo .2oo -
l lrlyub1ldl ""bosi)(.mir6 • 

Lcolvasa ndb . 1 
1 1 sebességmérO 

' 
Siilirány Sz. .Nő " l.115• 1 - - - -----------
Szfütbusig s. ko1/d \koi-/ó _ - --- -----· ---
Térkfpirány,1ög (C 1?" lcfo• 1 

E lört l.UIÁSI SlÖ)! 1( 
1 

- -
1 

-
Géple11gc:lyi r.ínyszög ,9 

1 

----- --- -
l'-U).tneses elrfolt :, -d 

- -- - ---- - -----
Mágneses gép len2ely, 
irAnysiög - --- ------ -----------
Rc:pRé:P el1iu1és . e) 

' j 
1 

lrinytO lrinyszBg 
1 

Távolság 1/d' 1✓99 l.2ól lqó_ 1322 1- -

Földíelrlli se:beuég 
1 

l't•pUlésl Idő 1 1 

B111onsági lávold2 1---1------ -- --- --- --- ---
B'ilonsá~i id6 

1 

• CHk a 200 kmtó,nál nagyobb utu6sebusigü gtp,knil t s füO m,t m•ghil,dó 
magus~gokncil sdmil,tnd6 1 H- 1 

6. ábra. 

2• 
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10. Az úLvonalakaL az irányszög meridiánról, meri­
diánra va~:i áLviteléveJ, áLrajzoljuk az 1 : 750.000 méret­
arányú (ha majd kiadásra kerül az 1 : 500.000 méret­
arányú) munkalérképre. 

Ezt mind('n esethc•n meg k"II h•1rniink a 7.,0.000 
i-s az 500.000-es térképen, ha a repút a 250 km-t nwg­
halaclja és nem É- n-i in'íuyú, mert a meridiánok ö ·sze­
hajlása miatl ezen a térkl-Jum a sztigtartó gtirb", m"IY"n 
a r('piili-st vl-9rehajtj11k, D frlé álhajló !Jfübe )('SZ. 

11. Az útvonalakra merőleges rövid vonalakkal meg­
jelöljük azokat a jelleg=eles lerepponlokal, melyek az útvonal 
ellenőrzésére különösen alkalmasak. 

12. Ezek távolságáL az indulás helyétől rendre lemérjük 
s a jellegzetes pontok nevei mellé a lérdblokkba bevezetjük. 
(7. ál.r.1 ) 

Ilt megjegyezni kívánjuk, hogy a szíjja l a jobb eombra 
erősítendő blokk eélszerü nagysága a szabványos ívpapir 

¼-e. 
A papírlapok kem(•n~ alapra (fnrnir-lemrz) tPljes l'eli'lle ­

liikben (•I sarkukon) ll'gyrnrk felrrösítvr. nehog~ a lég­
vonat a papírokat t1·szakítsa, mi:íltal :1 legl'ontosahl1 1'1'1-
jegyzést>k 1· lvesz1H11tl'k 

A eernzú t ehhez a hlokkhoz t·r(ísitji'1k zsi 111•gg1• I, v:ig_,. 
golyós láneeal, mely1wk hossza esak akkora legyen, hol,\ ,\' 
a jobbkézzcl való írást kényrlmesen lehdiívé tegy<' . Ellen 
kező esetben a túlhosszú zsineg a gép alkatrészeiht• lwakad, 
állandó bosszúságot okoz, s végül elszakad. A n1t>g 11(•111 

erősftell ceruza már a startnál rendszerint elvész. 
A blokktartó lemez jobboldalára bőrből ceruzatarlól kell 

elhelyezni. 
A eeruza csavarással szabá lyozható, eseré lhető iróhcgy­

gyel bírjon, mert a közönséges irón hrg~'e már az e l ső 

feljegyzésn(•I rendszerint kitörik. 



Km Start: Indulás: 

32 va¼A/2d 
5J h - /li' l1 'hfn v~- -ÖV. 

loJ Jkdv 
131 ,2dM.idaJ 

.112 ~e4a_&v 

/Jg ~t.~ 

25 f~ 
4,cf k,lct~ 

67 <);ó~&J 
9o ~ 8-td 

~4, h~ 11_ ~ _ 1_ 

· -✓-

IC2' - _J,.,,_L .'/ _, -19'6 y~-s. . 
ti 

~o ~~Jfu~,-

7. ábra. 
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l:J. Végül az útvonaltól jobbra-balra 50-50 km széles 
sávban vörös körrel megjelöljük a veszélyes terepemelkedé­
seket. 

Ezután az la. és 1b. útvonalszakaszra (SzombaLhely­
Szentendre, Szentendre-Nyíregyháza) kiszámíLjuk a 

Géptengelyirányszögct . . . . . . . . . . (3 

FölclfcletLi scbcsségcL ........... / 

Repi dőt ....................... . 

Ehhez adatok az 1a. szakaszra : 

Szélirány . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . Sz = 315 ° 

Szélsebesség . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . s 10 krn /ó 

Gépsebesség . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . g - 200 km /ó 

Térképirányszög . . . . . . . . . . . . . . . . 17. 77° 

Távolság . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 188 km. 

A feladaLoL a háromszögmegoldó sl'gíLségc'•vel oldjuk 
meg. (L. 8. abral.) 

a) Széllámad:ísszöiJ számíu'isa: 

1. fekete nyíl Lérképirányszögre : rx 77°, 

2. a vonalzó kék nyíllal ellátott végét a szélirány 
fokszárnára: Sz 315°, 

3. a vonalzó alatt a fehér tárcsán leolvassuk a szél­
támadás szöget: T = 122°. 

4. Megjegyezzük, hogy a szél balról, hátulról fúj, 
tehát az előrelart~si szög maj<l levonandó s a fölclfclctli 
~ebesség a gépsebességnél nagyobb lesz. 



Széllúma• 
cl{tsj SZÖi4 

,\ háromszögmegoldúL megfordíljuk: 

23 

Térkép­
irány­
szög 

b) Eliírrtm·t:í-.i .;zii!I (•s föhlMt·Hi sehess(•11 számítása: 

1. A szélLámaclásszögcL: '/' = 122°-oL a g<''I sebesség 
y :WO km/6 fölé állíljuk. 

'.2. A szélsel>esst;g: s 10 k111 /ú fölöLL leolvassuk az 
C'iőrclarlási szögcL: E c;8 - l0°. (L. 9. ábrúl.) 
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9. ál.Jra. 

3. A széllámaclási szögből 111i11d{>!J levonjul, az előrc­
Lartási szöget (122° - 10° = 112°) s alatta leolvassuk a 
fölclfeletti sebességel : 

f = 219 km/6. 

e) A n•11idö számításu: 
Az 1 órán rögzített piros nyíllal az időtárcsát 219 

km/6-ra fordíljuk és 188 km alall leolvassuk a repidőt: 
(10. ábra.) 

i = 52'. 
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l\epidö J 88 km ; 52 perc. Földfelli sebesség. 

10. ábra. 

Hason lóképen végezzük a számíLás l. az I b. szakaszra : 
C( = 80° 
l = 199 km 

T 125° 
E 9° 
f = 220 km/6 
i = 54 perc. 
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Az la. és lb. szakasz összes rep1df'jf' Jh,16 ' . 

Ha háromszögmegoldó nem áll rendelkezésre, a számí­
tásokat a közönséges logarléccel is elvégezhetjük, ha a 
tolóléc hátlapján sinu s beosztás van. 

Ilyenkor a széllámadási szöget fejben, vagy papíron 
számítjuk. 

Ezt az alábbi megfontolás alapján végt>zzük: 

1. A térképirányszög és szélirány számértékeihől azon­
nal tudjuk, hogy a szél melyik oldalról támad. Ila ugyanis 
a térképirányszöget 180°-al megválloztatjuk, a szélirány 
ehhez való fekvése egyérlehnűen meghatározza az olclall: 

IX = 77° 
+ 180° 

257° 
S: ==- 315°. 

Mivel az adoll esetben 315 nagyobb, mint 237 , szél 
balról, előretartási szög negatív lesz. 

2. Annak megállapítására, hogy oldal-, hál- v. ellenszél 
van, a lérképirányszöget az előbbiek szerint megállapíloll 
oldalra 90 -al vállozlatjul< meg, s a széliránynak ehhez 
való fekvése egyértelmüen megadja, hogy hál-, oldal- v . 
l'Henszélről van szó. 

77°-ra balra merőleges irány: 3•17°, S:: = 31!> 0
, enn(·J 

kevesebb tehát hdioldalszél. 

A logarlécen való számításhoz mindig a térképirány­
szög és szélirány állal bezárt hegye~s::ö,qet (90°-nál kisl•hb) 
kell számítanunk : 

:31;) 0 

- 2:)7 

58° 
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;3_ A logarléc Lolólécét megfordlljuk. Ekkor a felső 
skálához a léc «S», sinus jclzésü skálája juL. 

4. A léc felső ská láján á llíljuk a gépsebcsségeL, 200 
km /ó (20) s ez alá a szé!Lámaclásszög hegyesszögét, 58°-ot. 

5. A szélsebesség, 10 km/ó (4) alatl leolvassuk nz 
e lőrclartási szögeL: li 10°. 

Elűretnrtásiszög Gé11sebesség 

11. ábrn. 

6. Miulán hríloldals:él van, :")8° -j 10° = 68° felelt 
leolvassuk a földfeleLLi sehességeL: 219 km/ó. 

7. ArepiclőszámíLásáhoza Lolókcetismétm~g/ordíljuk. 
A felső skálán a fölclfelelli sehcss(•g, 2Hl km/ó, 21 ·9 alá 
á llíLjuk a Lolóléc 60-as hcoszLását (60 perc) és a távolság 
188 km, 18·8, alaLL leolvassuk a repidőt: 52 perc. 

12. úbra. 

Megjegyezzük, hogy hasonló elvek szerint minden 
húrom szögfrhdat logarléccn is - hár lálhalóan körül­
ményesebben - megoldhaló. 

1 r,, A 11. ponLhan emlílelt jellegzetes terepponlokra 
vonaLkozó repidőkct a km számok mellé a térdblokkra 
ugyancsak feljegyezzük. (1:3. ábra.) 



' Km Start: Indulás, 
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Ili. 1100 m magasságra kiszámíljuk a háromszög­
megoldó (új kiadás) vagy a H- 2. táblázat segítségével 
(16. ábra) (Ib. füzet) a «helyesbíLeLL sebességmérő értéket» 
s ezt is feljegyezzük a hajózási ürlapra : 

S = 200 km/ó, S1100 = 190 km/ó. 
Ezt a számítást a háromszögmegoldón az alábbiak 

szerint végezhetjük el : 
1000 m-en az időjárás jelenlcs szerint +5 C0 van. 

200 km/ó fölé állítjuk az 1 · 1 km-es magasságot és +5 C0 

alatt (vörös számok) leolvassuk a helyesbíteLL sebesség­
mérő értéket: 190 km /ó. (14. é'lhra.) 

llclyc~bítclt sebességmérő érlél<::!190 km /ó. 

14. ábra. 
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17. A Merkator-térképből kiolvassuk az útszakaszokra 
von a lkozó mágneses e 1 térítés L. Ezt clll'nkníí előjellel beírjuk 
a hajózási űrlapba s ezzel kiszámítjuk a mágneses grp­
tengelyirdnyszögel. 

A mágneses deklináció ll'kintell>l'Vt' tl'lc szempontjábM 
az útvonalat l'l'losztjuk olyan szakaszokra, :unelyi>kl>en 
a mágneses deklináció 1 °-al vúllozik nwg. · 

A gt"•pll'llgl'lyirányszüg\'I az l'gyl's i'1lvoualszalrnszokra 
vonatkozó mágneses d1,Jdi11úrió középértékével vá!Lozh1I 
juk meg, hogy a mágneses gi·plengrlyirányszögrt kapjuk . 

