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A BÉKÉS ORSZÁGGYARAPÍTÁS IDŐSZAKA

1938-ban – a német követelésekhez csatla-
kozva – Magyarország is területi igényt jelen-
tett be Csehszlovákiával szemben, az 1. világ-
háborút követően elcsatolt, zömében magyar-
lakta területekre. A müncheni egyezményt kö-
vetően, a magyar és csehszlovák kormány 
között sikertelen tárgyalások folytak a magyar 
igényeket illetően. A csehszlovák haderőt már 
korábban mozgósították és a magyar honvéd-
ségnél is elrendelték a harckészültséget. 
A  harckészültség kapcsán a kiképző keretek 
felállították a 7 kisharckocsi-századot is. 
A  századok FIAT Ansaldo kis harc kocsijaira 
felfestették az első, a századok által javasolt 
alakulatjelzéseket is. 

Az I. bécsi döntést követően, 1938. novem-
ber 5. és 10. között, a magyar honvédség 
harcok nélkül bevonult a Felvidékre. A hadmű-
veletben 4 hadtest (korábbi vegyes dandár), az 
I., II., VI., és VII. vett részt az alárendeltségükbe tartozó 
kisharckocsi-századokkal és kerékpáros zászlóaljakkal. 
A honvédség felderítésre és elővédként bevetette a pán-
célvonatokat is. A felvidéki bevonulás volt a magyar hon-
védség első nagyszabású, minden területre kiterjedő, tá-
bori körülmények között végrehajtott hadgyakorlata. 
A hadvezetés számára kiváló lehetőség nyílt arra, hogy a 
békeidős gyakorlatokon nem tapasztalt hiányosságokat, 
problémákat felismerje.

 KÁRPÁTALJA MEGSZÁLLÁSA

Az első bécsi döntés nem elégítette ki a magyar kormányt, 
további követeléseket fogalmazott meg Csehszlovákiával 
kapcsolatban. A  két ország között katonailag is feszült 
maradt a viszony. Mindkét fél rendszeresen határsértése-
ket, provokációkat hajtott végre. A magyarok a Ron gyos-
gárdát (önkéntesekből álló, titkos egységet) vetették be 
szabotázsakciók végrehajtására.

 Dr. Mujzer Péter 

Magyar páncélosok alkalmazása 
a II. világháborúban I. rész

ÖSSZEFOGLALÁS: A Felvidéki bevonulás volt a Magyar Királyi Honvédség 
első nagyszabású, minden területre kiterjedő, tábori körülmények között 
végrehajtott művelete. Politikai jelentősége mellett lehetőséget nyújtott arra 
is, hogy a békeidős gyakorlatokon nem tapasztalt hiányosságokat, problémá-
kat felismerje a hadvezetés. A  cikk további részeiben Kárpátalja – kisebb 
harcokkal kísért – megszállásával és az erdélyi bevonulással is foglalkozik.

ABSTRACT: Entry into the Upper Hungary was the first large all-around op-
eration of the Royal Hungarian Army carried out in field conditions. Not only 
has it political importance, but it provided the military leadership an opportu-
nity to identify deficiencies and difficulties that cannot be experienced during 
peace-time exercises. In the further parts of the article, the author deals with 
the occupation of Zakarpattia Oblast accompanied with smaller fights, and 
entry into Transylvania as well.

KEY WORDS: Royal Hungarian Army, armoured troops, Upper Hungary, 
Transylvania, Southern land, entry

KULCSSZAVAK: Magyar Királyi Honvédség, páncélos csapatok, Felvidék, 
Erdély, Délvidék, bevonulás

1939. március 6-án, Fancsikánál csehszlovák erők nyo-
multak be magyar területre. A támadókat 2 Tatra OA vz.30-
as páncélgépkocsi is támogatta. A magyar erők ellentáma-
dása visszavetette a csehszlovák csapatokat. Az egyik 
Tatra páncélgépkocsi árokba csúszott, mozgásképtelenné 
vált és a magyar erők zsákmánya lett.

A németek a csehszlovák államot felszámolták, a Szudé-
ta-vidéket bekebelezték, és létrehozták a Cseh–Morva 
Pro tektorátust, illetve a szlovák államot. Ezt kihasználva, 
1939. március 15-ével a magyar csapatok megkezdték a 
vitatott kárpátaljai területek elfoglalását.

A hadműveletben a VI., VII. hadtest alakulatai, a 2. gép-
kocsizó lövész- és a 2. lovasdandár vett részt. A magyar 
csapatok március 17-én elérték a lengyel határt. Ez a had-
művelet már nem volt békés bevonulás. 

A kisharckocsi-századok március 17. és 23. között már 
harci bevetésre kerültek. Az első harckocsi és páncéltörő 
ágyú közötti összecsapásra pedig már 1939. március 15-
én, reggel 07.45-kor sor került a Nagyszőlős–Fancsika 
közötti úton. A  24. határvadász-zászlóalj járőrei az úton 

1. ábra. Az 1. felderítő zászlóalj 35M FIAT Ansaldo kisharckocsijai fehér 

villám alakulatjelzéssel a felvidéki bevonulás során, 1938-ban

DOI azonosító: 10.23713/50.6.01
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előrenyomuló „csehszlovák” harckocsikat jelentettek. Két 
darab LT vz.35-ös harckocsiról volt szó. A  harckocsik a 
Škoda gyár bemutató járművei voltak és egy szovjetunió-
beli kipróbálásról, Románián keresztül érkeztek szlovák 
területre. A harcjárműveket a szlovákok lefoglalták és be-
sorozták a páncélos századukba. A harckocsikat a Škoda 
gyár önként jelentkezett, civil vezetői vitték harcba.

A magyar határvadász-zászlóalj páncéltörő ágyús szaka-
sza két darab 36M 37 mm-es lóvontatású (fakerekű) pán-
céltörő ágyúval rendelkezett. A  támadás hírére az egyik 
páncéltörő ágyút a szakaszparancsnok egy lefoglalt taxi 
mögé kötötte és elindult a támadók felé. A kezelők az út 
utolsó részét gyalog, a páncéltörő ágyút maguk előtt tolva, 
a lőszeres rakaszokat kézben cipelve tették meg ellensé-
ges gyalogsági tűzben.

Az előrenyomuló szlovák harckocsik nem látták meg a 
magyar páncéltörő ágyút. A  magyarok tüzet nyitottak az 
élen haladó LT vz. 35-ös harckocsira és több találattal ki-
lőtték a járművet, amely teljesen kiégett. A harckocsi civil 
vezetőjét halálos találat érte. Ez volt az első összecsapás, 
ahol a magyar páncéltörő tüzérek ellenséges harckocsival 
kerültek szembe. A hadművelet során, március 24-én egy 
másik, érintetlen LT wz. 35-ös harckocsit is zsákmányoltak 
a magyarok.

A gépkocsizó dandárok még a szervezés állapotában 
voltak a hadműveletek alatt. Csak néhány zászlóaljuk vett 
részt a harcokban, zömük csak névleg volt gépkocsizó, 
mivel hiányoztak a terepjáró gépkocsik a csapatoknál. 
A magyar csapatok folytatták az előrenyomulásukat szlo-
vák területen, hogy egy stratégiailag fontos vasútvonalat is 
birtokba vegyenek.

1939. március 24-én a szlovák légierő Letov Š 328-as 
gépei bombatámadást intéztek a 2. gépvontatású tüzér-

osztály menetoszlopa ellen Ladomér és Szobránc térségé-
ben. Az egyik Hansa Lloyd vontató kigyulladt.

A hadművelet rávilágított az Ansaldo kisharckocsik el-
avultságára, sok volt a technikai probléma, hiányoztak a 
pótalkatrészek, a lánctalptagok és szállító járművek. 
A  hadművelet során a magyar csapatok 72 halottat, 144 
sebesültet és 3 eltűnt katonát vesztettek. A hősi halottak 
között volt a páncéloscsapatok katonája, Oroszvári Vilmos 
a 2. felderítő zászlóaljtól, aki a március 24-i légitámadás 
során vesztette életét. Két páncélostisztet, Kárpáthy Tibor 
századost és Béldi László hadnagyot tüntették ki a hadmű-
velet során nyújtott teljesítményükért. 

 ERDÉLYI BEVONULÁS

Az I. világháborút lezáró trianoni békeszerződés által Ro-
mániának juttatott Erdély volt talán a legnehezebben fel-
dolgozható veszteség a magyar társadalom számára. 1940 
nyara nem várt lehetőséget kínált a revíziós politika újabb 
lépésének megvalósításához. Németország a nyugati fron-
ton volt elfoglalva, a Szovjetunió pedig ultimátumot nyúj-
tott be az I. világháború után Romániához került bukovinai 
és besszarábiai területek kapcsán. A  szovjet hadsereg 
haladéktalanul megkezdte a követelt területek megszállá-
sát. Magyarország – hogy kellő súlyt adjon a követelésé-
nek – mozgósította szinte a teljes haderejét. 1940. július 
10-dikével három magyar hadsereg vonult fel a román–ma-
gyar határ mentén. Az újonnan felállított gyorshadtest és a 
páncéloscsapatok fontos szerepet kaptak volna a hadmű-
veletekben. Miután a magyar erők áttörték volna a Károly 
vonal erődrendszerét, a gyorshadtestnek kellett volna ül-
dözni és megsemmisíteni a visszavonuló román erőket. 
Papíron a gyorshadtest komoly erőt képviselt, 2-2 gépko-
csizó lövész- és lovasdandárral. A  valóságban az egysé-
gek nem rendelkeztek a hadrendben előírt felszereléssel, 
fegyverzettel. A  lovas páncélos és felderítő-zászlóaljak a 
vadonatúj 38M Toldi és 39M Csaba harcjárműveiket az 
utolsó pillanatban, az összpontosítási körletekben kapták 
meg. A harckocsik és páncélgépkocsik bizonyos felszere-
lései, tartozékai hiányoztak, a kezelő és ellátó, műszaki- 
javító személyzet képzetlen volt. Hiányoztak a pótalkatré-
szek, a műszaki mentő képesség. 