,\ Merkalor-térlu;p a dalai SZl'rinl Szo1111>at hl'lyn· 
vonalkozúan 1938. l. 1-fo a mágncsl's cllérílés 2:1 1 " 

vo 1t 1942. XI. 20-án kereken 5 év mulva ez az t:·1 ll'l<. 
5 x 9' = 45'-cel vállozolt kcldi, vagyis positiv frll'lem 
l>rn. Így a repülés na1 ,jún kereken -2°. 

Szenll'lldrén Hm~. 1. 1 l'll - 1¾ 0
, 1D12. Xl. '..W Úll 

1°, - '.1. 0 ('s -1° közi'•pfrlékl': 
(- 2) 1 ( -1) 

felkerekítve - 2°. 

A Szentendre - Nyíregyháza útvonalra Szentendrén a 
deklináció l 0 , i'\yírcgyházán + 1 i°, ennek a középértéke 
- 1+ ¼ 3 

8 lckerekílw 0°. 

Az összes megállapíloLL adatokat feljegyezzük a 
hajózási ürlapra (1. 15. ábra) . 

18. Az ekként előkészíteLL térképekkel, a kidolgozott 
hajózási ürlappal az időjelző állomás állal láttamozoLL 
repülési paranccsal és időjárási lappal a gépszeméJyzct az 
eligazító parancsnoknál (repülés vezetőnél) jelentkezik. 
A pk. a személyzet előkészilő munkájúl ellenőrzi és a n'p . 
parancsol látlamozza. 

Ezután a gépszemélyz!'l a kijelölt gépel átveszi . 



Hajózási szám itás. 
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• Cuk • 200 km/6,níl n,gynbb ulnósrbuslgü glpeknll is 500 m, 1 m<gh•l•d6 
m,a;auJ~okniil 11Jmi1,1nd6 1 H- t 

1.i. úbra. 
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D) Hajózási teemlö1< az indulás előtt. 

a) ~ feladal végrehajtására kijelölL G- 222. FW- 58. 
repgép iránytü ellérítési tábláza L · ból ( f. Lábláza L) kiolvas­
suk a 69° és 71 °-ra vonaLkozó érLékcket s ezeket ellenkf:r'í 
előjelle( beírjuk a hajózási űrlapba. (17. sz. ábra.) 

I. láblázal. 
1 

1 

' Máf,neses Repgép. Mágneses Tiepgép. 
irár yszög eltérít és irányszög el térítés 

oo f 4° 210° 20 

30° 1- 1° 240° 1- 3° 

60° - 20 270° + 70 

90° 50 300° + 60 

120° - 60 330° 1 5° 

150° - 70 360° 

1 

+ 40 

180° (jO 

b) Ezzel az i.irlapban kiszámíljul< az e l ső HL úLsza­
kaszra vonaLkozó irdnyliíircínyszögeke/ s az dsől lieáJlítjuk 
a lávirányLün, vagy ha ez nincs a géµben, ezl a szám­
értéket megjegyezzük. 

e) Magasságrnéről O-ra állíljuk, a millibarérl(,kd leol­
vassuk és az időjárási Japlrnn nwgaclolL 11i'I' értékkel iiSSZ('-

hasonlíljuk. ' 

O-ra állílás uLán az időjelző állomás állal megadoLL 
értéktől való eltérésnek pozitív előjelcL adunk, ha az 
nagyobb, mint a <JI(\ és v,szont. EzL a számol feljegyezzük. 

d) Órákat felhúzzuk és egyeztetjük. 
e) Ha a gépen sebességmérő helyesbíLési Láblázal van 

(II. Láblázal), az útvonalon larlandó valóságos sebes-
1 
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ségnek megfelelő helyesbíteLL sebességmérő értékel az 
ellenke::.ő előjellel veLL tábláza tértékkel megváltoztatjuk. 
Az így kapoLL értékel a hajózási űrlap «Leolvasandó 
seb .·sségmérő» rovatába írjuk. A repülés alatt azután 
ezt az értéket kell a sebességmérőn tarlani. 

Az elök(-szítés \'Í'!Jreha.itásának módszt•réböl látható, 
hogy külön útvonal\':Ízlat készít(-sl' teljl'sen Mesleges. 

A szükséges adatokat ugyanis 
a térkép, 
:1 hajózási iirlap, (-s 
a térdhlokk tartalmazza. 

II. Láblázal. 

Sehcsségmérő belyesbitési táblázat. 
G-222. F.W.-58. 

llclyesb. 
scb.-mérő llih11 1 L~oh·asot t 

'scb.-1Mrií 
l lelycsb. l 
scb.-mérő Jlibn 

140 + 6 131 200 1 10 
160 ~ 8 1-52 220 + 12 
180 

1 
-i .9 171 :NO 13 

Példánkban: 

Leolvasoll 
scb.-mérő 

190 
208 
227 

200 km/ó, 

magasság ............. . ..... 1100 m 

időjárási lapból hőmérséklcl .. 1000 m-en +5 C0
• 

,\ sebesség11H\rő-számílúst ill a I I 2. láhlázal .'l'gíl­
srgévl'I mutatjuk be. 

A repülőgéph11Józás. :,i 



Sebességmérö helyesbllésl táblázat 

'•• l;ibUut "••t•l.l• •••• ... . , ... , . . , 

Glo t.ohasott T111q1r:ul11t ltohuott kllh& h6Nrdkltl htl)'ttblUse A.l A wtúrsú• kibru4u: 

„lilult hWn4khl hl,tH.a- • r1piilbi ..,.,sJQbM: c0 
Az l.u.U:bUut 111rlnt h6ai r6n~M 

u/6. 11o1, ... ,. usdo: b. -50 -11) -30 -20 -10 0 .10 .10 1.30 ltolusott hSdrdklotet htlynblltn1. 
t• .. 0 -t -6 -· .J -1 ,1 ..i A U.u.UbU1,tb6l 1 .-.púlfsi e► 

0.5 -7 -5 .J -2 0 ,2 • 6 9udf'11k 411 htl7tsblt1tt kUh6 h5tfr.. 
150 

_,. 
1 -7 -1 -2 0 ,1 ,l 5 7 9 ~,kt. tntk HQf1ltl6 ,.,,,..u,ot kllelrtt• 

200 .2• 1.1 .. -1 ., ..i 5 7 9 10 12 " · 
~ - 7' 2 -1 ,2 • 6 1 10 12 11 16 

lXI .3' 2.5 ,3 5 7 1 u u 15 17 19 
A sebus!!!l•~r6n 11rl1t1d6 1 1w1„ 

l50 .5• 3 e 1 10 ll 15 17 11 21 23 
lyesbtblt ubeufq' 119hat,l"(IU:u

1 

\Oli - 6' 3.5 ' 12 11 16 19 21 !J 25 27 hQktreu,uS.S, Ul.11.UbUutb111 a 

'"' . 9' • 13 15 11 20 !J 25 27 29 J1 wu4ruJ1 h u IMak 119fll1 l6 ,onL,-
!.J) .u,• 1.1 17 19 22 71 17 29 l l l• l6 lusorb1n1 1qip nbuu,•. 
\,O . 1111 

__ \ ____ 
11 13 IC 21 ll ll l6 jj '° 

A HbUslQafr&, larh11d6 htlpo l,1-
111 t 1tb11sl9, • CJkl stWihlt oulo.,.• h 

"-<l „hll s.~ 25 27 lO l3 ~ ll 11) ll •I ltlt I IIJ.u . UbUut f,1rouUban 1, .. 

'"' .. n' 6 29 J1 )5 l7 11) 1) 15 " 50 lllholl. 7;,J - 21 " u 3' l6 Jl 11 15 " 50 S3 56 1111 1 stbusf91ir611tl .. ~, • ••• td 
1 ll 11 .. 17 IO 5J 56 51 
1.5 43 11 50 5J 56 51 

• Hbtss4fdr6 1ithubith1 UblJHtMl 

1 ~iolnsJitt6 hiW:t, dl•Mtz! 115j111'11 
1 11 51 15 56 heJyubihtt se~sslohez hord hll 14-
1.5 54 17 .,. 
9 li) 

m.u.UblJL1l. 
ltelrubilett ubusf~: U/d. 

110 1 120 I 130 1 111) 1 150 1160 1 170 1 180 1 l!IO 1 200 1 2101 nn 1 230 1 211) 1 21111 2M 1 17n 1 "" 1 ,.,,i lOO 
Ve ri"" Glp s1btssf9 : k•/6. u,■• 

-t 101 110 110 129 UJ 117 156 166 171 183 192 201 211 220 229 !J8 m !56 265 m 
•Ó lOl 113 122 131 111 150 160 169 178 lBl 196 206 215 225 m 2\l 252 261 271 280 .. 106 115 125 1)1 111 m 163 171 181 191 201 210 220 229 239 1'9 257 267 276 286 
-2 108 11B 122 1'7 117 157 167 175 181 195 205 215 m 231 211 2S3 263 222 282 292 

' m· 11" IUII '" l" "" 1110 l" 1" 1199 l llll m m !J9 219 "' "' "' "' "' 1 111 122 133 143 153 163 l7l l&l 193 203 lll 22] m 211 251 26] m m 294 lOI 

• 111 125 lll 111 156 166 176 116 197 lai 217 128 238 219 251 268 m 289 lOO JIO 
6 U7 117 138 111 159 170 179 110 200 211 222 !J1 2\l 253 263 171 281 2!ll 30S lló 
1 119 130 ,., 151 162 173 183 193 20' 215 226 lJ7 m 251 268 279 290 lOO JII 322 

10 UI u, j;3 154 165 115 186 m 208 m !JO 211 252 262 m 281 195 306 m l21 
11 l1l ,,. 1,6 117 168 171 189 201 212 Z23 234 m 256 267 178 2a9 300 lll 321 33] 
11 125 137 t•~ 160 171 111 193 20' 216 227 !JI 250 160 272 283 29• lOS ll7 321 339 
16 121 m 151 162 171 115 196 208 219 231 113 254 265 176 281 lXI lll 322 333 lll 
11 130 112 1<3 165 126 111 200 lU 223 235 m 151 269 211 29J 305 Jl6 J27 339 llO 
20 132 111 l!.. 168 179 191 203 215 1127 239 251 262 m 286 291 llO JZI lll '" JS! 
22 13' 111 119 171 112 191 206 219 lll 143 255 ™ m 291 lCl m m 339 350 361 
11 136 119 161 l7l ISI 197 210 222 lll m 259 271 28] 296 lOI ]20 l32 lll l55 ]67 
26 ll9 151 111 17j 188 201 2IJ m 231 251 263 271 281 lOO 3IJ m Dl 3'9 l60 l73 
28 111 154 116 171 191 201 217 m m 254 267 280 29l 305 JII 330 m 354 l66 J79 
30 113 116 11" 1181 ,,. lai 120 llJJ 1116 218 -in rn• m llO J!l JJl 317 J60 m "' 32 115 1511 m 18• 197 210 223 237 250 262 271 288 l02 m m 311) l51 J66 l78 J!IO ,. 117 161 m 181 200 2ll m 211) 153 266 219 29) l06 319 m m 357 J70 381 l96 
36 150 113 176 189 203 217 230 2„ 256 170 28' 297 lll 323 337 350 362 ]16 399 \01 
.l8 151 166 178 192 206 220 m 211 !GO 171 288 302 Jl5 328 311 355 368 J8I Jll 11)7 

'° 154 168 181 195 209 2ll 237 151 261 278 292 J06 320 l33 316 )60 l73 317 399 113 
12 156 170 "' 198 211 m 2\0 211 268 281 296 310 m JJ8 351 361 l78 Jl2 \05 IIB 
11 151 172 116 201 11) m 2„ 257 172 286 JIIO 315 ]18 m 361 J69 391 397 IU 121 
16 111 m 189 2<l3 211 m 217 261 271 1!10 305 Jl9 J33 316 )60 375 389 102 116 •30 
11 163 m 191 206 121 236 250 261 179 291 Jl9 32] J37 351 365 llO l9I 11)7 121 136 ,. 165 l i i 191 2{)) 22< 239 253 26e 283 291 lll 317 311 l56 J7ll lll l9I m 127 "· 51 167 181 197 111 m 212 156 m 217 302 317 l31 316 361 J75 390 IOl 111 '33 117 
54 169 111 200 m 130 215 160 275 291 306 m J36 ]50 365 380 J9I 109 •23 431 ISJ 
56 171 ,. 202 217 233 m 263 m 291 llO l25 3'0 ]54 l69 315 l99 IU 129 143 156 .. m lJt 2IIS 219 231 252 267 212 291 lll l29 lll ]51 Jll Jl9 1111 119 '34 ... 161 

• 175 lll 21)7 22J Dl ~ ZlD 216 302 lll l3l 3'I J6'l J7'l JI\ 1(19 m UI 115 170 

16. ábra. 