3. ábra. Az 1. lovas páncéloszászlóalj 35M FIAT Ansaldo 

kisharckocsijai és egy huszárszakasz a felvidéki bevonulás 

során

2. ábra. A 102. számú páncélvonat a felvidéki bevonulás 

során. A légierő ék alakú felségjelét festették fel a szerelvé-

nyekre

4. ábra. 1939. március 15-én Fancsika térségében a 24. 

határvadász-zászlóalj páncéltörő ágyúja kilőtte a szlovák Lt. 

wz. 35-ös könnyű harckocsit. A kilőtt jármű mellett Czékus 

hadnagy, a páncéltörő szakasz parancsnoka. A harckocsin, a 

bevetésre önként jelentkezett civil vezető holtteste
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A páncélos erők nagyjából 2/3 részben voltak feltöltve 
harcjárművekkel. A hadrendben szereplő 4 könnyűharcko-
csi-századnak mindössze 40 db 38M Toldi könnyű harcko-
csija volt. A 4 páncélgépkocsi-századnak összesen 11 db 
harci és 2 db (vas) 39M Csaba páncélgépkocsija volt. 
1940. augusztus 27-én a 35M Ansaldo kisharckocsik egy-
harmada még javításra várt a kárpátaljai hadműveletek 
következtében. A tartalék lánctalpak az Ansaldókhoz csak 
októberben érkeztek meg. 

A gépkocsizó lövészzászlóaljak az új 38M Botond terep-
járó rajgépkocsikat is csak a gyülekezési körletekben tud-
ták átvenni. A felek megpróbáltak politikai megoldást talál-
ni, miközben mindkét oldal felvonultatta szinte a teljes 
haderejét a vitatott területen. 

A magyar vezérkar a támadás tervezett dátumaként 
1940. augusztus 28-át jelölte meg. Az utolsó pillanatban a 
román fél döntőbíráskodásra kérte fel Németországot és 
Olaszországot. A  második bécsi döntés néven elhíresült 
megállapodás nyomán Észak-Erdély visszakerült Magyar-
országhoz. 

Észak-Erdély katonai megszállása 1940. szeptember 5. 
és 13. között zajlott le. Szinte a teljes mozgósított haderő, 
550 000 fő, teljes fegyverzettel és járművekkel részt vett a 
bevonulásban. Erre az időre Észak-Erdély úthálózatán – 

5. ábra. A magyar gépkocsizó csapatok bevonulása 1940. 

szeptember 13-án Kézdivásárhelyre (Fortepan 08559)

6. ábra Az 1. felderítő zászlóalj kisharckocsi-századának Ansaldo harcjárművei, karbantartás közben. A járműveken a 

zászlóalj jelzése, a fehér villám és a korábbi századjelvény, a halálfej is látható a máltai hadijel mellett (Fotó: Mujzer Péter)

7. ábra. Az 1. felderítő zászlóalj máltai keresztes 38MToldi 

könnyű harckocsijai egy erdélyi kisvárosban
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amely a magyarországihoz képest jóval elmaradottabb volt 
– hatalmas közlekedési dugó alakult ki.

Időben csak a gyorshadtest alakulatai érték el az új ha-
tárt.  A  hihetetlenül rossz utak tönkretették a felvonuló 
hadsereg járműveit. A gyárból kikerült vadonatúj járművek, 
harcjárművek és a civil életből bevonultatott rossz állapotú 
polgári használatra tervezett gépkocsik zöme tönkrement 
anélkül, hogy ellenséges behatás érte volna őket.

A magyar csapatok mozgósítása és a bevonulása szá-
mos hibára, hiányosságra mutatott rá a gyors- és páncélos 
csapatoknál. A  legfontosabbak a következőek voltak: a 
megfelelően képzett harcjárműkezelő és a -javító, -szerelő 
személyzet hiánya. A pótalkatrészek, műszaki mentő, von-
tató képesség szinte teljes hiánya, elavult harc- és gépjár-
művek (elsősorban az Ansaldo kisharckocsik és a bevonul-
tatott gépjárművek). A páncéloscsapatok parancsnoki állo-

mánya sem rendelkezett a megfelelő ismeretekkel, tapasz-
talatokkal a gyorsfegyvernemi csapatok vezetése terén.

A csapatok apránként kapták meg az új harci technikát, 
a 38M Toldi könnyű harckocsikat és 39M Csaba páncél-
gépkocsikat és a 38M Botond terepjáró rajgépkocsikat, 
ahogy azok elkészültek a gyárakban. 

Az erdélyi bevonulást követően a harc- és gépjárműve-
ket nagyjavításra vissza kellett küldeni a gyárakba. Például 
az 1. felderítő zászlóalj 10 db Csaba páncélgépkocsijából 
a hadművelet végére az összes lerobbant. A műszaki hibák 
– a rossz utak mellett – konstrukciós hibákra is visszave-
zethetőek voltak. Ezeket a hibákat a Weiss Manfréd Gyár-
ban kijavították, és az új gyártású páncélgépkocsiknál ki-
küszöbölték.

(Folytatjuk)

(F
ot

ók
: M

uj
ze

r 
P

ét
er

 g
yű

jte
m

én
yé

b
ől

)
 PrePress – Nyomdai elõkészítés•

 � szöveg-, grafika- és képfeldolgozás, kiadványszerkesztés

 � ellenõrzõ nyomatok, digitális proofok elõállítása

 � bel- és kültéri tablók, bannerek nyomtatása

 � hagyományos és elektronikus montírozás, színrebontás

 � nyomóformák elõállítása nyomdai filmrõl, illetve CTP-technológiával

 Gyorssokszorosítás•
 � színes és fekete-fehér másolás/nyomtatás 330 x 487 mm méretig

 Press – Nyomtatás•
 � ofszetnyomtatás négy-, illetve hatszínnyomó gépeken, 89 x 126 cm méretig

 PostPress – Kötészeti feldolgozás•
 � felületnemesítés fóliázással, laminálással 167 cm szélességig

 � hajtogatás, spirálozás, sorszámozás

 � összehordás, irkakészítés, ragasztókötés

 � kasírozás, táblakészítés, aranyozás

 � szortiment könyvkötészet

 Vákuumformázás•
 � vákuumformázó szerszámok, terepasztalok elõállítása CNC technológiával

 � vákuumformázás

-

HM Zrínyi Térképészeti és Kommunikációs Szolgáltató Közhasznú Nkft.    
Telephely: 1024 Budapest II., Szilágyi Erzsébet fasor 7–9. • � 1276 Budapest 22, Pf. 85 •  � +36 (1) 336-2030 • www.topomap.hu • hm.terkepeszet@topomap.hu

ÜGYFÉLSZOLGÁLAT ÉS TÉRKÉPBOLT:

1024 Budapest II.,  Fillér u. 14.

 � +36 (1) 212-4540 • ugyfelszolgalat@topomap.hu

Nyitva tartás: hétfõ–péntek 9.00–15.00 NYOMDAI GYÁRTÁSELÕKÉSZÍTÉS: � +36 (1) 336-2035

• Topográfiai térképek

• Fakszimile térképek

• Atlaszok, város- és autótérképek

• Falitérképek

• Szabadidõtérképek

• Légiforgalmi térképek

• Munkatérképek

• Dombortérképek

• Digitális térképészeti adatbázisok

• Egyéb digitális termékek

• Légifilmtári szolgáltatások

FORRÁSOK

Babucs Zoltán: Jászsági honvédek a II. világháborúban, I. 
A jászberényi harckocsi zászlóalj története a II. 
világháborúban, 2000;

Babucs Zoltán – Maruzs Roland: „Jász vitézek rajta, 
előre!” A jászberényi kerékpáros és harckocsizó 
zászlóalj története 1920–1944, Puedlo;

Bíró Ádám – Éder Miklós – Sárhidai Gyula: A Magyar Kirá-
lyi Honvédség külföldi gyártású páncélos harcjárművei 
1920–1945, Petit Real, 2006;

Bíró Ádám – Éder Miklós – Sárhidai Gyula: A Magyar Kirá-
lyi Honvédség hazai gyártású páncélos harcjárművei 
1920–1945, Petit Real, 2012;

Bombay László – Gyarmati József – Turcsányi Károly: 
Harckocsik 1916-tól napjainkig, Zrínyi;

Bonhardt Attila – Sárhidai Gyula – Winkler László: A Magyar 
Királyi Honvédség fegyverzete 1919–45. 1., Zrínyi, 1992;

Dombrády Loránd –Tóth Lajos: Magyar Királyi Honvédség 
1919–45, Zrínyi, 1987;

Dombrády Loránd: A magyar gazdaság és a hadfelszere-
lés, 1938/44, Akadémia, 1981;

Hajdú Ferenc – Sárhidai Gyula: A Magyar Királyi Honvéd 
Haditechnikai Intézettől a HM Technológiai Hivatalig, 
HM Technológiai Hivatal, 2005;

Páncélos csapatok 60. évfordulója, HM, 1996;
Számvéber Norbert: Páncélosok a Felvidéken, Puedlo;
Sőregi Zoltán – Végső István: Gyorsan, bátran, hűséggel, 

A m. kir. „Balogh Ádám” 15. honvéd kerékpáros 
zászlóalj története, Timp Kiadó, 2009;

Horváth Csaba: A Gyorshadtest felderítő szolgálata, 
ZMKA Akadémiai Közlemények;

Dombrándy Loránd: A horthysta katonai vezetés 
erőfeszítései a páncélos fegyvernem megteremtésére, 
HK 1969/2, 1970/4;

Dr. Varga D. József: Magyar autógyárak katonai járművei, 
Maróti, 2008;

Csaba Becze: Magyar steel, Mashroom Publication, 2006.
Turcsányi Károly (szerk.): Nehéz harckocsik: Összehason-

lító értékelések, műveleti alkalmazások és a magyar 
TAS tervezése. Debrecen: Puedlo Kiadó, 2008.



**  Nemzeti Közszolgálati Egyetem/National University of Public Service, E-mail: Vegh.Robert@uni-nke.hu, Orcid azonosító: 0000-0002-9786-6702
**  Nemzeti Közszolgálati Egyetem KMDI/National University of Public Service KMDI, E-mail: hegedus.erno@hm.gov.hu, 

Orcid azonosító: 0000-0001-8457-5044

6  HADITECHNIKA  L. évf. – 2016/6

Tanulmányok

Napjaink korszerű gépesített haderőiben jelentős sze-
repet tölt be a különféle katonai gépjárművek, illetve 
a harckocsik és páncélozott harcjárművek alkalma-

zása. Ezeket a járműtechnikai eszközöket döntő többségé-
ben turbófeltöltéses dízelmotorok hajtják. A harci túlélőké-
pesség növelése érdekében elsősorban a dízelmotorok 
hűtőrendszereinek sérülésállóságát törekednek fokozni. 
Ennek érdekében esetenként léghűtéses motorok kerülnek 
alkalmazásra (pl. a Merkava harckocsi korai változatai), 
vagy az ún. „adiabatikus”, keramizált motorok alkalmazá-
sával csak olajhűtésre szorítkoznak (pl.: az M 813-as kísér-
leti katonai teherautó). A magas teljesítmény-tömeg arány 
és a kedvező dinamikus tulajdonságok érdekében olyan 
speciális feltöltési megoldásokat alkalmaznak a katonai 
dízelmotorokon, mint a Hyperbar eljárás (pl. a Leclerc harc-
kocsi) vagy a kétütemű dízeleken a mechanikus és a turbó-
feltöltés egyidejű alkalmazása (pl. az M–109-es önjáró 
löveg dízel erőforrása). 

Dr. Vég Róbert* – Dr. Hegedűs Ernő**

Dízelmotorok feltöltése és hűtése, 
különös tekintettel a katonai felhasználásra 
tervezett konstrukciókra I. rész

1. ábra. A Merkava I. és II. harckocsikat léghűtéses 

dízelmotorokkal szerelték. A fényképen jól látható a 

hűtőlevegő elvezetésére szolgáló kopoltyú 

2. ábra. A Merkava és az M–60-as harckocsik 677 kW (910 LE) 

teljesítményű Teledyne Continental V-12 léghűtéses 

dízelmotorja kis tömegű, magas fokú harci túlélőképességgel 

rendelkező erőforrás volt 

A TURBÓFELTÖLTÉSES DÍZELMOTOR FELTÖLTÉSÉNEK KORLÁTJA: 
A SZERKEZETI ELEMEK HŐTERHELÉSE

A feltöltéses Otto-motorok üzemi korlátait a kopogásos 
égés és a turbofeltöltő turbináján fellépő túlzottan magas 
hőmérséklet – mintegy 900-1000 °C maximális értékkel – 
képezik. A kopogásos égés markánsan korlátozza a ben-
zinüzemű motoroknál alkalmazható maximális töltőnyo-
mást. Az alacsony fordulatszámokon is kedvező turbina-
illesztés érdekében, illetve a turbófeltöltő által elviselhető 
maximális hőmérséklet, továbbá a kopogáshoz vezető 
túlzott töltőnyomás meggátlására megkerülő szelepet (by-
pass) alkalmaznak, amely – lényegében a munkavégzésre 
képes, nagy energiatartalmú gázáram egy részének elen-
gedése árán – megakadályozza a kedvezőtlen nyomás- és 

ÖSSZEFOGLALÁS: A katonai alkalmazású dízelmotorok esetében egy sor, a 
polgári élet követelményrendszerétől eltérő speciális alkalmazói követelmény 
merül fel: fokozott harci túlélőképesség, kedvező teljesítmény-tömeg arány 
és jó dinamikus tulajdonságok. A tanulmány ismerteti a turbófeltöltéses dízel-
motorok feltöltésének különféle korlátait, illetve a katonai célra alkalmazott 
dízelmotorok olyan speciális feltöltési megoldásait, mint a Hyperbar eljárás, 
vagy a keramizált LHR (LowHeatRejection – alacsony hőkiáramlású) dízelmo-
torok feltöltése. 

ABSTRACT: In the case of diesel engines for military use, the following 
special user’s requirements different from the requirement system of civil 
application have to be taken into account: increased combat survivability, 
good power-to-weight ratio and dynamic features. This study deals with 
several limits of charging the diesel motors with turbocharger and with such 
special charging solutions of diesel motors for military application as 
Hyperbar method or charging the ceramic coated low heat rejection (LHR) 
diesel engines.

KEY WORDS: diesel engine for military use, turbocharging, ceramic coating, 
Hyperbar method, LHR

KULCSSZAVAK: katonai célú dízelmotor, turbófeltöltés, keramizálás, 
Hyperbar eljárás, LHR

DOI azonosító: 10.23713/50.6.02



L. évf. – 2016/6  HADITECHNIKA  7  



Tanulmányok



hőmérsékletviszonyok kialakulását. Turbófeltöltéses Otto-
motoroknál az 1000 °C turbina előtti hőmérséklet elviselé-
se – az ötvenes években elterjedten alkalmazott 600  °C 
értékkel szemben – jelentős eredmény, amelyet főként a 
keramizált turbinalapátozás alkalmazásával értek el napja-
inkra. 

A feltöltéses dízelmotorok esetében a turbófeltöltő turbi-
nájának maximális hőterhelése rendszerint nem mérvadó, 
hiszen a jó hatásfokú, nagy légfelesleggel üzemelő dízel-
motorok kipufogó gázainak maximális hőmérséklete hoz-
závetőleg 700 °C értékű.1 A dízelmotorokat – az égésfolya-
mat jellegéből fakadóan – a kopogásos égés veszélye sem 
fenyegeti. (A kopogásos égés az égésfolyamat [nem előke-
vert] jellege miatt nem fordul elő.) Ilyen értelemben a dízel-
motoroknál alkalmazott töltőnyomás dinamikusan fokoz-
ható, teljesítményük – a jelenleg alkalmazott turbófeltöltők 
maximális töltőnyomása adta keretek között – tág határok 
között is jól növelhető (a jelenleg általános 2-2,2 bar töltő-
nyomást alapul véve). A dízelmotorok teljesítménynövelé-
sének felső korlátját – a teljesítmény (középnyomás) növe-
kedéséből fakadó, csapágyakra, hengerfejcsavarokra és 
hajtórúdra ható, jelenleg rendelkezésre álló eszközökkel 
könnyen leküzdhető mechanikai terhelés mellett – főként 
„a dugattyú, a dugattyúgyűrűk és a szelepek hőterhelése 
adja”2. A szelepek hőterhelését bevonatoló keramizálással 
és a 10 mm-nél nagyobb szelepszár átmérőjű szelepeknél 
nátriumos belső hűtéssel3, továbbá kisebb ellenállású 
négyszelepes hengerfejek alkalmazásával hatékonyan 
lehet csökkenteni. Nátriumhűtés esetében „a szeleptányér 
hőmérséklete 80-100 °C-kal csökkenthető”4. Mivel a hen-
gerfejet terheli az égési csúcsnyomás és a kipufogógázok 
is erős hőigénybevételnek vetik alá, ezért intenzív módon 
hűteni kell. A  folyadékhűtéses hengerfejben csatornákat 
alakítanak ki az áramló hűtőfolyadék számára. A hengerfej 
készülhet alumínium ötvözetből (pl.: G-AlS-10 Mg), vagy 
szürkeöntvényből (pl.: GG-20)5. A dugattyú felső felületét 
szintén elláthatják kerámia-bevonattal a hőterhelés csök-
kentése érdekében. Dugattyútetőbe öntött, illetve dugaty-
tyúkamra-falba épített alumínium-titanát és cirkon-oxid 
betétekkel hatékonyan csökkentették a dízelmotorok du-
gattyúinak hőterhelését, különös tekintettel a felső gyűrű-
horony hőmérsékletére6. A dugattyúgyűrűk hőterhelésének 
csökkentését, illetve a kialakult üzemi hőmérséklet elvise-
lésének fokozottabb képességét – egy megoldásként – a 
gyűrű és a hengerfal felületének keménykróm bevona to-
lásával növelhetik. „A kró mozott gyűrűknek főként tűzgyű-
rűként való beépítése is gyakori, mert a felső holtpont kö-

zelében a kopásveszély a közvetlen hőhatás és a kedve-
zőtlen kenési viszonyok miatt a legnagyobb”7. Az alumíni-
um hengertömbben acélpersely nélkül, pusztán kemény-
króm bevonattal, vagy nikkel-szilícium réteggel (NICASIL-
bevonat) kialakított futófelületek rendkívül kedvezően hat-
nak a henger-dugattyú gépcsoport illesztési és súrlódási 
viszonyaira. Az elektrolízissel felvitt nikkelrétegben az 
egyenletesen elosztott és beágyazott szilíciumkarbid ré-
szecske jó kopásállóságot, a nikkelréteg pedig jó kény-
szerfutási tulajdonságot eredményez. Keménykrómozás 
esetén szükséges a felület porózusos kialakítása, az olajtá-
rolás érdekében.8 Egyes speciális dugattyú-konstrukciók 
(pl. Elsbett-féle ízelt dugattyú) alkalmazásával tovább javít-
hatók a hengerfal és a dugattyú tömítettségi-siklási jellem-
zői. Ludwig Elsbett mérnöki irodájához köthető egy kétré-
szes, osztott szerkezetű, javított tömítettségű dízelmotor-
dugattyú kifejlesztése, amelynél a dugattyú-korona hőtá-
gu  lása megegyezik a hengertömb anyagának hőtá gu lá-
sával. Az osztott dugattyú palást része veszi fel az oldalirá-
nyú erőket és egyúttal megoldja a henger belső falának 
hűtését a kenőolaj megfelelő szétosztásával. Az ilyen típu-
sú dugattyú illesztési paraméterei jelentős mértékben ja-
vulnak.9 Nemcsak az Elsbett-iroda tervezett hővezetés és 
tömítettség szempontjából optimalizált osztott kivitelű du-
gattyúkat: „elsősorban az Egyesült Államokban gyártanak 
sorozatban ilyen dugattyúkat, amelyeknél a különválasztott 
dugattyúrészek szabadon »beállhatnak« a hengerben... 
A  dugattyúfej (a gyű rűkkel és a csapszeggel) és a palást 
szétválasztása pontosabb illesztést tesz lehetővé”10. Lé-
teznek tehát olyan ízelt, illetve osztott dugattyú-konstrukci-
ók, amelyek nemcsak a tömítettség javítása területén, de 
– ezzel összefüggésben – a hőátadás és a hűtés területén 
is jelentős mértékben kedvezőbb paramétereket mutatnak 
a hagyományos dugattyúszerkezeteknél.