Sebességmér/; helyesbllésl lóblcizar 

t.u.Ubliut. Jl.sz.UbUrat. Ytrfrsd■~ 

Glp l1obisott T1r191ndt1t Ltobasott küld h6afrs4kl•1 helytsbiUst 
stbt1dg H!alr14klol fthlU 11• 1 rt~Usi 11i9J!UJQW.n: C 

kA/6. helyu.blUse. GHda: k■ • ·"' ·"' .Jn .21\ .tn n .,n ·"' ~1r .h igy n,-rt w,yn.utttt •bolusott st• 

0 -8 -6 .. .3 -1 ,1 ,J btss,01t1 hll I stbesslqúr6n rtpúlh 

0.1 -1 -1 .3 -2 0 ,2 1 1 k6zb,n hrl,llli, 

1111 -1' 1 -1 .. -2 0 ,1 ,3 1 1 9 
B1l A gl211bHs~ .. gtiaUrodu 200 -2' 1.5 -1 •l ,l ,J 1 1 9 10 1 

2111 • 2• 2 -1 ,2 1 6 e 10 12 H 16 1 ltolnsott Stblsdgtial • 

300 .3' 2,1 ,J 5 1 9 11 13 15 17 1\ Uktr•es1nd61orlruJ1 0 ■int A,/t• 
311() .5' 3 6 e 10 13 11 11 19 21 2 stlban, 
-00 . 1' 3,1 9 11 11 lb 19 21 1J 25 11 H1ly1sLittnd4 1 ,Jtohuotl stbtssii~ 
1111 ·•' • 13 15 18 20 13 15 11 29 J • sebeul9a6r6 h1b~ul 1.197 0 hoQy a s■bt,, 
IOO •10° ,.1 17 u 22 21 27 29 31 31 3 do1érú helyesbit4si UbUntb6l ldolvu, 
1111 •ll' 5 21 23 26 28 31 33 l< 1, • hatd hlldt 1gy1d 1lt1t1llel1 l1olwasott 
11()0 ... 1.0 s.s 21 27 JO 33 ll 38 11 13 • sabudohu adjuk. (kkor a ,t1elyubJbtt 
650 • 17' 6 29 31 31 31 '° ll ,. 

~ : 11blsd91t•nr1rjüi, 
700 -n' b.l ll 36 lY 12 15 '8 ~ A III .sz .UbUut ,Nl..-sbU,tt st• 

t-h- Ja ,1 '' ,1 111 5; ~ ~ btsM4)' 1t9ftlal6 osd~nU a wufru,, 
,1 •6 IO IJ 111 111 tltal •o;ha:Uro1ott sorlb61 i o'9sebtW~ 

1 ., 52 15 111 lt01"Hh1td , 
1.5 11 11 
9 li() 

IJI.u.UbUut. 

310 ~~~~l~t 1~~•1;~ "[~ 1 370 1380 1390 1 -00 1 '10 1 121> 1130 1 \\-0 1 ,se 1 •liO 1170 1180 1190 1 IOO 
Ytdr. 

Glp ••'-••'19: k ■ /6 ·-· 
-6 213 292 302 lll 320 328 ]31 316 355 363 372 381 ~ 391 I01 116 '25 133 "2 ,51 
-6 289 299 31:1 ll8 326 l35 314 353 362 371 380 389 398 l-07 '16 m 134 "2 111 160 .. 296 301 m 323 3l3 l'2 311 360 369 379 388 391 I06 111 '21 134 '43 \ll 160 170 
-2 302 ll2 321 330 3IO 319 318 367 m 386 396 11)5 \ll 113 m \12 152 161) 170 179 
0 llll8 311 JTI llll lll,,I llo 365 1315 1381 311 103 lll 122 131 141 151 160 170 1179 189 
1 m 323 m 313 353 362 372 382 392 '°' "1 •21> 130 ,,e 1111 •liO 169 179 189 199 
1 320 330 311) 350 380 369 379 389 399 11)9 119 129 138 149 118 168 118 188 191 I08 
1 326 336 316 356 366 m 366 397 I06 ,11 127 m 141 157 167 m 181 191 1111 517 
1 332 3\2 ll2 362 ll3 383 393 '°' 114 m 135 1%1 115 161 115 186 116 506 516 526 

10 1331 318 359 1369 1380 1300 1,00 1'11 1'21 1'32 '42 m 183 m '81 m 1115 1515 1525 535 
12 313 ™ J65 J76 386 l'Jl .01 118 '29 139 1111 181 '71 182 193 1113 5ll m m 1'4 
11 319 311() 371 382 3!11 l-0\ m 125 136 "1 ,111 169 129 190 501 112 522 5l3 113 553 
16 356 366 311 388 399 111 121 131 '43 115 166 m 188 '91 110 521 530 111 151 562 
18 361 l73 38l l'Jl I06 111 128 \l'J ,11 182 m '85 196 1117 118 521 539 119 ~ 111 
1ö 1367 371 l9ll IW rm 1111 135 1147 118 1170 IBI 193 504 515 1126 537 "" 10:,0 1569 ,., 
n 373 385 397 -119 \ll "2 ISI 166 m '89 1111 112 523 531 115 556 561 171 189 
1, 319 l9l ,oi \11 '26 137 1'9 181 113 185 ,97 509 520 531 112 ISJ 565 571 587 591 
li 315 )97 \09 l20 133 145 •56 168 180 193 1115 517 528 5l9 5111 562 573 581 195 601 
28 391 IOl 115 11! 139 111 183 m 188 IOO 513 111 Sll 117 551 570 181 593 601 611 
lO 1397 \09 I UL 131 1116 1111 1170 1'83 1195 150ll 510 531 113 155 1 566 511 "" IOUI 1•u "' 32 ,oi 115 128 ''° 113 161 m 190 1113 515 521 539 551 563 51\ 586 591 611 622 631 
J\ -'21 13• 146 119 m 181 191 510 121 SJ• 111 559 571 113 59< 60! 619 631 6\l 
l6 111 '27 "° 111 166 >79 192 1115 517 l30 111 55' 561 518 591 603 611 628 611) 611 
l8 '20 131 146 118 '73 166 •99 512 521 Sl7 5'9 562 571 186 199 611 m 636 6'8 661 
\-0 ! Ili 119 1153 161 1179 11!11 11116 1519 llll 1511 517 569 182 591 1 60! "" 631 I"' 10)1 ... 
11 132 '45 159 m 186 •99 5ll 526 519 111 561 576 llO 602 611 628 6'° 65' 666 618 .. l3i 111 165 118 1!11 1116 521) 532 516 518 511 5114 197 610 623 &l6 641 661 671 686 
16 141 151 m 181 119 5ll 526 Sl9 511 566 519 591 605 618 631 645 651 170 682 691 
18 150 181 m 191 506 120 5ll 116 559 573 586 600 611 626 631 653 666 618 690 103 
lO 155 110 1 o&4 1191 1512 1526 1539 ISJ 1566 l 580 1591 601 620 631 1 611 1"61 611 68b 6" m 
52 161 '~ •90 505 119 Sl1 516 ~ 571 181 601 614 628 611 656 689 68! 691 107 121> 
11 161 182 196 512 525 Sli 153 561 581 591 606 622 836 650 664 616 190 102 711 729 
56 173 188 5al 117 Sll 516 159 m 187 601 616 830 644 618 611 611 698 710 725 131 
18 119 191 1119 523 538 552 566 580 591 609 624 638 651 661 679 892 106 718 732 m 
11() '85 :;oo 115 l30 5'1 518 573 187 IIOl 611 631 641 659 673 686 700 m 727 710 75' 

16/a. ábra, 



Hajózási számitás. 

Útvonal 

._M_•_11•_•_ú_11 ______ ,_/✓-_~-"--,_-/._:t.~\,o~-1----1----_______ _ 
H6mirsikld 
• rtp . mag.•ban C' + 5 +5 ------------

Gipsrbuség ~ 
~ ------------

Hclyubilt:U srbusé1tmir6 • ,st, 190 
Litolvasand6 
Hbnségmórc5 • 1Jo 1/0 

._s_zt_lir_án_Y _____ s_,_. .J/5° Jf5° _____________ _ 

,_s_z1_1 .. _b_ .. _._1g ____ .s_._,~I~ ___ ---· ______ _ 
T irkipir.lnyszög " 2-14° l1fi0 .313° 

,_E_16_,._,._,,_.,_; _••_ö_8 ___ E__, :lo• =-9c:_ 
Gépttn2elyirányszö~ (Í §1• _E_o_ - . 

1
_M_•_~_n,_se_s_,_11_1,_,1,_'• ___ -d_

1 
+2 _O ___ _ 0 ___ _ O ___ :@__ __ _ 

Mágnues gfpt<ng, ly, ,,,,-, 
'--"-ir;:.:áne<.y;:.:szccög,_ _____ ~ 1/0 ____________ _ 

R•P2iP ,ttfrilis .d +2• 1-J• 

lrinylO, lrinyszög 11· 7.4• 1 1 1 

Tholdfl 

F'óldfdtttt s,bu1l11 

l<ÍÓ ~:-r-~ 12L_1~1-
Z2.o 

RepUti,1 ldc5 62~ 5./,t, 1 

Biztondai távoltáa 

Bizlond11i id6 

- 1-4;5 - {ll_,~--
- 4~ .JJ 53D -1d 1 

• C,ak a ZOO km/ó•n.ll nagyobb utu6a,bmlgü gtp,knfl t. 500 m, t mrghal,dó 
ma11Hságokn•I sz.lmitandó t 11-1 

17. ábra. 
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A H 2. jelzésű táblázat II. rész~ szerint (Ib. füzet, 
1. 1 ö. ábra) 1000 m és + 5 C0 -nak megfelelő vezérszám: 4. 

A táblázat III. részében a 4-es vezérszámhoz és 200 
km/ó gépsebességhez tartozó helyesbített sebességmérő­
rrték : kereken 190 km/ó. 

A sebességmérő helyesbítési értéke 190 km/ó-hoz kere­
ken + 10 km/ó. Ezt ellenkező előjellel vesszük. 

Igy a repülés a latt leolvasandó scbességmérőérték ek 
tehát 780 km/ó nak kell lennie ahhoz, hogy valóságos 
grpsebességünk 200 km/6 legyen. 

Ezckcl az adalokal is feljegyezzük a hajózási ürlapra. 
( 17 . :'l hra.) 



IV. A kapcsolási hajózás alkalmazása 
repülés közben. ,. 

A) A tájékozódás alapelvei. 