A nagy teljesítményű motorokban, ahol a dugattyú egy-
idejűleg van kitéve magas hőmérsékletnek és nagy mecha-
nikai igénybevételnek, az öntött dugattyú helyett célsze-
rűbb sajtolt dugattyút alkalmazni. A  sajtolt dugattyúban 
gyakorlatilag nem fordul elő repedés.11

A MOTOROLAJ HŐTERHELÉSE A TURBÓFELTÖLTÖTT DÍZELMOTORBAN 
ÉS AZ ADIABATIKUS DÍZELMOTOROK

A dízelmotorok feltöltésének legjelentősebb, legnehezeb-
ben leküzdhető korlátja az, hogy „a dugattyú felső gyűrű-
hornyának hőmérséklete elérheti az olaj kokszosodási hő-
mérsékletét…a gyűrű megszorul, a dugattyú besülhet”12. 
Míg a hatvanas évek elején a legjobb minőségű kenőolaj 
kokszosodási hőmérséklete 200-250 °C körül volt, addig 
napjainkra ez az érték – a korszerű szintetikus olajok beve-
zetésének eredményeképpen – eléri a 300  °C értéket.13 
A  korszerű, alacsony hamutartalmú, nagy teljesítményű 
(SHDP) szintetikus kenőolajok kokszosodási hőmérséklete 
eléri, sőt meg is haladja ezt az értéket! Jövő bemutató pél-
daként említhetőek az „adiabatikus” folyadékhűtés nélküli 
keramizált dízelek számára fejlesztett Stauffer Chemical 

3. ábra. A német Leopard 2-es harckocsi MTU MB 873 Ka–501 

típusú, folyadék-hűtéses V–12 biturbó dízelmotorja, amely 

1,103 kW (1500 LE) teljesítményt ad le 2600 1/min fordulat-

számnál. A fotó alapján jól érzékelhető a hagyományos 

szerkezetű harckocsimotorok fő problémája: a nagy 

beépítési méret és a jelentős tömeg

4. ábra. Amerikai M–813-as katonai tehergépkocsi
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SDL-1 vagy az US TACOM MRI-1 (polyol easter bázisú) 
szintetikus olajok, amelyek 310 °C értéken is stabil üzeme-
lésre képesek.14

Belsőégésű motoroknál a kerámia-bevonat és kerámia 
alkatrészek alkalmazása az alábbi előnyökkel jár: kis hőve-
zetés (emiatt kis hőveszteség, így jó hatásfok), a kisebb 
elvont hő miatt pedig kisebb hűtési igény. A keramizált dí-
zelmotorok bizonyos mértékű belső hűtést biztosító mini-
mális légfelesleg és frisslevegős öblítés fenntartása mellett, 
illetve szerkezeti terhelés szempontjából elméletileg jól vi-
selik akár a „hűtő nélküli” üzemmódot is (természetesen úgy, 
hogy a töltőlevegőt és az olajat továbbra is hűtik). „A napja-
inkban kísérleti stádiumban lévő kerámiamotorok – ame-
lyekben egyes alkatrészeket hőálló kerámiából készítenek 
vagy kerámia-bevonattal látnak el – ezeket (a motorhűtés-
sel járó) veszteségeket csökkentik és ezáltal nagyobb jósá-
gi fokot érnek el. Ha az égésteret határoló valamennyi felü-
letet kerámiából alakítják ki, akkor a motorhűtés egyáltalán 
nem szükséges. Az ilyen motort adiabatikus motornak ne-
vezik.”15 

Katonai alkalmazású kísérleti dízelmotorok esetében – a 
harci túlélőképesség növelése érdekében – keramizált mo-
toralkatrészek segítségével elhagyták a sérülékeny és se-
bezhető folyadékhűtőt és kizárólag az olaj hűtésére szorít-

koztak. A U.S Army már a ’80-as évek eleje óta alkalmaz 
kis, kísérleti szériában hűtő nélküli „adiabatikus” kísérleti 
dízelmotorral szerelt harcjárműveket, mivel ez igen nagy-
mértékben javítja a harcjárművek harcászati paramétereit, 
növelve a harci túlélőképességet (hiszen a hűtőrendszer 
harci sérülése nem fordulhat elő).16 Egyes, katonai teherau-
tókkal (M 813-as) végzett kísérletek biztató eredményre 
vezettek, mivel az itt alkalmazott 180 kW teljesítményű, 
soros hathengeres turbófeltöltött dízelmotor gazdaságos-
ságát a „hűtő nélküli” (csak az olaj és a töltőlevegő hűtésé-
re szorítkozó) üzemmód bevezetésével 16-37% közötti 
értékkel sikerült javítani.17 Ennek ellenére a kerámia szerke-
zeti anyagok széles körű alkalmazásával előállított kísérleti, 
tisztán „kerámia dízelmotorok” rövid távon nem váltották 
be a hozzájuk fűzött reményeket.18 Ugyanakkor a kera mi-
zálás fontos szerepet játszik a katonai dízelmotorok feltöl-
tésének optimalizálásában, mivel hatására a hűtőrendsze-
ren keresztül a környezetbe távozó hőmennyiség csökken, 
míg a kipufogógáz hőtartalma – ezáltal munkavégző ké-
pessége – nő (pl: a M–109-es harcjármű keramizált dízel-
motorja). Emellett a keramizált motorok fejlesztése során 
felhalmozott tapasztalatok és mérési eredmények hasz-
nosnak bizonyultak a katonai célra tervezett, nagy terhelésű 
dízelmotorok kenőanyagainak fejlesztése terén is (US Army 
TACOM – Tank-Automotive Command tribológiai mé rései 
és kísérletei).19

Az olajok hőterhelhetőségének értéke a tribológiai fej-
lesztések eredményeképpen folyamatosan növekszik, 
egyes versenymotorok esetében elérheti a 350 °C értéket, 
jelenleg fejlesztés alatt álló olajoknál pedig a 450 °C-ot. 
A jelenlegi fejlesztések előrevetítik olyan új olajok közeljö-
vőben bekövetkező piacra dobását, amelyek a 445 °C ér-
téken is stabil üzemre képesek.20

A feltöltött dízelmotorok dugattyúját a hőterhelés csök-
kentése érdekében hűteni kell olajjal, amelyet olajszóró 
fúvókával valósítanak meg. A dugattyú alternáló mozgásá-
nak hatására az olaj keresztüláramlik a dugattyúban kiala-
kított hűtőcsatornán.21 Néhány konstrukciós és üzemviteli 
megoldás – a gyűrűhorony dugattyú felső éltől mért távol-
ságának növelése, olajsugaras és olajcsatornás dugattyú-
hűtés alkalmazása, gyűrűtartó betét beépítése trapéz alakú 
gyűrűvel, illetve hosszabb löketű, kisebb fordulatszámú 
(így kisebb fajlagos hőterhelésű) motorkonstrukció alkal-
mazása, továbbá a keringetett olajmennyiség növelése, az 
olajhűtés mértékének fokozása és az olajcsere-periódusok 
gyakoriságának növelése – lehetővé teszi a felső gyűrűho-
ronyra ható hőterhelés csökkentését.22 

5. ábra. Az M–813-as harcszerű körülmények között: 

ugyanúgy ki van téve harci sérülésnek, mint a harcjárművek, 

de páncélozatlan

7. ábra. Az amerikai haderő Cummins adiabatikus dízelmo-

torral felszerelt kísérleti M–813-as katonai gépjárművén 310 °C 

hőmérséklet elviselésére alkalmas olaj próbáit hajtják végre 

a 1990-es években

6. ábra. Olajszint ellenőrzése egy katonai gépjárművön 

harctéri körülmények között. A katonai célra fejlesztett 

kenőolajok hőmérséklet-állósága a jövőben új távlatokat nyit 

a katonai dízelmotorok előtt 
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Önmagában csak „a dugattyú belső felületének olajsu-
gárral való hűtése a hajtórúdban kiképzett olajfuraton át… 
40 °C-kal csökkenti a dugattyútető hőmérsékletét…, de a 
leghatásosabb dugattyúhűtés a dugattyúfejben kialakított 
gyűrű- vagy spirálüregekbe bejuttatott hűtőolajjal érhető 
el.”23 

A DÍZELMOTOR TURBÓFELTÖLTÉSÉNEK EMISSZIÓS KORLÁTAI, 
ÖSSZEFÜGGÉSBEN A HŐTERHELÉSSEL

Egy másik, a dízelmotorok további feltöltését gátló ok a 
káros anyagok – különösen a NOx – növekedésének mér-
téke a munkafolyamat maximális hőmérsékletének növe-
kedésével párhuzamosan. A  NOx képződésre megoldást 
jelenthet egy csak magasabb légfelesleget megengedő 
üzemanyag-szabályozási rendszer (mivel a dízelmotorok 
keverékképzésének gyenge pontja a túlzottan nagy meny-
nyiségű üzemanyag adagolása). Ez a megoldás akár 30%-
kal is csökkenheti az NOx képződését.24 Emellett egy ma-
ximális terhelésnél is a fenti értékre beszabályozott légfe-
lesleg – a koromsugárzás csökkentésén keresztül – csök-
kenti a motorszerkezet hőterhelését is. A megfelelő „légfe-
lesleg tényezőknél… a tüzelőanyagnak levegővel kevere-
dése teljesen végbemegy… tehát korom sem képződik…
ekkor a láng nem világít.”25 Az említett koromsugárzás a 
dízel égésfolyamat során fellépő koromképződéssel van 
összefüggésben. (Belsőégésű hőerőgépek üzeménél vesz-
teségként lép fel az a hőmennyiség, amely az égésfolyamat 
során a határoló falfelületek és egyéb szerkezeti elemek 
felé adódik át. Az égés folyamán ez a hőátadás a közeg és 
a falak közt túlnyomórészt konvekció, és a világító láng 
sugárzása következtében jön létre. Gázsugárzás útján a 
falnak leadott hő kicsi, ezért általában elhanyagolható. 
A világító láng izzó koromszemcséknek köszönhető sugár-
zása viszont tetemes.) Az égésfolyamat során szénré-
szecskék is keletkeznek, amelyek a lánghőmérsékleten iz-
zanak, és egy széles spektrumon sugároznak. A  világító 
láng izzó koromszemcséknek köszönhető sugárzása tete-
mes, elérheti az összes falveszteségek 40%-át.26 Ez a 
0,5–2 nm-es részecskékből álló, összefüggő koromfelhő-
felület jelentős sugárzásra képes, ami nemcsak a határoló 
falfelületeken keresztül távozó veszteséghő mértékét nö-
veli, hanem a megvilágított határoló falfelület vagy szerke-
zeti elem hőterhelését is.27 Ennek alapján a dízelmotornál a 
teljesítmény növelésének észszerű útja nem a sztöchio-
met rikus üzemanyag-levegő arány megközelítése, hanem 
a töl tőnyomás növelése a kedvező NOx és fal-hőterhelés 
paramétereket garantáló nagyobb értékű légfelesleg-té-
nyező mellett. Bizonyos mértékű légfelesleg fenntartása a 
hatásfokot is javítja. Ennek az az oka, hogy „Minél nagyobb 
a légviszony, annál jobb a hatásfok. Ezt elsősorban a fajhő 
(pontosabban az adiabatikus kitevő) változása okozza, to-
vábbá… az állandó nyomáson végbemenő égés szakaszá-
nak rövidülése nagyobb légviszony esetén (kisebb tüzelő-
anyag-mennyiség)”28.

A TURBÓFELTÖLTŐK GEOMETRIAI JELLEMZŐINEK PROBLÉMÁJA

Turbófeltöltésnél a turbótöltő és a motor optimális együtt-
működésének feltételei csak viszonylag szűk fordulat-
szám-tartományban biztosíthatók. A nagy geometriai mé-
retekkel rendelkező turbófeltöltő a motor felső fordulat-
szám tartományán, illetve nagy terheléseknél (nagy tömeg-
áram) biztosít optimális üzemi feltételeket, míg kis fordulat-
számokon és terheléseknél passzív marad. A kis geometri-
ai méretekkel rendelkező turbófeltöltő a motor alsó fordu-
latszám tartományán, illetve részterheléseknél (kis tömeg-
áram) biztosít optimális üzemet, nagy fordulatszámokon és 
terheléseknél azonban fojtásként viselkedik, ami megkerü-
lő (by-pass) szelep alkalmazását teszi szükségessé. Az MB 
UNIMOG U4000 típusú terepjáró tehergépkocsinál a töltő-
nyomás határértékének elérésekor a megkerülő szelep ki-
nyit és elengedi a kipufogógázok egy részét a turbina mel-
lett a kipufogórendszerbe.29 A problémát némiképp csök-
kenti, ám teljes mértékben nem küszöböli ki a változtatható 
difúzor-lapátsorral szerelt nagyméretű feltöltők alkalmazá-
sa sem. Az MB G–270 CDI terepjáró személygépkocsiban 
a vezetőlapátok elforgatásával szűkül a kipufogógáz át-
áramlási keresztmetszete és ezáltal nő a sebessége, ami 
alacsony fordulatszámon a turbinakerék fordulatszámának 
emelkedését és a turbónyomás növekedését eredménye-
zi.30 A folyamatosan magas nyomású frisstöltet növelését a 
motor nagyobb – esetleg a teljes – fordulatszám-tartomá-
nyában csak a hagyományostól eltérő feltöltési eljárások-
kal lehet elérni. Egy példaként: a BMW luxuskategóriájú 
dízel személyautóján egyszerre alkalmaz egy kis és egy 
nagy geometriai mérettel rendelkező feltöltőt és üzemmó-
donként változtatja a gázutat. Hasonló megoldásra kény-
szerül egyes turbófeltöltött gépjárművein a Volvo is, mivel 
a két töltő alkalmazásának eredményeképpen „az egyfo-
kozatú töltőkhöz képest a töltési fok növekedése 30%-nál 
nagyobb lehet”31. A  jelentős töltésifok-növekedés jól mu-
tatja az egyfeltöltős dízelmotorok feltöltési hatásfokának 
alacsony voltát. A turbófeltöltő duplikálása a feltöltés hibái-
nak kiküszöbölése céljából eredményes, de rendkívül költ-
séges megoldás. A három feltöltővel kombinált működés 
esetén két kisméretű feltöltő a hengersoron kívül található, 

8. ábra. Szelepes kétütemű dízelmotorral szerelt M–109-es 

önjáró löveg lövés közben

9. ábra. Az M–109-es önjáró löveg kétütemű dízelmotorja
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egy nagyobb méretű pedig a hengersorok között. Kis mo-
torterhelésnél mindhárom működik, de a feltöltés nagy ré-
szét a kisméretű nagynyomású feltöltők biztosítják. Nagy 
fordulatszámon egyre nagyobb feladata lesz a középen 
elhelyezett kisnyomású feltöltőnek, amíg végül a kisméretű 
feltöltők már nem is működnek.32

KERAMIZÁLT, ALACSONY HŐKIÁRAMLÁSÚ, NÖVELT 
FELTÖLTŐNYOMÁSÚ LHR KATONAI DÍZELMOTOR-KONSTRUKCIÓ

Az amerikai M109 önjáró löveg nagyfokú mozgékonyságát 
egy speciális szelepes kétütemű, kompresszorral és turbó-
feltöltővel egyaránt feltöltött keramizált LHR (LowHeat-
Rejection – alacsony hőkiáramlású) dízelmotor úgy bizto-
sítja, hogy az erőforrás tömege és térfogata jóval kisebb az 
azonos teljesítményű négyütemű turbófeltöltéses dízelmo-
torokénál. Ennél a motornál elsősorban egy speciális meg-
oldással, a kétütemű feltöltéses rendszerrel értek el magas 
fajlagos teljesítményt. „A kétütemű rendszert a négyüte-
művel szemben a teljesítménynövelés eszközének tekint-
hetjük, mivel a motorok literteljesítményét az ütemszám és 
a középnyomás határozza meg. A kétütemű dízelmotorok 
literteljesítménye 50-60%-kal nagyobb, mint a négyütemű 
dízelmotoroké. E teljesítmény-nyereség eléréséhez azon-
ban számos nehézséget kell leküzdeni. A kétütemű ciklus 
munkafolyamatának magas az átlagos hőmérséklete. Emi-
att tehát különleges megoldásokra van szükség, szüksé-
ges a dugattyú olajhűtése. A gázerők állandóan egy irány-
ban hatnak a dugattyú oldalára, ami elősegíti a dugattyú-
gyűrűk hornyaiban a kokszlerakódást, amitől a gyűrűk be-
ragadhatnak. A hajtórúd-csapágyak átlagos terhelése na-
gyobb, mint a négyütemű rendszernél és az állandóan 
egyirányú terhelés miatt a csapágyfelületek közötti szivaty-
tyúhatás elmarad. A  tüzelőanyag-adagoló szivattyú büty-
kös tengelye kétszer forog gyorsabban. Általában speciális 
befecskendező szivattyúkat követelnek. Mindig szükségük 
van töltőlevegő kompresszorra.”33 (A kétütemű szelepelt 
dízelek működéséhez feltétlenül szükség van a főtengelyről 
hajtott feltöltőre.) A konstrukció teljesítménye szempontjá-
ból kulcsfontosságú kompresszor – igen magas megmun-
kálási színvonalat igényel. „A levegőt a Roots-kompresszor 
szállítja a hengertestből kialakított resziverbe, (levegő-gyűj-
tőtérbe) ahonnan a hengerpersely alsó furatain keresztül a 
munkahengerekbe áramlik. Az égéstermékek és az öblítő 
levegő pedig a hengerfej függőszelepein keresztül távo-
zik.”34 A megmunkálási minősége, a tűrések pontossága és 
a magas felületi minőség alapjaiban határozzák meg a 
nagy teljesítményfelvételű feltöltő hatásfokát és ezáltal a 
szállított töltőlevegő mennyiségét. „A Roots-fúvók hatásfo-
ka… 80% körüli. Jellemzőjük a nagy kerületi sebesség, de 

ehhez magas zajszint is párosul. A  résveszteségek miatt 
pontos gyártást, szigorúbb tűrések alkalmazását igényli.”35 
A magas megmunkálási igényű Roots-kompresszor napjaink-
ban is a költséges feltöltési rendszer kategóriába sorolható.

Az M–109-esbe épített kétütemű dízelmotor egyes változa-
taira egy turbófeltöltőt is felszereltek a Roots-kom presszor 
mellett, így igen jó eredményeket értek el, jelentősen megha-
ladva a csak kompresszorral felszerelt erőforrások teljesít-
mény-, nyomaték- és gazdaságosság-paramétereit. A turbó-
feltöltéssel megoldható a kipufogógázzal távozó veszteséghő 
energiatartalmának visszanyerése, végső soron a nagyobb 
teljesítmény elérése. (Ugyanakkor önmagában a turbófeltöltő 
nem lenne képes biztosítani a motor működését, mivel a két-
ütemű dízel indítása nem lehetséges a levegőszállítást indítá-
si fordulatszámon biztosító mechanikus feltöltő nélkül.) A bo-
nyolult motorkonstrukció, az általa támasztott komplex gyár-
tástechnológiai követelmények, a két feltöltő által felmerülő 
magas költségek felvállalását egyaránt a kis méretre és szer-
kezeti tömegre való törekvés tette indokolttá. Az eredetileg 
alkalmazott 298 kW (405 LE) teljesítményű Detroit Diesel 8V-
71T Modell 7083-7396 jelzésű erőforrást a nyolcvanas évek 
közepén, az M–109 A5 variánsnál cserélték le a 324 kW (440 
LE) teljesítményű Detroit Diesel 8V-71T Modell 7083-7391 
jelzésű LHR (LowHeatRejection – alacsony hőkiáramlású) 
erőforrásra. Az alacsony hőkiáramlású dízelmotorok hűtőfo-
lyadék és kenőolaj felé áramló veszteséghőit a dugattyútető, 
a szelep, a hengerfej és a kipufogócsonk kerámia bevonatá-
val csökkentik. Az ilyen dízelmotornál módosul a hőmérleg. 
A nagy terhelésnél a hűtőfolyadéknak átadott hőmennyiség 
27%-ról 23%-ra, az olajnak átadott hőmennyiség 7%-ról 
2%-ra csökken.36 A 9%-kal kevesebb kiáramló hőmennyiség 
(veszteséghő) egyfelől a hasznos teljesítmény 1%-os növeke-
dését eredményezi, másfelől 8%-kal növeli a kipufogógázban 
megjelenő hőmennyiséget, javítva a turbófeltöltő üzemének 
energetikai körülményeit. Az M–109-es dízel erőforrásán el-
végzett korszerűsítés – a motoralkatrészek részleges ke ra-
mizálása – nemcsak a teljesítményt növelte meg 35 LE-vel, de 
a gazdaságosságot is fokozta, miközben megoldást jelentett 
a kétütemű dízelmotornál korábban jelentkező olaj- és hűtő-
folyadék hőmérséklet problémákra is.

(Folytatjuk)
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ÖSSZEFOGLALÁS: A Magyar Honvédség által üzemeltetett BTR–80-as és 
BTR–80A típusú kerekes harcjárművek darabszáma meghaladja a 600 dara-
bot. Az afganisztáni háborús tapasztalatok rámutattak arra, hogy az ilyen tí-
pusú harcjárművek gumiköpenyeinek és a keréktárcsáinak több negatív tu-
lajdonsága is van. Emellett e harcjárművek igénybevételére a ’90-es évek 
elején még alapvetően a terepen történő mozgás volt a jellemző, ma pedig a 
nagyobb távolságot kiépített utakon teszik meg. Ezért került sor 2004-ben a 
STOMIL (DEBICA) márkájú országúti mintázatú, tömlős gumiabroncsok, majd 
2008-ban az ukrán DT–64 típusú gumiabroncsok próbáira.

ABSTRACT: The number of the BTR–80 and BTR–80A wheeled combat ve-
hicles operated by the Hungarian Defence Force is more than 600. Experi-
ence gained in the Afghanistan war called attention to the fact that rubber 
tyres and wheel discs of the combat vehicles of this type have many negative 
features. At the beginning of the 1990s, the stress on these combat vehicles 
was basically motion on terrain, but today they travel longer distances on 
paved roads. Fort hat very reason, trials on STOMIL (DEBICA) rubber tires with 
inner tube having patterned tread for road movement in 2004 and on DT–64 
type Ukrainian rubber tires in 2008 were carried out.