A repgépről való tájékozódásra általában jegyez:d.ik 
meg magunknak a következő alapelveket: 

1. Mindig azt keressük, ami a repútvonalon jellegzeles 
a) Nagyon sűrű vasúthálózattal bíró területen a vas­

utak nem jó támpontok, mint pl. Rajnavidék, Szilézia, 
Anglia. 

b) Sok vízvonallal és Lóval bíró táj esetén a vizek nem 
jellegzetesek. Pl. 1) Kecskemét- Fülöpszállás Szabad­
szállás vidéke, 2) Collbustól É-ra és Berlin környéke 
N émelországban. 

e) Sűríín lakott dombvidék nagyon áltekinthclellen, 
ilyen területen a tájékozódás részleteiben nagyon nehéz. 
Ilyen pl. Kolozsvár, Dés, Zsibó, Bánffyhunyad területe, 
továbbá a Balatontól D.-re és DNy.-ra fekvő vidék. 
Hasonló ehhez a Cseh-Morva medence is. Ilyen vidéken 
nagyobb vízvonalak, vagy helységek alapján tájékozódunk 
s a részletekkel nem törődünk. 

d) Ha áttekinlhelellen vagy egyhangú lerepen kisebb 
helységet vagy meghatározoll terepszakaszt kell megkeres­
nünk, erre céllérképet használunk. (L. la. füzet.) 

Ilyenkor a hajózási térképbe a céltérkép állal ábrázolt 
területei egyenes határvonalakkal berajzoljuk és az irány­
vonalat egy könnyen /elismerhető tereppontra (város, folyó­
kanyar, vasúti csomópont, vagy elágazás stb.), egy ú. n. 
hajózási kiscuítö célra fektetjük és pedig úgy, hogy az már 
a céltérkép által is ábrázolt területen legyen . A részlet-
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pontot azután irányszögvállozlalással erről a kisegítő cél­
ról a cél lérképen keressük meg. 

2. Városok azonosításánál mindig figyeljük meg a pálya­
udvar fekvését a városhoz és repirányunkhoz viszonyítva, 
lovábbá a kifutó sínpárokal és elágazásokat. 

Már ill megjegyezzük azonban, hogy vasútvonalak fel­
ismrrésc már közepes magasságokból is igen nehéz (2000 m). 

A vasútvonalak Lehál kéles értékü támpontok, mert 
hadimagasságból állaláhan már kissé párás időben nem 
ismerhetők fel. 

Városok azonosításánál állaláhan legyünk tckinleltel 
a vizek és vízvonalak fekvésére. újabb térképeken a hely­
ségek alakjuk szerint kerülnek ábrázolásra. 

Szabadka pl. mindennél johhan a kiflialakú palicsi 
lóról ismerhrlő fel. 

:t Egyedülálló hcgyalakulalok (Sl1g, Somló, Tokaj) kis 
magasságban (1000 m-ig) nagyon jó LámponLok, hadimagas­
ságban mög kiterjedt hcgységC'k is (Málra, Bükk, Réz és 
:Vkszcs hegységek teljesen ellaposodnak különösen akkor, 
ha a nap magasan áll az égbollon, Lchát nyáron délben). 

4. A r(•pma!Jasság a tájékozódásra ig(•n THl!JY lwfolyfü;. 
sal Mr s a pontos útvonaltarlás annál twhrzl•hh, minél 
magasal,ban repiilünk: «Minden alallunk van». A repgép 
orra és szárnyai óriási terüll'lekel. eselkg fontos tájé­
kozódási támponlokal fednek s így azokat meg sem 
látjuk. 

A repgépből állaláhan Jj 20 alaLL pillanlunk lefelé. 
Ez annyil jeknl, hogy 1000 m-ről 1 3 km-re oldall fekvő 
Lereppontokal fogunk jól lálni. 

5000 m-ről ugyanebbe a látószögbe 20 15 km-re oldall 
fekvő pontok kerülnek s ugyanakkor a 1 3 km- L' fekvő 
pontok S0 60°-ra jutnak a vízszintes alá s így azokat 
már <<magunk alall» érezzük. 

:í .• 1 naps::ak is nagy hefolyússal IJír a tájékozódásra. 
Állalános szabály, hogy a nagybani lájékozódásl mindig 

a nappal ellentétes oldalra végl'zziik, annál inkább, minél 
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alacsonyabban áll a nap a láthatáron, mcrl nappal szem­
ben nagyon rossz a látás. 

Ha a nappal szemben repülünk a tájékozódási pontokat 
közvetlenül a gép mellett oldalt lefelé, vagy kissé hátra 
kell megkeresni. Különösen áll ez ősszel, Lélen és kora 
tavasszal, amikor a déli órák kivételével még teljesen 
derült időben is nagyon rossz a vízszintes lálás. 

Ezekben az évszakokban általában 2000- 3000 m-ig 
még fokozollan romlik a látás a ferdén megvilágíLoLL pára­
tömegeknek a nagyobb repmagasság mialli IokozoLL vas­
tagsága kövelkeztébcn. Ilyenkor a látás gyakran egészen 
«kútszcrűvé» válik és a Lcrep mcgfigyell'se csak lefelé a gép 
közvellen környezetében lehetséges. 

6. Egészen külön fejezetet foglal el a lélen való Láj é­
kozódás. Elsősorban a lálási viszonyok romlanak meg erő­
sen s így a hóval takart körvonalaiban «mcgpuhulbi, elmo­
sódoll földfelülcl a hórefkxck miall méginkább hiányzó 
árnyékba Lások folytán véglelcnül egyhangúvá válik. Ilyen­
kor még sokszor megjárt repülőutak is ismeretleneknek 
tűnnek fel. 

A hótakaró folytán C!Jészen más jellenzetességek mulal­
koznak, mint hómentes idéíb<'u. 

A vízvonalak erős fagyok és havazások idején teljesen 
cltünnek, még olyan folyamok is, minl a Duna v. a Tisza. 
Ilollétük inkább csak az árlcrülelekcl szegélyező füzesek 
vonalából ish1erhető fel. 

Igen jól f elismerhelők dltaldban a fasorokkal s::egélye::ell 
utak, a fekelén meredező tűlevelű erdők (lomberdők nem) 
és a nagyforgalmú vasúlállomások. 

A terepdombozat már közepes magasságban Leljescn 
felismerhc Le Llen. 

7. A Lavaszi hóolvadások idején a lerep vízrajza külö­
nösen síkságon teljesen me_qbí::Jwtallan és a még vissza­
maradó hófollok nagyon megnehezítik a Láj<'.>kozódást. 

A LerepclomborzaL előrehaladL olvadási folyamat esetén 
ezekről az összefüggő hófollokról ismerhető fel. 
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8. Hajnalban, alkonyalkor és éjjel a vlzrajz az cgyellen 
Lájékozódási Lámponl. 

Éjszaka még kisebb vízvonalak is jól felismerhetők. 
A térkép alapján való h1jékozódást tcllát a leg~ülön­

bözőbb tájjellroű 1útvonalakon, év-, nap,,;zakokban és 
magasságokban yyakoroljuk í•s 1•rrl' mindrn r('piilést. 
hasznMjunk fol. 

9. A tájékozódá~t részletesen végezzük az indulás után, 
amíg iránylűirányszögünket és földfeleLLi sebességünket 
ellenőrizzük. Ezután a tájékozód,1s az l'lo1·1• m1•gállapítot1 
j ·•lltinzetes pontok áthala,h'i,i ickjénck riigzíléséböl áll. 

Ismét részklesebb ksz a tájékozódás az érkezés előtt. 
10. Minél hossza hl> a rcpú Lvonal és minél magasahhan 

repülünk, annál nagyvonalúbb a tájékozódás. 
11. A cél közelében kötelező a rés Jeles lájékozódás fcl-

véLele. ' 
B) Az útvonal ellenőrzése órával. , 

Indulás ulán a replér körül kiemelkedünk az úlvonalon 
lartandó repülőmagasságba (1100 m) és a számílolt irány­
t űirányszöggd a repülőtérről elindulunk. 

I Ia hadig('ppcl nagy magasságban hajlunk végre vándor­
rcpülésL és az útvonalon emelkedünk, a hajózási számílásl 
ennek megfclclőrn kell e:végezni. (Lásd később .) 

A l'<'pl(•rröl valú l'lindulás idö)lon1.iá11ak a 1énlbloklrn1 
való irljeuyzést• és az óraker1·t l)iros jl'lém•k az indulás 
idejérr való pontos he.íllítföm az íny ml'gindulú Irnpcsolá~i 
hajózá, alapja. ' 

Példánkban 081-3. (Az idől mindig négyj egyű szám­
mal jelöljük.) 

A hajózás végrchajlása egyelőre abból áll, hogy az 
úlvonal irányUível való Larlás'.ÍL a Lercpen a Lérképbe 
rajzolL összekölővonallal való üsszehasonlílás alapján 
ellenőrizzük. ' 

Ehhez az úLvouaÍ dcjt;n az ellenőrzési szakaszokal 
már eleve sűrűbben vábszlol luk. J,':ek rillaldban '6- 10 
percesek legyenek, 
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Példánkban tehát a tájékozódás alapelvei szerint a balra 
való tájékozódást választjuk. (Késő ősz, reggel.) 

Átrepüljük az acsád- szombathelyi vasútvonalat ldlszó­
Lag sokkal hegyesebb szögben, mint az összekölővonalból 
megállapítható, E = - 10° 1 Néhány perc mulva meg­
pillantjuk a hegyfalvi vasúti elágazást és 0822-kor balra 
megpillantjuk a jákfai közúti Rába hidat, az első ellen­
őrzési pontot. 

A térdblokkra pillantva az első bejegyzés : 
Jákfa, Rábahíd ....... 32 km ..... 9 p. 
Az indulási időponthoz hozzáadunk 9 p-t 0813 -t 9 

= 0822 ! Megállapítjuk, hogy számításunk eddig rendben 
van. (18. ábra.) 

C) A röldf l'lctli sclwsség l'llc11Öl'Ús1•. 

0828-kor átrcpüljük a Csorna - Pápa-i vasútvonalat s 
megfigyeljük a vasúti hidal. Megállapítjuk, hogy kissé D-re 
ellolódtunk. 

A térdblokk adatai (Marcallő vasúti híd): 
Pápa- Csorna vasút ....... 58 km . .... lü p. 

08 l ;3 -t 1ü = 0829. 

Következtetés : a szél valószínüleg erősebb, mint szú­
mítottuk. 

Senuuinemü lwlyl•shít(•st 111i>9 m•m alkalmazunk 1 
Átrepülünk a Sukoró dombvonulat fölött, majd 0841-kor 

balra megpillantjuk Kisbérl. (Jobbra kellene feküdnie 1) 

A térdblokk adatai : 
Ászár- Kisbér ....... 108 km . .... :JO p. 

0813 + :10 084:3 p. 

Megállapítjuk, hogy földfdclli sclJl'sségünk nagyobb 
a számítottnál. 108 km-t 28 p alalt leltünk meg. Ebből 
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a háromszögmegoldóval (1 \l. ábra) földfeletti sebess(•g = 
230 km /6. 

Ezt a lérdblokkra Ászár- Kisbér adatai mellé jobbra 
feljegyezzük.. 

Nyomatékosan felhívjuk a fi!JY<'lmet ezen a helyen 
arra, J1ogy a földfeleUi seh<'sSÍ'!J 11u•11állapítá!'á]10z tár­
milyen típusú gépröl lcuy1•n szú, l'lvhen legalább 30 
perc1•s rl'Jliilésre van ~7iiksl•!J· 

Rövidebb időszakaszok esclé·n már csekély időbeli 

Földfclelli schl'SSÍ'I-( 2:IO lrn1 /ü. 