KEY WORDS: Hungarian Defence Force, BTR–80, BTR–80A, rubber tire, 
armaments modernization

KULCSSZAVAK: Magyar Honvédség, BTR–80, BTR–80A, gumiabroncs, 
hadfelszerelés korszerűsítés
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A Magyar Honvédség (továbbiakban: MH) az 1990-es 
évek elejétől üzemeltet BTR–80 típusú kerekes harc-
járműveket, amelyek darabszáma 1996-tól, az orosz 

államadósság terhére beérkező eszközökkel – beleértve 
annak BTR–80A típusváltozatát is – jelenleg meghaladja a 
600 darabot. Fegyverzetük tekintetében meglévő eltérése-
ik mellett a hordozóalváz járműtechnikai berendezései 
megegyeznek egymással, egyedüli és kívülről marginálisan 
megkülönböztető eltérés a harcjármű gumiköpenyeiben, 
illetve az azokat hordozó keréktárcsákban lelhető fel. (2. és 
3. ábra)

Az eltérések alapvetően a két jármű tömegéből fakad-
nak. A BTR–80A, a 30 mm-es 2A72-es gépágyút befogadó 
torony, valamint annak járulékos fegyverzeti felszerelései 
és lőszer-javadalmazása miatt, harci tömege majdnem egy 
tonnával nagyobb a korábbi 14,5 mm-s KPVT géppuskával 
szerelt BTR–80-as alapváltozatnál. E többletterhelés meg-
felelő mértékű elosztása érdekében a szovjet mérnökök a 
nagyobb szélességű, ezáltal nagyobb felfekvő felületű és 
kisebb talajnyomást produkáló gumiabroncsok alkalmazá-
sát tartották megfelelő műszaki megoldásnak. A BTR–80-
as harcjárműveken használt gumiabroncsok csak végszük-

ség1 esetén alkalmasak a BTR–80A járműveken történő 
alkalmazásra.

Mindkét jármű esetében a keréktárcsák átmérője 18”, 
amelyek 6 mm falvastagságúak és két félből csavarkötés-
sel rögzítettek. A BTR–80-ashoz rendszeresített 10,00-18 
méretű tárcsa mélyhúzott vagy préseléses eljárással ké-
szült, amelynél a belső tárcsa szélesebb, mint a külső. 
A  BTR–80A keréktárcsa-szélesség eltérését úgy oldották 
meg, hogy az alapnak tekinthető BTR–80-as belső tárcsá-
ját használták a külső, keskenyebb fél-tárcsa helyett, ezál-
tal növelve a keréktárcsa szélességet. Mindkét keréktár-
csánál, a külső és a belső peremnél is körben egy fémgyű-
rűt hegesztettek fel. Ennek elsődleges feladata valószínű-
leg a keréktárcsa merevségének fokozása, megerősítése 
volt, szemben a BTR–80-as esetében, a kerékagyat védő 
„páncél dísztárcsák” felrögzítését célzó megoldással. Az 
afganisztáni háborús tapasztalatok rámutattak arra, hogy 
ezeknek a keréktárcsáknak több negatív tulajdonsága van, 
mint előnye, hiszen meredek lejtők leküzdésekor a fékek 
fokozottabb igénybevétele miatt a fékdobok hűtése, és 
ezzel a fék hatásossága jelentősen csökkent. Ezen felül a 
kerekek rongálódása, aknára futása esetén nehéz volt azok 

Dr. Pogácsás Imre – Ocskay István

A BTR–80-as és BTR–80A harcjárművek 
korszerűsítésének lehetősége abroncscserével 
I. rész

1. ábra. A Magyar Honvédség BTR–80A 

harcjárműve terepen (Fotó: Kelecsényi István)

DOI azonosító: 10.23713/50.6.03
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1. táblázat. BTR–80-as és BTR–80A harcászati-műszaki adatok

Típus BTR–80 BTR–80A

Személyzet (fő) 3 + 8 3 + 8

Teljes tömeg (kg) 13 600 14 550

Hosszúság (m) 7,65 7,65

Magasság (m) 2,35 2,80

Szélesség (m) 2,90 2,90

Max. sebesség (km/ó):
   úton
   vízen

80
9,5

90
10

Max.hatótávolság (km) 600 600

Fajl. teljesítmény (kW/t) 14 13,2

Típus BTR–80 BTR–80A

Fegyverzet/lőszer:
   fő (mm/db)
   géppuska (mm/db)
   gránátvető (mm/db)

14,5/500 
7,62/2000 

nincs

30/300
7,62/2000

nincs

Toronyforgatás kézi gépi

Stabilizátor nincs nincs
Páncélzat (mm):
   elöl
   oldalt
   hátul
   tető
   torony

9
7
7
5
9

9
7
7
5
9

Hatásos lőtávolság (m)  1500 2000

2. ábra: A BTR–80-as harcjármű egy SFOR kontingensben 

3. ábra: Egy BTR–80A harcjármű szállításra történő előkészítése, Ferihegyen
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leszerelése a kerékagyról, mivel az eldeformálódott, a be-
ékelődött védőtárcsa eltávolítása komolyabb szerszámok 
használatát igényelte.

A KI–80N ÉS A KI–126 TÍPUSÚ GUMIABRONCSOK ÖSSZEHASON-
LÍTÁSA

A fentiek alapján a két, alvázuk tekintetében teljesen meg-
egyező járműnél, két különböző típusú (KI–80N és KI–126-
os)2 diagonál gumiabroncs használata vált indokolttá, 
megnehezítve ezzel az eszközök logisztikai biztosítását, 
kiszolgálását. (2. táblázat) Ez kifejezetten hátrányos az MH 
azon alegységeinél, ahol feladatok végrehajtása érdekében 
a két harcjármű típust vegyesen alkalmazzák.

A KI–126-os gumiabroncs alkalmazása a fajlagos talaj-
nyomás kedvezőbb értékét eredményezte, de egy sor 
kedvezőtlen következménnyel is járt. Megnövekedett a 
BTR–80A szélessége (mintegy 60-70 mm-rel), a 90 mm-rel 

nagyobb kerékátmérő (5. ábra) nagyobb járműsebességet 
tett lehetővé változatlan erőátviteli berendezések, és mo-
tor-hűtőrendszer mellett. Mivel a felfüggesztés és kor-
mánygeometria elemei a BTR–80-as és BTR–80A harcjár-
műveknél azonosak, ezért ezeknek a szerkezeti elemeknek 
a terhelése is kedvezőtlen irányba változott. A szerelt kere-
kek megengedett legnagyobb gumiabroncsnyomása 3 bar-
ról 3,5 barra növekedett.

A két gumiabroncs inkompatibilitására jellemző, hogy:
• a keréktárcsák eltérő szélességűek, a BTR–80-as ke-

réktárcsái két, nem egyforma félből állnak, míg a 
BTR–80A keréktárcsái egyforma szélességűek, csak a 
keréktőcsavarok miatt nem csereszabatos felekből 
tevődnek össze (6. ábra);

• a BTR–80-as szélesebb „fél-keréktárcsája” megegyezik 
a BTR–80A fél-keréktárcsáival, így végszükség esetén 
két széles BTR–80-as fél-keréktárcsából összerakható 
egy BTR–80A keréktárcsa, de ilyenkor azt a fél-keréktár-
csát, amelyben nincsenek besajtolva a keréktőcsavarok, 
a kerékanyák részére fel kell „kúpolni”;

• a két keréktárcsa eltérő felületi kialakítású, a BTR–80-
as keréktárcsája a perem felé kúposan emelkedik, a 
BTR–80A keréktárcsája egyforma átmérőjű annak tel-
jes szélességében (7. ábra);

• a keréktárcsákra felhelyezendő távtartó gumigyűrűk 
eltérő szélességűek, amelyek feladata nemcsak a 
tömlő nélküli kivitel miatti tömítőfunkció, hanem segít-
ségükkel a nyomás nélküli abroncsok nem tudnak le-
fordulni a keréktárcsáikról (8. ábra). Ugyanakkor a 
nyitott keréktárcsa-kialakítás miatt más, azonos mére-
tű gumiabronccsal sem helyettesíthető az eredeti ab-
roncs egyik jármű esetében sem;

2. táblázat. A BTR–80-as és BTR–80A gumiabroncsainak tulajdonságai

Jellemzők/ jármű típusa BTR–80 BTR–80A

Jármű harci tömege 13 600 kg 14 500 kg

Típusjelölés (ciril) KI–80N (KИ–80Н) KI–126 (KИ–126)

Gyártó üzem Kirov Gumigyár, Oroszország

Abroncsméret-jelölés (col)

Abroncsméret-jelölés (mm)

13,00 – 18.00
340-457

, 15,75 – 18.00
400-457

Abroncs szerkezete Diagonál, 8 rétegű vászon karkasszal, 3 db acélsodrony peremmel

Abroncs kivitele Tömlő nélküli, vastag falú, változtatható nyomású, lövedékálló

Futófelület mintázata Növelt terepjáró képességű, kötött forgásirányú, eltolt „traktormintás”

Abroncs tömege (kg) 118 136

Abroncs szélessége (mm) , 440 , 500

Távtartó gumigyűrű szélessége (mm) , 141 , 260

Abroncs külső átmérője (mm) , 1060 , 1150

Legkisebb nyomása (bár) 0,5* 0,5*

Legnagyobb nyomása (bár) 3 3,5

Normál terhelése (kg) 1850 2000

Gördülési sugár szilárd burkolatú úton, 

normál terheléssel (mm)
529 + 7 570 + 10

A jármű maximális sebessége (km/h) 80 90

*  kevesek előtt ismert érdekesség, bár a harcjármű műszaki leírása taglalja, hogy a „0” bar guminyomás esetén, 5-10 km/h sebesség 
mellett a gumiabronccsal még 200 kilométert meg lehet tenni annak végleges tönkremeneteléig.

4. ábra. A BTR–80-as harcjármű nyitott deszanttér-ajtóval
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• a KI–126-os gumiabroncs (BTR–80A) felszerelhető a 
BTR–80-as keréktárcsájára a BTR–80-as távtartó gu-
migyűrű alkalmazásával, de ez csak szükségmegol-
dásként jöhet számításba;

• a jobb és bal oldalra felszerelt kerekek a „traktormintá-
zat” következtében nem csereszabatosak, így azok 
felcserélése esetén a mintázat hátrafelé mutat. A bal 
és jobb oldali kerekek cseréje a csak a keréktárcsán 
lévő gumiabroncs átszerelésével együtt lehetséges. 
A jobb és bal oldali kerekeknél így azonban a keréktöl-
tő csatlakozó tartóját is át kell helyezni.