J\J . úbni. , 



hiba a földfelelli sebessC:,grc igen nagy hibát visz át. Pl. : 
:10 km-t 7 p alat l leszünk meg, földfelelti sebesség: 256 
km/ó. Ila egy percet tévedünk, 7 helyett 6 p : a földfeletli 
sebesség: :100 km/ó. 

D) Az elöreta1·tási szög ellenőrzése. 

Ezután lemérjük az úlvonallól való merőleges eltolódás 
mértékét, ez 5 km. 

Ebből fejben kiszámítjuk a szélerősödés okozta járu­
lékos eltérítési szöget. 

Ehhez az alábbi számílásl végezzük : 

eo = ~>:_ 6 X 10 = 300 C\.J :3°. 
108 108 

(Levezetést lásd lb. füzet.) 
!\ helyesbítési szögvl a ltúroms.zögmegoldóval is 

s.zá míhatj uk: 
108 km fiil1· úllíljuk a 1)0°-ol, !) km l'ülüll leolvassuk 

a :~ 0 -ol. 
Az eltérés jobbra mutatkozol!, tehát balra helyesbítünk: 
lránytűirányszög, 08 t:3-kor: 71 °-ról 68°-ra. 
Ezzel most már a~ összekötővonallal párlrn:amosa11 

repülünk 1:3° előretartási szöggel. (21. ábra.) 

E) Visszatérés az összekötövonalra. 
Ezután 30°-os helyesbítéssel visszatérünk az összekötő­

vonalra. A helyesbítési idő : 

Tmp = 2e.1\>erc = 2 x :3 x 28 = 168mp =- 2p48mp. 
(21. ábra.) (Levezetését lásd Ib. füzet) 

Iránytűirányszög 0844-kor 38° 
0847-kor 68° 

Ezt a térd blokkra feljegyezzük. (18. á hra .) 
Majd kiszámítjuk az új földfelctli sebességgel az 

érkezési időket a lovábbi tájékozódási pontokhoz és a 
célhoz. 
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100 KM 

21. {ibrn. 

A lérdblokk adalai és helyesbítésük : 
Bánhida . . . . . . . . . . . . . . . . 137 km 38 p: 36 p 
Pilisvörösvár .. . .. .. . . . . 1n km 17 p : 45 p 
Szt Endre . . . . . . . . . . . . . 188 km 52 p · -19 p 

Ezekkel az adalokkal : 
Bánhida érk. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0849 
Pilisvörösvár érk. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0858 
Szl. Endre érk. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 0902 

F) A széladatok ,11lenífrzl-se. 
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A repülés során megállapíloll új előretarlási szögből 
(E = - 13 ), földfelelli sebességből (230 km/6.) és a 
gépsebességhől (200 km/ó) a háromszögmegoldó segíl­
srgével kiszámítjuk a valóságos széladatokat. 

Ehhez a fokgyürűt addig forgaljuk, amíg 200 és 230 
km/ó közé 1:3 éppen belefér. Ez akkor áll fenn, ha 200 km/ó 
felell 52°, 230 km/6 feletl pedig 65° áll. 

A fokgyiíríín 13° alatl leolvassuk a szélsebességet: 
s = 57 km/ó kereken 60 km/6. (22 . ábra.) 

Miután a földfeletti sebesség nagyobb mint a gépsebes­
ség a /öld/elelli sebesség fölöll (230 km/6 ), leolvassuk a 
.90°-nál nagyobb 115° géptengelyre vonalkozó széltárnadási 
szöget. 

A háromszögmegoldól megfordítjuk, a középső lárcsa 
fekele nyilát a gépleng. lrszögre (67°) állítjuk, a szélvonalzót 
addig forgaljuk, amíg a kék nyíl farka ehhez balra a 
belső tárcsán 115°-ot mutat. Ekkor a kül ő, fekete tár-
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Szél­
sehess{•~ 

22. ábra. 

csán leolvassuk a szél földrajzi irányát : 312°, krrr­
ken 310°. (23. ábra.) 

A szél tehát: <1~w 1100 m 310°/60. 
Közben az előre számítotL iclőbrn az összekötővonalon 

elérjük Bánhidál. 

G) A lb. útvonalszakasz számításának h<'ly(•shílés<'. 

Miután az időjelzöszolgálaL széladatai helytelennek bizo­
nyultak, az lb. szakasz hajúzá:.i adatait ellenőriznünk kell. 



Géptengelyirányszög 

Szél fii hl rnjzi iránya 

Adatok: 

A repülőgéphajózás. 

23 . .íbra. 

q =- 200 km/ó 
(X = 80° 

Szél = 310° /60 
t = 199 km. 
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Hajózási számitás. 

i:.t1l.. 
'-t"t . /Q -fJ A ., 

~ -Útvonal ~ ~ 
~ '. fp, !.A ..ll 11, . . _, · 

q 

Mlj!Hdg Poo 

~= 
------ - --

H6mtralkl<I 
-fQ tl__ ~ rtp. ma2,.-ban C' 

GipS<buslg zoo ~ - ---------
HtlytsbittJI Stbc11l2mtr6 • 190 0 

Leolvasandó . 
LIJ'o ~J'o 1 Hbcsse9mer6 

Szthrfoy S,. 
d✓o0 

~(_50 ~ 
6~ --- --- -----

S,ils,buaig s. 4k,,.,, iL:~1,~ --- - -----
T i rkipar,nynöll a 'l'l° <foo 2,/-4- 0 Lt::,~• ;II.J0 

E16rtt.,rtJai 11ö~ E -/o• ,~=-- ------ --
Gipl<ng,lyar.lnyszög /J 

~o ------- - -
M.4Rnrsu e:ltJuri,::. -d f,2 0 0 Q --1,2, 
M.lgnesu gipl<ng,ly, -zy-
irínvnö~ 6(l" W"' _ - ------
Rt~é:p tllc11tl1 .d t-,2 -13 
lránytil Irányszög !?:/"' #"l 1 1 1 

Távoltlll IJ'I ~ 32r5I 195 ,~,---- - -
Földftle:lli 1tbu1la: IPon 

1 5'1 
1 

Rt:pOlt:si idO 5'.2 ~ 

B1ztondai távollA2 - _ ✓,h - I? J:~cr l-- --- -- --
B11lond1,ti id6 - ka' - 53' 

• C„k • ZOO km/6,nál n•gyobb ulnós,busigü gip<knfl is ,oo m,I m<gh•l•dó 
m•g•ad~okn.11 sz.lmii.ndó I H-1 

24. sz. ábra. 



Kiszámítjuk : E= -13° 
f = 232 km/ó. 
i = 51 p. 
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A hajózási számítást ennek megfelelően kijavítjuk (1. 
24. ábrát). 

A háromszögmegoldónak gépvezetés közben egykézzcl 
való kezelésében mindenkinek gyakorlatra kell szert tennir. 

Szt. Endrét a számított idő szerint 0932-kor elérjük. 
A repülést 70° új iránytűirányszöggel folytatjuk. 

Első ellenőrzési pont Gyöngyös, elérjük 0912-kor. 

A térdblokk adatai : 
Gyöngyös 67 km 17 p. 
0902 + 17 = 0919, számításunk rendben van. 

11) Az irányszög ellenőrzése szél változás esetén. 
A következő ellenőrzési pont, Mezőny:S rád magasságába 

09Jf:-kor érkezünk s itt megállapítjuk, hogy pontosan 
Tibolddaróc fölött vagyunk. 

A szél tehát a Mátra-Bükk vidékén, mint nagyobb hegy­
ségek környékén általában, megváltozott. 

Gyöngyös- Tibolddaróc távolságát a térképről lemér­
jük, ez 55 km. Az időkülönbség Gyöngyöstől: 

0936 
0919 

17 p, 55 km-L tehát 17 p alatt tettünk meg. 

A földfeletti sebesség tehát : 194 km/ó. A nagy oldal­
eltolódás mialt kivételesen számítottuk ilyen rövid idő­
szakaszból. 

Az irányszöghelyesbílést az ismertetett módon hajtjuk 
végre. Az oldaleltérés 7 km, távolság Gyöngyöstől 55 km. 

e"= 7 X 6 X 10 = 420 = 70_ 
55 55 

4* 
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Miután az eltéi;ítést balra figyeltük meg, jobbra helyes­
bítünk. Így az előretartási szög - 13°-ról - 6°-ra 
csökkent. 

0937-kor irányliíirányszög: 70°-ról 77°-ra! 
Ezl.llán 30°-os helyesbítés jobbra. 
T ni perc - 2 e. 7' perc 2 X 7 Y 17 = 240 mp = 4 p. 
0938-kor irány 107°. 
0912-kor vissza 77°-ra . 

Érkezési idó : 
Tisza . . . ... . . . .. . . 
~yírcgyhúza ...... . 

50 k111 
107 km 

15•;) p 
JJ p 

0951 ·f'i 
1 O'l!-l 

Ezzel Nyíregyházára az előre számított időben 1009-kor 
megérkezünk és leszállunk. 

Miht az előbb, ilL is mcgállapílhaLók a széladatok, 
19'1 és 200 km/ó közé beillesztünk b0-ot. Ez fennáll, ha 
191 fölöll 73° és 200 fölöLL 80° áll. 1,0 alatt leolvassuk 
a szélsebességet: 21 km/ó. 

Miután a földfeletli sebesség kisebb a gépsebcsségnél, 
a hegyesszöget olvassuk le a földfelelli sebesség fölött : 73°. 

A tárcsát megfordítjuk, a fekete nyílal a géptengely­
irányszögre 67°-ra állítjuk, miután az eredetileg számíLoll: 

E = 13° előrelartási szöget 7°-kal csökken Lenünk kellell, 
E -= 6°-ra, de még mindég balra tartunk előn>, a szél 

balról fúj és sebessége : 2D km/ó. 
A szélvonalzót addig fordítjuk cl a fekete nyí!Lól balra, 

amíg a fehér Lárcsán a kék nyíl farkánál 73°-ot olvasunk 
le. E·kkor a fekete tárcsán leolvassuk a szél földrajzi irá­
nyát: 360°-ot (~54 °). 

A szél teháL 11ao: 1100 m :360°/2J. 
:'-J'yíregyház~n 150 1 benzint töltünk, repidő indulástól 

érkezésig 2 óra, Lehál fogyasztás 125 1/ó. 
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1) A ~. í1tvonalszalrnsz elöl<észítésc és a repülés 
végrehajtása. 

A Nyíregyház -i időjelző állomás a rep. feladatot ismét 
láttamozza és kiadja az időjárási lapot az útvonalidőjárás­
sal Szabadka- Újvidék-re vonatkozóan. (25. ábra.) 

Az előkészítés ismét a már ismertetett módon kerül 
végrehajtásra. (26. ábra.) 

Nyíregyházáról 1102-kor indulunk. Az útszakaszon az 
előre számított értékekkel tcrvszerücn repülünk végig és 
1237-kor Újvidéken leszállunk. 

A Nyíregyháza-i időjelzés jó volt és az Alföldön egy­
séges időjárás uralkodott, ami ennek az évszaknak jelleg­
zetessége . 

.! ) .\ :J. í1tvonalszakasz előkészítése és a 1·epülés 
végrehajt{isa. 

Az Újvidék-i időjelző állomás az útvonalra vonatkozó 
rcp. feladat lállamozása mellett megadja az úlvonalidől. 
(L. 27. ábrát.) 

Eszerint a repmagasságol különös gonddal kell meg­
választanunk. 

Az összekölővonal a Zengő 628 mag.lssági pont fölült 
fut, m ly felhőben van. 

A felhőzet felső halára 2000 m, egy 30 p c' rccel korábban 
ezen az útvonalon mozgó repgép rádiójelenlésc szerint. 