A KI–126-as gumiabroncsok alkalmazási sajátosságai, 
üzemeltetést korlátozó feltételei:

– 0,5 bar keréknyomásnál a legnagyobb sebesség 10 
km/h lehet, maximum 200 km távolságig, a gumiab-
roncs sérülése nélkül;

– 1,5 bar keréknyomás esetén a legnagyobb sebesség 
20 km/h lehet, legfeljebb 200 km távolságig, a gumiab-
roncs sérülése nélkül;

– A maximális sebességen történő 1 órás haladást köve-
tően a gumiabroncs védelme érdekében a sebességet 
csökkenteni, az abroncsnyomást újraállítani szüksé-
ges. 

ORSZÁGÚTI GUMIABRONCSOK MEGJELENÉSE A HAZAI BTR 
HARCJÁRMŰVEKEN

A harcjárművek igénybevételére a ’90-es évek elején még 
alapvetően a terepen történő mozgás volt a jellemző, ekkor 
még a nagyobb távolságokat is országszerte a jól kiépített 
hadiutakon tehették meg a járművek. A földterületek priva-
tizációja, és a hadiutak nagy részének civil tulajdonba ke-
rülését követően, az eszközök közlekedése a közutakra 
helyeződött át, hosszabb távolságokra azonban már vas-
úton kerültek az eszközök átcsoportosításra. Mivel az 
eszközök szélessége meghaladja a 2,5 métert, ezért az 
érvényben lévő KRESZ és NFM rendelet miatt azok a köz-
úti forgalomban csak ideiglenes jelleggel, felvezető gépjár-
művel vehetnek részt, amely miatt az eszközök tömeges 
közúti igénybevétele nem volt jellemző.

Az MH Magyar Műszaki Kontingens, amelynek állomá-
nyában már a BTR–80-as harcjárművet rendszeresítették, 

5. ábra. BTR–80-as (bal) és BTR–80A (jobb) harcjárművek szerelt kerekei

6. ábra. A BTR–80-as (bal) és a BTR–80A (jobb) harcjárműve-

ken alkalmazott keréktárcsák

8. ábra. A BTR–80-as (bal) és a BTR–80A (jobb) gumiabron-

csok távtartó gyűrűi

7. ábra. A BTR–80-as (hátul) és a BTR–80A (elől) keréktárcsák 

eltérései
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volt az első olyan szervezet, ahol a harcjárművek nagyobb 
távolságokat tettek meg közúton. Az eszközök rendelteté-
se a kontingens alapfeladatából adódó hídépítési munkála-
tokhoz szükséges mozgások, konvojkísérési feladatok 
végrehajtása volt, ahol, kiemelten a fokozott aknaveszély 
miatt, csak és szinte kizárólag a szilárd útburkolatú mű-
utakra koncentrálódott az eszközök igénybevétele. Az 
IFOR–SFOR misszió évei alatt az eszközök több ezer kilo-
métert tettek meg, ezért a harcjárművek kormányzott első 
és második tengelyén, illetve a leghátsó, negyedik tenge-
lyen lévő gumiabroncsai jellemzően előbb koptak el, mit a 
harmadik tengelyen lévők. (10. ábra)

A műúton történő haladásnál majd’ feleannyi ideig bírták 
az eszközök gumiabroncsai, mint a hazai terepen végrehaj-
tott menetek esetében, mivel a közúton végrehajtott mene-
tek során az eszközök gyakran kényszerültek a gumiabron-
csok megengedett maximális sebességét – a 80 km/h-t – 
tartósan átlépni Már az akkori hiányjelentésekben is ki-
emelt helyen szerepeltek a harcjárművek gumiabroncsai, 
de akkoriban még nem okozott akkora problémát azok 
beszerzése, központi raktári készletről történő biztosítása, 
mint napjainkban.

A BTR–80-as hazai és missziós üzemeltetési tapasztala-
tai alapján 2001-ben az MH Páncélos- és Gépjárműtechnikai 
Szolgálatfőnökség (továbbiakban: MH PCGTSZF-ség) el-
rendelte a BTR–80-as páncélozott szállító harcjárművek 
javításközi futásnorma teljesíthetőségének a vizsgálatát, 
amelynek részét képezte a rendszeresített KI–80N gumiab-
roncsainak futás közbeni próbája is.

A vizsgálat végrehajtása során a kitűzött cél annak meg-
állapítása volt, hogy rendeltetésszerű használat mellett, a 
technikai kiszolgálások időbeni és teljes terjedelmű végre-
hajtásával az eszközök tudják-e teljesíteni a részükre előírt 
javításközi futásnormát (40 000 km), illetve feltérképezni 10. ábra. A BTR–80-as kopott mellső gumiabronccsal

11. ábra. BTR–80A harcjármű terepen, álcahálóval (Fotó: Kelecsényi István)

9. ábra. Úszó BTR–80A harcjármű
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azokat a gyenge pontokat, amelyekre az üzemeltetés során 
különös figyelmet kell szentelniük a katonai szervezetek-
nek.

A vizsgálatokat az MH. 1. Kijelölt Állandó Raktár (továb-
biakban: MH 1. KÁR) (Kalocsa) állománya hajtotta végre 
2001 áprilisa és 2005 novembere között, 2 db BTR–80-as 
harcjárművel (H–9588, H–9589). A  feladat során 40 000 
kilométert kellett eszközönként levezetni, amelyből 3000 
kilométert betonon vagy aszfalton terveztek végrehajtani. 
A betonon történő vezetések a kalocsai repülőtéren történ-
tek, ahol a kifutópályával párhuzamosan 2,5-2,5 kilométe-
res egyenesek és 500-500 méteres összekötő utak álltak 
rendelkezésre. Az eszközök vizsgálatával nyert tapasztala-
tok alapján a gumiabroncsok közül a mellső és a hátsó 
tengelyre (1. és 4. tengely) szerelt kerekek koptak nagyobb 
mértékben a többi tengelyek kerekeihez képest. 

A vizsgálatok megállapították azt is, hogy a mellső ten-
gelyre szerelt kerekek kopása nagymértékben függ a ke-
rékösszetartás helyes beállításától is, illetve a futómű gu-
miperselyeinek és gömbfejeinek kopottságától, amelyek 
csak erősítették a gumiabroncsok idő előtti elhasználó-
dását. 

A tartampróba során a központi ellátásból kapott KI–80N 
jelzésű gumiabroncsok már gyenge igénybevétel esetén is 
robbanásszerűen szétnyíltak, gyaníthatóan a meleg és a 
nagy menetsebesség, valamint a gumiabroncsok gyenge 
minősége, illetve a hosszú idejű, feltételezhetően nem 
megfelelő tárolási körülmények miatt.

Megállapítást nyert továbbá, hogy az eszközök kerekei 
nincsenek dinamikusan kiegyensúlyozva, amely egy ekko-
ra tömegű és átmérőjű keréknél jelentős mértékű instabili-
tást eredményezhet, rázhatja folyamatos nagy sebességű 
haladásnál a futóművet, és főleg a kormányzott kerekeknél 
jelentős igénybevételt generálhat a futómű felfüggesztő 
elemeinél, ami viszont a gumiabroncsok idő előtti, jellem-
zően aszimmetrikus, kagylós kopásához is vezethet. 

A tartampróba végrehajtása közben nyert tapasztalatok 
szemléletesen jelentkeztek az MH egy másik missziója al-
kalmával, az Irakban szolgáló MH Szállító Zászlóaljnál, 
amelynek állományában 14 db, de már BTR–80A típusú 
harc jármű teljesített szolgálatot.

A misszió során az eszközök üzemeltetési tapasztalatai-
ból levonható tanulságok az alábbiak:

• A gumiabroncsok jelentős mértékben károsodtak a 
gyakran 100 km/h körüli tartós konvojkísérési sebes-
ség, a magas hőmérséklet és a gyakori műúton történő 
használat miatt (12. ábra).

• A folyamatos deformáció, belső súrlódás következté-
ben a gumiabroncsok belső feléről elkezdett leválni a 
vulkanizált réteg, amely gumipor-őrlemény formájában 
gyűlt össze a gumikban, ez további igénybevételnél a 
futófelület szétszakadását okozta (13. ábra).

• Fokozódott a kormányrudazat gömbfejeinek kopása, 
mivel a nagyobb abroncsszélesség és rugózatlan 
tömeg következtében nagyobb kormányerők léptek 
fel.

• A fedélzeti abroncsnyomás-szabályozó rendszer ke-
rékagytömítő szimmeringjeinek a tömítő éle eldefor-
málódott, megégett, ezáltal a vezetőülésből már nem 
lehetett szabályozni a gumiabroncsok levegőnyomá-
sát, így az alacsony guminyomás melletti közlekedés 
az abroncsok idő előtti elhasználódásához vezetett.

Az MH Szállító Zászlóaljnál tapasztalható gumiabroncs 
anomáliák a BTR–80-as harcjárműveket az EUFOR-ban 
használó MH Katonai Rendfenntartó Kontingensnél is je-
lentkeztek, ahol a havi 600-800 km-s menetek a szűk ka-
nyargós műutakon 1000-1200 kilométerenkénti gumiab-
roncs élettartamot eredményeztek.

Az MH PCGTSZF-ség e két külföldi misszió számára, a 
jelentett tapasztalatok alapján kereste a megoldást a te-
repmintázatú gumiabroncsok leváltására, ezért 2004-ben 
beszerzett két készlet (16 db) STOMIL (DEBICA) 13.00-18 
típusú országúti mintázatú, tömlős gumiabroncsot Len-
gyelországból, és megbízta az MH Haditechnikai Ellátó 
Központ alárendelt alakulatát, az MH 1. KÁR-t, hogy a 
BTR–80-as futás tartampróba keretében hajtsa végre e 
gumiabroncsok próbáit is. Az MH PCGTSZF-ség azért vá-
lasztotta akkor a lengyel STOMIL gumiabroncsokat a pró-
bák végrehajtásához, mert a lengyel hadsereg saját gyártói 
bázisára alapozva már régóta ezeket a fél-terepmintás 
gumiabroncsokat használta eszközein, főleg a BRDM–2-es 
páncélozott harcjárművein, mivel a lengyelek nem rendel-
keztek BTR–80-as harcjárművekkel (14. ábra).

A tartampróba célja az volt, hogy tapasztalatokat szerez-
zenek az országúti gumiköpenyekkel felszerelt harcjármű 
menet közbeni viselkedéséről és a kerekek kopásának 
mértékéről különböző alkalmazási viszonyok között, 70%-
ban műúton, 30%-ban könnyű terepen, tömlős és tömlő 
nélküli összeállításban egyaránt.