A repmagasságol, számolva a déli felmelegedés okozta 
felhőnövekedésscl 2500 m-re válaszlj uk. 

Ebben az esetben a hajózási előkészítést fel kell bon­
tanunk: 

az emelkedő, a vízszintes és süllyedő szakaszra, mcrl 
a gépsebességben lfoyeges ki"ilönbségek vannak. 
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360° 1030 NyiregyMza derlüt derUl t, párás 10 0 0/10 0/10 5 

1030 Debrecen réteg kissé 
I~•-•• 

felhós, 10 2~00 0/10 5/10 45° 10 

030 Szolnok réteg felhós, párás 5 2000 0/10 7/10 360° 8 

.030 Ujvidék réteg felhős, párás 10 2500 0/10 7/10 45° 15 

r 
Beobachtungen des Flugzeugsft1hrer1: 
A ,eplllt•P••••t6 MegfigrellNi: 
Obstrvalion, du pilolc : 

2!í. ábra. 
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1. Az emelknlfi és a ví:s::inles s:;,akas:; s::dmítdsa. 

Gépünkről Ludjuk, hogy J !iO km /ó sebességgel, kissé foj­
LoLL motorokkal 3 m/mp függőleges sebess('ggel emelkedik. 

lgy 60 x :i - 180 m-L emelkedünk percenként. 
2;300 = J ·' ,, 2500 m-re 
180 

~ 1✓ az emelkedési · dő. 

Ezl az értékel a háromszögmegoldó segítségével is Jii­
számílhaljuk. 

18 (180)-hoz álliljuk az 1 pcrccL és 

:.!8. ábra 
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250 (2500)-nál leolvassuk az emelkedés időt : 14 perc. 
Közvetlenül kapjuk az emelkedési időt, ha 16 : /J per­

cet 300 (3 m) ú lílj uk és 250 (2500)-nél leolvassuk az 
emelkedési időt. (2:L ábra.) 

Célszeríí az első számítási mód szerint beállíloll tár­
csán :100-nál éles késsel egy kis jelel karcolni s ezt vörös 
irónanyaggal bedörzsölni. 

A széladatok az alábbiak voltak : 

0 m .. . ... ... . 320/20 

1000 m . . ... .. . . . 340/30 

2000 Ill ...... . ... 330/35 

Közepes szél .. .. 990: 3 = 330°; 85 : 3 = 28 km/ó. 

Az előrelarlási szöget külön számítjuk az emelkedésre 
és vízszin les repülésre. 

Ezzel az előretartási szög az emelkedés alatt : 

E = + 3° földfckLLi sebesst'>g 124 km/ó. 

A víz:,,zinles repülés magasságában : 
J.,' !- :r földfelelli sebess(•g lfüi km /ó. (Az dőn·-

larlási szögek egyenlősége vélelkn !) 
14 p alaLL 124 km/ó sebességgel 29 km-L Leszünk meg. 
Ezzel megállapíloLLuk, hogy 14 p-ig larl az emelkedés 

(•s ezalall 29 km-t Leszünk meg. A géppálya és a velülcli 
út közöll ugyanis lényegtelen hosszcllérés van. 

Kiszámílhaljuk ugyanis a repülés pályahajlásszögél is. 
29 (290)-cl szemheállíljuk a 90°-ol és 2·5 (25)-ll'l szem­
ben leolvassuk a pályahajl.(1sszögeL : mindössze 5°. 

A gép emelkedési sebességről ulazósebcsségrc való fel­
gyorsulására minden gépllpusndl 5 p-t kell szdmolnunk a 
FW-58-ra 160 km/ó közepes gépsebességgel. Ehhez tar­
tozó földfclctti sebesség az adoll szél mellett 133 km/ó. 
Ezalatt megtelt út : 11 km. 
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A reptávolságból le kell vonnunk 2\:1 1 1 l - 40 km-t 

332 km 
- 40 km 

292 km-l fogunk az actoll szél mellett 165 km/ó 
földfelelti sebességgel megtenni : 1 óra 16 p. 

A rep. idő lehál : 
emelkedés ............. . 
felgyorsulás . . .......... . 
vízszintes repidő és síklás 

Összes idő ... 

14 p 
5 p 

l óra 46 p 

2 óra 05 p. 

Minél nagyobb a sebességkülönbség az emelkedés és utazás 
közölt, ami korszerii gépekre jellemző, minél hosszabb a::: 
emelkedés és minél rövidebb a repúl, annril inkább kell ezt 
a számitást gondosan elvégeznünk. 

Pl. : He- 111 emelk. seb . .... . . . 
emelk. idő ....... . 
utazó seb. . ..... . 

(:100 km/ó mutatott sebesség). 

200 km/ó 
5000 m-re 21 p 
385 km/ó 

A számítást ugyanerre a távolságra végezzük : 332 km. 
Emelkedés . ..... 21 p kb. 200 km /ó-val 70 km 
Felgyorsulás . . . . 5 p 300 km/ó-val 25 km 

95 km. 
3;32 km 

- 95 km 

237 km 385 km/ó-val megteendő út: 37 p. 

Összes idő : 21 + 5 + 37 = 1 óra 03 perr. 
Ila az egész ula l cgyszerücn az utazó sebességgel szá­

mítanánk, csupán 54 p-el kapunk. Az így adódó 9 perces 
eltérés az utazóscbcsséggrl 56 km-l ad, tehát már alapos 
ellévedésre vezethet. 

Eredeti példánkra visszatérve, az indulási helytől fel­
mérjük a cél irányába az emelkedés és felgyorsulás alatt 
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megtett 40 km-t s ezen a ponton túli első jellegzetes 
tereppont lesz a távolság és időmérés kiindulópontja a 
repülés során. Ezt a pontot térképünkön megjelöljük. 

A reptérről való indulási időponton kívül tehát ezt az 
időpontot is fel kell jegyeznünk és az emelkedésre számított 
értékeket be kell tartanunk. 

A sebességmérőn az útvonalon tartandó érték, ha a 
sebességmér5nek helyrsbítése nincs, 180 km/ó lesz. 

2. A süllyedési pont számítása. 

Ahhoz, hogy a célpontba kb. az iskolakör magasságá­
ban érkez1,ünk, ki kell számítanunk azt az időpontot, ami­
kor a siklást meg kell kezdenünk. 

Erre szabály, hogy a siklási minden géptípusnál 
elvben az utazóselwsséngel, 3 m/mp siillyeMsi sebc•ssé!l!Jl'I 
vrgezziik. 

Ha az indulási és célreplfr közölt nagy szintkülönbség 
van, ezt is figyelembe kell venni. 

Példánkban 2500 m- ől 300 m-ig akarunk az útvonalon 
lesiklani. Ehhez a magasságvesztéshez 3 m/ mp-el 12 p-re 
van szükségünk s eza lalt a számílotl földfelelli sebességgel 
:B km-l leszünk meg. 

Ezt a távolságot a célponltól a térképen visszamérjük 
és megvizsgáljuk, hogy ezen az útszakaszon nincsenek-e 
olyan lcrepemelkedések, melyek a siklás későbbi megkez­
dését teszik szükségessé. 

Példánkban tehát a siklást 12 p-l'I (33 km-el) az érkezés 
elölt fogjuk megkezdeni. 

A repülés időszámítása lehál az alábbi lesz: 
14 p emelkedés, 
5 p felgyorsulás, 

1 ó :! 1 p vízszintes rep., 
12 p siklás 

2 ó Ofl p összes idő . 
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Tekintettel arra, hogy a felhőzet kezdetével már Mohács 
vonalában számolnunk kell és ez valószínűleg Kaposvár 
vonaláig lar'l, ezt az úlvona)niszt felhő fölött kell meg­
lenni. 

Az ilyen esel rúdiú ni!lkül kivi/el számba megy és a repü­
lést csak akkor szabad végrehajtani, ha a felhő fölött 
a hegygerincen tényleg átjutunk. Erre ebben az esetben 
egy félórával előbb indult gép rádiójelentése ad biztos tám 
pontot. 

A szakasz hossza Mernye vasútig 90 krn. l\liulán felhő 
l'ölöll a iátás útján való tájékozódás kikapcsolódik, a föld 
újból való megpillanlásánál cltérílésekkcl kell számolnunk . 

. Ennt'k valúszíníi értékt' egy olyan körrt'I jellemezhcHi, 
ml'lynt'k sugaia a reJ,út :,o/o-a. 

Pl'lclánkban r = 90 x 0·05 = 4.,1; km. 
Ezt ii. távolságot körzőbe vesszük és Mernyénél az őssze­

külővonalon egy kört rajzolunk. 
:\Iernye vonalában majd e• körön belül kell tartózkodási 

helyünket keresni . 

. 1. ,..\ repülés oéyrelwjlúsu. 

A:t előkészületeket az ismertetell módon Vl'grehajljuk. 
11) K,számítjuk az l'melkedés alall tartandó sebesség­

mérő értékel 6·;°> C0 hőfokcsésscl 1000 m-enként, + 10° 
lalaJhőmérséklellcl, miután kfü::llenső hőmérsékletadalok 
nincsenc!f. (A hömérséklelnek különbö1.ő magasságokban 
való kis,zámílúsához a normál atmoszféra 6·5 C0 /1000 111 
hiífoki.iillyed{•sét tételezzük Íl'I.) 

\ 

J/2 sicrinl n vczérszám 1000 m-en 3·5 C0 -ra 1, 
'.:.OOO m-en - :l C: 0-ra 9. (lH. ú.) 

130 km/ó valóságos sebességnek megfelel : 
1000 m-en 145 km/ó, 
2000 m-en 140 km/ó helyesbített sebességmérőérték. 
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A II. láblázs1l szerint (33. oldal) a sebességmérő 

helyesbítés : 
145 km/ó: + 7 km/ó, 
140 km/ó: +6 km/ó. 

Ezzel az emelkedést a sebességmérő szerint 138 km/ó­
val végezzük 1500 m-ig és 1500 m-lől 2500 m-ig pedig 
134 km/ó-t larlunk a sebességmérőn. 

b) Kiszámítjuk a 2500 m-en tartandó sebességmérő­
érléket a 200 km/ó valóságos sebességhez. 

A hőmérséklet 2500 m-en 6·5° hőmérsékletesé&sel 1000 
m-enként, ha a földön + 10 C0 van: 

+10 - (2·5 X 6·5) = +10° - 16° = - 6° 
volna. 

Az időjárásjelentés szerint azonban a 0° határ 3000 m-en 
van, tehát fellesszük, hogy 2500 m-en +3 C0 van, 

Ezzel a vezérszám II 2-ből 14. 
Ennek 200 km/ó valóságos sebesség esetén megfelel 

180 km/ó helyesbített sebességmérőérlék. 
180 km/ó-nál a sebességmérő hiba + 9 km/6. (II. táb­

lázat.) 
Igy a sebességmérőn tartandó érlék 171 km/ó a víz­

szintes repülés alatt. 
Az előkészítés során nyert adatokat a hajózási űrlapba 

bevezetjük. (Lásd 29. ábra.) 
Ezekkel az adatokkal Újvidékről 1325-kor elindulunk. 
1349-kor 2500 m-en már felhő fölött elkezdjük a víz-

szintes repülést. 
1354-kor gépünk felgyorsult az utazósebességre. 
1454-kor a felhőzet felszakad és megpillantjuk a földet. 
A térdblokkról megállapítjuk, hogy Mernye területén 

kell lennünk. 
Rövid tájékozódás után megállapítjuk, hogy jobbra 

előre a Koppány-völgye fekszik és a Kaposvár- Siófok-i 
vasűt melletL fekvő Felsőmocsolád fölött repültünk el 
1455-kor. 
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A vízszintes repülés kezdőpontjálól (Pincéd és Liliomos 
között, , jvidékLől 40 km-re) ez a pont 172 km-re van. 

Az utazósebességgel való repül<'•sl 

1:3~5 
1 11 
t '."> 

13:Jl-kor kezdtük meg. 

Felsőmocsolád J'ölt; (•rkezlünk 1 !3:5-kor. 
172 km-L I óra 01 1wrc alalt leltünk meg. 
Ebből l'öldfelelli sehessl'.•g: 169 km/ú. 
Érkezés Szombathelyre : 

Újvidék -Szombathely . . 332 
Újvidék Mocsolád ... . . - 212 

Mocsolád Szombathely 
sebességgel 

120 km = 42·5 p 169 km/6 

1::rk. Szomba Lhelyre 

Siklás kt•zclt>I t• . .. .. . . ........ ... . 

-1 
14:):) 

42<i 
15:!7·5 

12 

1510-kor 111egilllapíljuk, hogy po11Losa11 Tapolca fölött 
repülünk t•I. 

Ismét elll'nőrizzük a füldfeklli sebcss(·gcl. A vízszintes 
repülés kezdőponljálól 2W km-L leltünk meg 1 ó 16 p 
alall. Földfelclli sebesség 170 km/ó. 

Megállapítjuk továbbá, hogy 9 km-cl jobbra ellérlünk. 

Kiszámítjuk a helyesbítési szöget : 

9 X 60 540 
e =-- - -

216 216 

1511-kor iránytűirányszög 324°-ról 321 °-ra. 
Utána egy 30°os helye~bítéssel visszatérünk az össze­

kötővonalra. 



A helyesbítési idő : 
Eddig rcpi.ilL idő : 1510- 133 l = 1 ó 1ü p = 76 p 

1'111 pcrc = 2 X e X 1'pcrc = 2 X 2·5 X 76 =- 380 = 6 perc 
20 mperc. 

1512-kor irányLííiránys;r,ög 321 °-ról 291 °-ra. 
1518·5-kor vissza 321 °-ra. 
Ebből a szél: E = 0° ; szél 316°/30. 
1526-kor Cipkereknél a Hába elölt megkezdjük a siklásL. 
1538-kor elérjük a repLercl és 
1540-kor leszállunk. 
A leszállás é jelentkezés ulán kilöltjük a rcp. feladat 

alsó részén a repülő jelentésl és azl a parancsnokságnak 
leadjuk. (:10. ábra.) 
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V. Alapelvek eltévedés esetén. 

Az ismertetett eljárások gondos és lelkiismeretes alkal­
mazása esetén békeviszonyok közölt az eltévedés teljesen. 
kizárt. 

Gyakorlatlan vagy felületes hajózó személyzetnél béké­
ben, de háborúban légiharcok alkalmával a legjobb hajózó­
személyzettel is előfordulhat eltévedés. 

Ha a repülés folyamán helyismeretünk bármely okból 
elveszett, a következő alapelvek szerint kell eljárnunk : 

l. A hajózási előkészítés szerint kiszámított iránytű­
irányszöggel nyugodtan tovább repülünk. 

2. Azt az időpontot, melyet a legutolsó még ismert 
tartózkodási helyünkre feljegyeztünk, összehasonlítjuk a 
pillanatnyi idővel. 

3. Kiszámítjuk az időkülönbséget és földfclelli schcs• 
ségünkkel az ezalatt meglelt utal. 

'1. EzL az ulaL felmérjük a legutolsó még ismert Larlóz­
kodási helyü nklől a térképen az összeköLővonalra és az 
így kapoLt ponL környt;kéL összchasonlíLjuk a tereppel és 
így igyekszünk ismét lámpontol kapni a tájékozódásra. 

5. Ha ez a rendszabály nem járna sikerrel megfordu­
lunk, irányszögünkel 180°-kal megválloztaljuk, s ehhe1. 
ellenkező előjellel alkalmazzuk az eddigi előrelarlási szöget . 

Ezzel a 180°-os irányváltoztatással el akarjuk érni, hogy 
a visszarepülés során valamely már korábban felismert 
lerepponlon ismét felvegyük a tájékozódást. 

A visszafordulás időpontját fel kell jegyeznünk! 
Semmiesetre sem szabad elk,•zd<•ni értelem és ten -

~Z('rűség nélkiil fordulózni ! !.! 
6. Ha az összekötővonaltól oldalt jellegzetes terep-
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vonalak vannak, pl. folyó, elsőrendű út, vasútszegény 
vidéken vasút stb., melyeket Mvl•l<'li vonalaknak m•vezünk, 
az irányszöget 90°-kal változtatjuk meg és rárepülünk egy 
ilyen felvételi vonalra. Az irányváltozás időpontját itl is 
feljegyezzük. 

7. Alapszabály: Nyugalom! Időpontokat i-s irányvál1oz-
t.atásokat icJjegyezni. 

C-;ak 180, vagy 90°-oi-i irányvállozlatásokal v<-grehajlani. 
Üzemanyagmennyiségre ügyelni. 
Az irányszöget mindig az országhatároktól saját terület 

felé mutaló irányokra válloztalni. 
Végső szi.iks<'·g cseth1 a kényszerleszállást idejében el­

határozni. 



VI. A sorozatos kapcsolás alkalmazása. 

ElőfordulhaL az az esel, hogy a gondosan előkészített 
és az előreszámított úlvonaltól el kell térnünk ellenséges 
elhárílás kikapcsolása, vagy a repülés biztonsága érdeké­
ben. Felhőben vagy felhő fölött kell a megváltoztalott 
útvonalon repülnünk. 

Ilyen esetben a sokszög-vonalon, végső szükség 
eseten esetleg a föld lálása nélkül is - meg kell tudni 
állapítani a felhőn való áltörés biztonságos végrehajlásához 
és a föld mcgpillanlásakor a tájékozódás azonnali fel­
vételéhez a kapcsolt Lartózkodási helyet. 

A helymeghatározás alapja az irányváltoztatások 
idi>pontjainak pontos [eljegyzési•. 

Az eljárásl h:h-om gyakorlati példán ismertetjük : 
1. A leggyakoribb esetek azok, amikor alacsony felhőzel 

miall hegyvonulatoL kell megkerülnünk, vagy helyi 
zivalar elől kell kitérnünk. 

Törekvésünk ilyenkor az, hogy az irányvállozlalás 
lehetőleg 30°-nál nagyobb ne legyen. 

Igy ugyanis az előretartási szög és a földfeletti 
sebesség csak lényegtelenül változnak. (Az előre tartási 
szög változása nem több 3°-nál, a földfeletti sebességé 
pedig 13%.) 

Ha a kilérés és visszatérés összes ideje pl. 10 perc, 
a rep-idő meghosszabbodása mindössze 1 ·5 perc. 

Pl. 67° iránytűirányszőggel repülünk. Az összekötő­
vonalon egy helyi zivatar fekszik, melynek kiterjedése 
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áttekinthető. A zivataron való krresztü lrepi.ilés nagy 
veszélyt rejl magában, mcrl a lálás Lcljes mcgszünésén 
kívül, robbanásszerű eljegesedés és a zivatarban müködö 
ha Lalmas energiák miatt gépünk törésig menő igénybe­
vétele következhetik be. 

A legkevesebb azonban az, hogy a légcsavar és a gép 
festése szenvednek komoly kárt. 

Megfigyeljük a zivatar vonulási irányát. Ezt megálla­
píthatjuk abból, hogy a felhőkből lelógó cső, vagy hó­
pászmák a felhőzet mögött mindég elmaradnak. 

Az irányváltoztatást a zivatar mögé haj Ljuk végre, 
vagyis arra az oldalra, amerre az esőpászmák a függő­
legestől eltérnek. 

Példánkban ezek a pászmák a Iüggőlcgeslől balra 
térnek el, tehát irányváltoztalás balra. 1 

1024-kor iránytűirányszög G7°-ról 37°-ra. 
Amint a fordulót bevezetjük a stopperórát indítjuk é 

ezzel az irányszöggel addig repülünk, amíg a gépből 
jobbra kb. 60° alatt kitekintve a zivatar határát biztosan 
felismerjük. 

Ez következik 1027·5-kor. 
Most jelenlegi irányunkhoz képest 60°-kal változtatunk 

irányt és ugyanannyi ideig repülünk, míg az első irány­
változtatással végzett repülésnek megfelelő idő eltelik. 
Példánkban 3·5 perc. 

1031-kor visszaállunk az erccleli 67°-os iránylüírány­
szögre. 

Ezzel ismél az összckötövonalon vagyunk. 
2. Elvben hegyvonulat mcgkerülésénél is, ha a körül­

mények megengedik ezt az eljárást alkalmazzuk. 
Ila ez a terepalakulás változó iránya miatt nem lehet­

séges, a helyzetnek megfelelő iránytűirányszögekkel repü­
lünk s mint már emlílettük, ezek értékeil és időpontjait 
gondosan feljegyezzük. 

A szél az összekötővonalon való repülés során megálla­
píttatott és az 320°/60.1 
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A 91° térképirányszögről végrehajlotl irányválloz. 
la lisok a következők : 

t 150 iránytűirányszög 
1158 iránytűirányszög 
1210 iránytűirányszög 

Kérdés: hol vagyunk 1220-kor? 
Gépsebesség 220 km/ó. 

10° 
110° 
240°. 

Az iránytűirányszögekből rendre kiszámíljuk a gép­
tengelyirányszögel. 

Időpont Jr. tű ír. Mágn. dt. ll<'Pll<'P t·II. 
(;ép tengely 

ir. szög. 

1150 100 _ 30 _ 30 40 

11:58 110° _ 30 oo 107° 
1210 240° _ 30 - 20 235° 

A feladal megoldható szerkesztéssel, lovábbá számi . 
Lással egybekötött szerkesztéssel. 

Szerkesztéssel való megoldáshoz az első irányváltozta­
tás kezdőpontjából a gepltngelyirányszi.geknek megfelelő 
irányvonalakra felrakjuk a térképen, méretarányban az 
időkülönbségek alall a gép.•·ebessPg~el megtett utakat. 

Ezek: 
4° irányban J 158 1150 = 8 perc alall 220 km/ó-val 29 km 

107° irányban 1210 1158 - 12 perc alatt 220 km/6-val H km 
23.í 0 irányban 1220 1210 = 10 perc alatt 220 km /6-val 37 km 

.-\z így nyert legvégső ponthoz kapcsoljuk a 180°-al 
megváltozla tolt szél irányvonalát (140°) és erre rámérjük 
az első irányváltoztatástól eltelt összes időnek megfelelő 
szélutal: 

1220 - 1150 = 30 perc, 
60 km/ó szélsebességnél ennek megfelel 30 km. Ezzel 

megkapjuk 1220-ra vonatkozó kapcsoll tartózkodási he­
lyünket. (:11. áb.·a .) 
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1210 

0 1220 
Kapcsolt tortozxodási hely 

31. ábra. 

2. A számítással és szerkesztéssel való megoldáshoz a 
háromszögmegoldól használjuk. 

I. Kiszámítjuk rendre az eredeti lérképirányszög (91 °) 
és az irányvál loztalások során adódó új géplengelyirány­
szögek, továbbá az eredeti térképirányszög és a szélmeder 
(180°-kal megváltoztatott szélirány) által bezárt szögeket. 
papíron, vagy a háromszögmegoldó segítségével : a 
nagyobb szögből levonjuk a kisebbel, s ha az eredmény 
90°-nál nagyobb, ennek 180°-ra való kiegészítő szögét 
vesszük. 

1. szakasz: ~) 1 0 10 - 87° 
2. szakasz: 107° 91 ° 160 

,, 
szakasz: 2:1.) 0 Hl 0 = 1--1- -1~ (ennek kicgészílő szöge ..,_ 

180°-ra: :3(-i 0
) 

1. a szél: 1 10° ~)1 0 -= ,19° 
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II. Kiszámíljuk rendre az irányvállozások során meg­
lett utak és az első irányvállozlaláslól a keresell időpontig 
számított szélút vetüleLeit az eredeti (91 °) Lérképirányra 
vonatkoztatva. 

Ehhez először kiszámíljuk az l. alall kapoLL szög-
érlékck 90 -ra juló kiegészílőszögcil. 

1. 90°-87° = 3° 
2. 90°-16° = 71° 
:3. 90° :36° = 54° 
1. 90°--49° = 41 ° 

Ezulán a fokgyűrűn 90 -ol állílunk az irányváltoz­
tatások során meglell u lak fölé s az előbb számílotl 
kiegészílőszögek alalt leolvassuk az eredeti (91 °) irányra 
vonatkozó vclülelekel. 

A vetületek pozitív előjelel kapnak, ha az irányvál­
toztatás az eredeti irányhoz képest \)0°-nál kisebb, negatív 
előjelet, ha az irányvállozlalás az eredeti irányhoz képest 
nagyobb. (I. ponl.) 

1. Irány 4°, 
29 km fölé 90\ 3 -nál velülel + 1 ·5 km 

2. Irány 107°, 
14 km fölé 90°, 71 °-nál « + 42·2 km 

3. Irány 2:35 , 
37 km fölé U0°, ,>1 °-nál (( 29·9 km 

4. Irány 140 , szél 
;30 km fölé 90 , 11 -nál (( + 19·7 km 

III. EzekeL az útdarabokaL előjelhelyesen összegezzük : 
+ 1 ·5 + 42·2 - 29·9 + 19·7 = + 33·5 km 

IV. Rendre kiszámítjuk az irányválLozlaLások során 
meglelt utak vetüleleil az eredeti irányra merőleges 

irányban. 
Ehhez a háromszögmegoldón az irányvállozlalások 

során megLeLL úldarahok fölé állítjuk a 90°-ol s az I. pont-
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ban kiszámílolt hegyesszögek alatt leolvassuk az útvetü­
leleket. 

Az útszakaszok előjelét az alábbiak szerint határozzuk 
meg. 

Pozitív előjelű a szakasz, ha az irányváltoztatás az 
eredeti irányszöghöz képest (91 °) nagyobb fokszámra 
törlénl. 

Negatív előjelű a szakasz, ha az irányváltoztatás az 
eredeti irányhoz képest kisebb fokszámra történt. 

1. Irány 4°, 
29 km fölé 90°, 87°-nál úlvelülel - 28·9 

2. Irány 107°, 
44 km fölé 90°, 16°-nál (( + 12·] 

3. Irány 235°, 
37 km fölé 90°, 36°-nál (( + 21·6 

. 4. Irány 140°, szél 
30 km fölé 90°, 49°-nál (( -!- 22·6 

V. Ezeket az úldarabokat is előjelhelyesen összeadjuk: 

- 28·9 + 12·1 + 21·6 + 22·6 = + 27·6 km 

VI. Ezután a térképen az eredeti összekölővonalra 
(91 °) a III. alaLL kiszámílolt útvetülelet (33·5 km) fel­
mérjük abból a pontból, ahol az első irányváltoztatást 
végrehaj toltuk (1150) éspedig az eredeti repülési irányba. 
ha pozitív és azzal ellentétesen, ha negatív. 

Az így kapott pontot megjelöljük (32. ábra). 
VII. Ebben a pontban az eredeti összekölővonalra a 

szögmérő háromszöggel merőlegest állílunk s erre a IV. 
pontban kiszámíloLL úlvetületet (27·6 km) mérjük fel az 
előbb megjelölt végpontból t'Speclig az eredeti repiránylól 
számilva az óramutató járásával egyezö értelemben vell 
merőleges irányra, ha az ú tvetület pozitív, az óramutató 
járásával ellentétes értelemben pedig ha az útvetület 
negatfv. 
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1220 
Kapcsotr rarrozl!oadsl h1/y. 

Az így kapolt pont lesz a kapcsoll Larlózkodási hely 
a számítás alapjául vett időpontban. 

• 3. Megoldható végül az előbbi feladat akként is, hogy 
az egyes útszakaszokon külön-külön kiszámítjuk az elk­
rítési szögeket és a földfeletti sebességeket. 

Elsősorban kiszámítjuk az ('ltéríLési szögeket. 
Ezt analóg módon végezzük el, mint a széltámadási 

szögnek a gép- és a földfeletli sebesség, valamint az előre­
tartási szög adataiból való megállapításnál leltük. 

Itt úgy jártunk el, mint az előző példáinkból ismeretes, 
hogy a fokgyűrűl addig fordítottuk, amíg a gép- és föld­
feletti sebesség közé az előretarlási szög beillett, majd 
a földfeletti sebesség fölött leolvastuk a széltámadási szö­
get, az előretartási szög alatt a szélsebességet. (33. ábra.) 

Tehát két oldal és a közbezárt szög ismeretével a többi 
adal számítható voll. 
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Szél támadási szó. 

33. ábra. 

Az eltérítési szög számításánál az ismert két oldal a 
szélsebesség és a gépsebesség, s ezek közbezárt szöge a 
széltámadási szög. (34. ábra.) 

Kiszámítjuk a széltámadási szöget : 
Géptengely irányszög . . . . . . . . . . . . . . . 4 ° 
Szélirány . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 320° 
Széltámadási szög . . . . . . . . . . . . . . . . . . 44 ° balról 
Gépsebesség . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 220 km/6. 

A gépsebesség (220 km/6) és szélsebesség (60 km/ó) 
közé a fokgyűrű forgatásával beillesztünk 44°-ol. Ez akkor 
áll fenn, ha 220 km/ó fölött 57°, és 60 km/6 fölött 13° áll . 
Az eltérítési szög pozittv, ha a szél balról, negattv, ha a szél 
jobbról fúj. Igy az eltérítési szög + 13°. 

A földfeletti sebességet a széltámadási szög 014 ° alatt 
olvassuk le : 182 km/ó. 

Ezzel a sebességgel 8 perc alatt meglelt úl: 24 km . 
A lérképirányszög: 4° + 13° = 17°. 
Ugyanezt a számítást el végezz ük a másik két útszakaszon. 

3 L ábra. 
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Géptengelyirányszög l 07°, széllámadási szög 147°, 
halról. 

Bár ez a szög 90°-nál nngyobb, a beillesztést ismét 
akként végezzük, hogy a gépsebesség : 220 km/ó és a szél­
sebesség: 60 km/ó fölé eső szögkülönbség a széltámadási 
szög legyen, 147°. Ez esetben 220 fölött 154° és 60 fölött 
7° áll, merl 154° - 7° = 147°. 

A széltámadási szög fölött ismét leolvassuk a földfeletti 
sebességet: 273 km /ó. 

A szélsebesség fölött pedig az eltérítési szöget : + 7° 
(balról) olvassuk le. 

A 12 perc alatt megleli út: 54 km . 
A. térképirányszög 107 + 7 = 114°. 

A harmadik szakasznál : 

Géptengelyirányszög 235°, széltámadási szög 85° (jobb­
ról). 

1158 

Tér/t,épirányszo·9-· 91° 

1150 

Kapcsoh tartózltodasthe/y 

35. ábra. 
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85°-ot 220 km/ó és 60 km/ó közé illesztjük. Ez fennáll, 
ha 220 fölött 101 °, 60 fölött eú 16° áll. 

101 ° - 16° = 85°. 

A széltámadási szög fölött leolvassuk a földfeletti sebes­
séget : 223 km/ó, a szélsebesség fölött az előretartási szö­
get: -16°. 

A 10 perc alatt meglelt út: 37 km. 
A térképirányszög 235 - ,16 = 224°. 
Ezeket az irányvonalakat és távolságokat a térképbe 

sorra .felrakjuk és megkapjuk 1220-ra a kapcsolt tartóz­
kodási helyet. (L. 35. ábra.) 

Az utolsó szakasz földfeletti sebességének számításánál 
bizonyára feltűnő, hogy bár a széltámadási szög 90°-nál 
kisebb, tehát látszólag oldalellenszelünk van, a földfeletti 
sebesség mégis nagyobb a gépsebességnél. 

Ennek egyszerű magyarázatát találjuk azonban, ha a 
szélháromszöget erre az esetre felrajzoljuk. (:36. sz. ábra.) 

A 235°-os irány a géplengely iránya. 224° a gép föld­
feletti mozgásiránya. 

Egyenlőoldalú lenne a háromszög, ha a széltámadási 
szög 82° volna, mert a háromszög belszögeinek öss?:ege 180°. 

36. ábra. 
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180 - 16 
Ha ebből 16°-ot levonunk, a másik két szög: -

2 
= 164 0 

= 82°. Vagyis ezesetben a földfelelli sebesség 
2 

egyenlő a gépsebességgel. 
Példánkhan 82°-nál nagyobb széltámadási szög esetén 

tehát már növekszik a földfeletti sebesség. 



VII. A kapcsolási hajózás pontossága 
és ellenőrzésének segédeszközei. 

Ha a repülés során a Lcrepcl a Lérkt' ppel állandóan összr­
hasonlíljuk és ebből a kapcsolási hajózás három alap­
demél helyesen számítjuk, hibák cgyállalán nem léphet­
nek fel. 

Ha azonban a hajózást csak az előre számított három 
alapelemmel, dc a ll'repnek a térképpel való összehasönlí­
Lása nélkül hajtjuk végre, növekedő távolsággal már érez­
hető pontatlanságok lépnek fel. Ezek elsősorban a szél­
behatásra vezethclök vissza, mcrl a szél nagyobb reputa­
kon mindig vállozni fog. 

A hibakör sugarán a k nagyságát kors:ert'í sl'bess <'g11 
9épeknél általában a lávolság 5%-ának vehetjük.* Ez azl 
jelenti, hogy a távolság növekedésével a hihakör állal adot l 
terület, melyt•n belül bárhol lehetünk, állandóan növekszik. 

A körsugár pl. 100 km-n' :i km, :WO km-re 10 km. stb. 
07. ábra.) 

100km 

:n. i'tbra. 

* 200 km /ó és ennél lassúbb g(·pt'knél a hil>akiir sugara 
:1 lúvolság Hl°lo-11. 



Fentiekből következik, hogy a föld látása nélkül vég'te­
hajtott repüléseknél a kapcsolási hajózás kiegészílés~re és 
ellenőrzésére olyan segédeszközöket kell igénybevennünk, 
melyekkel a kapcsolt tartózkodási helyet a lehető legpon­
tosabban rheg tudjuk állapítani. 

Ezek az alábbiak : 
1. A földi rádió iránymérés. 
2. A rádió önbemérés. 
:1. A csillagászati helymeghatározás. 

A kapcsolási hajózás eme segédeszközeit a következő 
fejezetekben tárgyaljuk. 

VIII. A jelölések jegyzéke. 

a = térképirányszög 
~ = géplengelyirányszög 
f = földfeletti sebesség 
i 
Sz 
s 
g 

S, Suoo 
l 
T 
Tp, T,,.p 
I. i. 
d 
a 
E 

= rep. idő 
= szélirány 
= szélsebesség 
= gépsebesség 
= sebességmérő érték 
= távolság 
= széltámadásszög 
= idő 
= iránytűirányszög 
= deviáció 
= deklináció 

-~,:::=:=::::.. ... e 

• előretartási szög 
= eltérítési szög 

v~uJOM _______________ _ 

Ste yomda Budapest, VIII., Szentkirályi-utca 28. 
Felelős: ifj. Kohl Ferenc. 
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