A harcjárművek vezetését több, más-más vezetési stílu-
sú harcjárművezető hajtotta végre, köztük tiszti és altiszti 
hallgatók is. A  vezetések végrehajtásakor alkalmanként 
háromszor, a feladat megkezdésekor, közben és a befeje-
zésekor mérték a talaj, a levegő illetve a gumiköpenyek 
futófelületeinek hőmérsékletét. A  gumiköpenyek kopásá-
nak mérése az egyes feladatok előtt, illetve a feladatok 
befejezésekor történt. (15. ábra)

12. ábra. A BTR–80A harcjárművek KI–126-os típusú kerekei 

az MH Szállító Zászlóaljnál

13. ábra. A KI–126-os gumiabroncsban felgyülemlő 

gumiőrlemény
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• A betonon történő vezetés 22-25 milliméteres gumi-
borda mélységgel kezdődött és 1425 km megtétele 
után az 1-2-4 tengelyeken lévő kerekek gumiabron-
csainak a felületei szinte simára koptak a nagymértékű 
igénybevétel és az útfelület minősége miatt.

• 2004. augusztus 16. és november 10. között a 2 db 
BTR–80-as harcjárművel egyenként 1800-1800 kilo-
métert tettek meg az alábbi tapasztalatokkal:

• Betonon a harcjárművek úttartása, kormányozhatósá-
ga jobb, mint a terepmintázatú, gyári KI–80N gumikkal 
felszerelt eszközöké.

• A harcjármű négy tengelyén a gumiabroncsok kopása 
eltérő mértékű volt. 1800 km megtételét követően a 
kopási arányok tengelyenként az alábbiak szerint ala-
kultak (1–2–3–4 tengelyek): 34% – 39% – 27% – 
59%.

• A mérési eredmények alapján megállapítható, hogy a 
hátsó kerekek vannak a legnagyobb mértékű kopás-
nak kitéve, melyet a 2. tengely kormányzott kerekeinek 
kopása követ, amely különösen a jellemzően aszfalto-

zott, kis ívű kanyarokkal tűzdelt útszakaszokon válik 
szembeötlővé.

• Megállapítható volt az is, hogy a lengyel gumiabroncs 
aszfalton, illetve betonon történő használat során min-
den esetben jobb tulajdonságokat mutat, kormányoz-
hatóság, úttartás, féktávolság, zajszint, melegedés, 
mintázat kitöredezettsége, gumikopás szempontjából, 
mint ez eredeti, terepmintás orosz gumiabroncs.

• A próbák tapasztalatai alapján az eredeti orosz terep-
gumival szerelt kerekekkel betonon, körülbelül 1000-
1200 km megtétele után a kerekek futófelületei szinte 
teljesen lekoptak, és ez esetben is legelőször a hátsó 
kerekekről.

• A terepgumival szerelt kerekek esetében is jelentő-
sebb volt az első és második tengelyeken lévő gumi-
köpenyek futófelületének kopása, és itt is a harmadik 
tengelyeken lévő gumiköpenyek futófelületei maradtak 
a legjobb állapotban a többi kerékhez képest.

• A tömlős és tömlő nélküli országúti gumiabroncsok 
között a vizsgálat nem talált különbséget, kivéve, hogy 

15. ábra. BTR–80-as típusú harcjármű STOMIL fél-terep gumikkal, Kalocsán

14. ábra. Lengyel BRDM–2 Model96 típusú harcjármű STOMIL gumikkal
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a tömlővel szerelt kerekek a tömlők szelepeinek átala-
kítási kényszere miatt nem kerültek a központi levegő-
ellátó rendszerbe bekötésre, ennek megfelelően azo-
kon a légnyomás állítására sem volt lehetőség.

A feladat végrehajtása után a 16 darab lengyel gumiab-
ronccsal szerelt kerékből kiválogatásra került a legjobb ál-
lapotú, legkevésbé kopott nyolc kerék, amely kerekek a 
H–9588 alvázszámú harcjárműre lettek felszerelve a tar-
tampróba folytatásának céljából. Ezekkel a gumiköpenyek-
kel összesen mintegy 10 000 kilométert tettek meg mind-
addig, míg azok futófelületei oly mértékben el nem koptak, 
hogy a további tartampróba folytatására már nem voltak 
alkalmasak. Ezzel egy időben a H–9589 alvázszámú harc-
járműre az eredeti, orosz terepgumival szerelt kerekek ke-
rültek felszerelésre a tartampróba folytatására. Összeha-
sonlításul, ezek a kerekek csak 5000 kilométert tettek meg 
ugyanazon időszak alatt, míg futófelületei szintén simára 
koptak, így alkalmatlanokká váltak a vizsgálat folytatására. 
Ezekből a vizsgálatokból megállapítható volt, hogy a fél-
terepmintás gumiabroncsok anyaga kedvezőbb tulajdon-
ságokkal bír az eredeti orosz gumiabroncsokhoz viszonyít-
va, és alkalmasabbnak tűnt vegyes üzemű, de akár kifeje-
zetten műúti járműhasználathoz is.

A lengyel gumiabroncsokkal nyert kedvező tapasztalatok 
ellenére a STOMIL fél-terepmintázatú abroncsok beszerzé-
sére, és a missziók részére történő biztosítására már nem 
került sor, amelyhez gyaníthatóan hozzájárult az MH Szál-
lító Zászlóaljnál 2004. év végi felszámolása és repatriálása 
is, valamint az a tény, hogy a vizsgált gumiabroncsok ter-

helési mutatói nem tették alkalmassá azokat mindkét BTR 
típuson történő használatra.

(Folytatjuk)
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Magyarország és a CSDP 
Magyar szerepvállalás az Európai Unió közös 
biztonság- és védelempolitikájában
Napjainkban a migrációs problémák felerősödése az uniót érintő egyik legsúlyosabb akut 
kihívás lett. E biztonsági kihívás kezelése szempontjából hazánk és Európa sorsát formá-
ló erővé válhat egy európai közös haderő, illetve az európai államok és haderők közötti 
védelmi együttműködés. E témában jelentetett meg hiánypótló monográfiát 2016-ban a 
Zrínyi Kiadó „Magyarország és a CSDP – Magyar szerepvállalás az Európai Unió közös 
biztonság- és védelempolitikájában” címmel. A kötetet a Honvédelmi Minisztérium és a Honvéd Vezérkar Tudomá-
nyos Kutatóhely szakavatott kutatói írták és szerkesztették. A kötet létrehozásában közreműködött az Europa Varietas 
Intézet CERPESC kutatóműhelye is. A szerkesztők: dr. Besenyő János Ph.D. ezredes, a Honvéd Vezérkar Tudomá-
nyos Kutatóhelyének vezetője, dr. Türke András István Ph.D. a Paris III. Sorbonne doktora, a Nemzeti Közszolgálati 
Egyetem Stratégiai Védelmi Kutatóközpontjának tudományos főmunkatársa, az Europa Varietas Intézet elemzője, 
továbbá Wagner Péter kül- és biztonságpolitikai elemző, a Külügyi és Külgazdasági Intézet vezető tanácsosa. A könyv 
szerkesztői maguk is szerzők, így összességében 20 fős, rangos szakemberekből és kutatókból álló szerzőgárda ál-
lította össze a kétségtelenül aktuális témát feldolgozó monográfiát. 

Magyarország 2004-es uniós csatlakozása óta napjainkban immár 27 uniós tagállammal együttműködve törekszünk 
arra, hogy az Európai Unió megjelenhessen a világpolitika színterein. A kötet bemutatja Magyarország részvételét az 
Európai Unió biztonság- és védelempolitikájában, az Európai Unió katonai válságkezelő tevékenységét, az unió kato-
nai képességfejlesztési folyamatait, Magyarország részvételét az Európai Unió balkáni műveleteiben és azok hátterét, 
a rendőri válságkezelési műveleteket a Balkánon, a transzatlanti kapcsolatok jelentőségét az európai biztonságpoliti-
kában, az Európai Unió és Afrika kapcsolatrendszerét és az unió afrikai műveleteit, illetve Magyarország részvételét 
ezekben a műveletekben, továbbá az Európai Unió és a Közel-Kelet viszonyát és terrorizmus elleni stratégiáját is. 
A kötetet nagyszámú táblázat és diagram teszi valóban tudományossá. Az adat- és információgazdag mű nem hiá-
nyozhat a napjaink történelme iránt érdeklődők polcáról.

A 396 oldalas, B/5 méretű könyv 2400 Ft-os áron megvásárolható a könyvesboltokban, illetve közvetlenül 
a  Zrínyi Kiadótól is, 20%-os helyszíni kedvezménnyel. 
(Cím: 1087 Budapest, Kerepesi út 29/b., Tel.: 06-30-578-1048, e-mail: gyoredina@armedia.hu.)
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*  Orcid: 0000-0003-2129-8697, Tatabánya Megyei Jogú Város Levéltára, igazgató /Tatabánya City Archives, Director

ÖSSZEFOGLALÁS: A magyar királyi honvéd légierők történetének érdekes 
színfoltja az adott időszak repülőszázadainál alkalmazott századjelvények 
története. Az alábbi tanulmány a magyar királyi honvéd légierők egy olyan 
egykori pilótáját és annak munkásságát mutatja be, aki az adott időszakban 
három századjelvényt is megtervezett és kivitelezett, ezek közül az egyik 
pedig ezidáig ismeretlen, publikálatlan volt.

ABSTRACT: Markings applied in air squadrons represent an interesting co-
loured part of the history of the Royal Hungarian Air Forces. The subject of 
this study is the former pilot of the air forces and his activities, who also 
designed and produced three squadron markings; one of them was unknown 
and unpublished so far.

KEY WORDS: Royal Hungarian Air Forces, squadron marking, 
József Ágoston

KULCSSZAVAK: Magyar Királyi Honvéd Légierők, századjelvény, 
Ágoston József
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A Magyar Királyi Honvéd Légierő repülőszázadainál 
alkalmazott századjelvények témájával ugyan érintő-
legesen foglalkozott már több publikáció is és egy 

külön könyvecske is jelent már meg ezekről,1 ennek ellené-
re a jelvényekkel kapcsolatban még sok kutatni, tisztázni, 
pontosítani és bemutatni való van.

Ágoston József apai ágon nagykanizsai magyar, míg 
anyai ágon osztrák családból származott. Plzenben szüle-
tett 1917. szeptember 19-én, mivel hivatásos honvéd tiszt-
helyettes édesapja ekkor alakulatával és családjával együtt 
a cseh városban tartózkodott (a nagykanizsai császári és 
királyi 48. gyalogezred pótzászlóalja ekkor Plzenben állo-
másozott).2 Egy lánytestvére volt. Ágoston József Nagyka-
nizsán és Szentpéterúron nőtt fel, a nagykanizsai fémipari 
szakiskola pécsi fémipariba történő beolvasztása miatt ezt 
már Pécsett fejezte be 1935-ben, de ezt követően vissza-

tért szülővárosába, ahol esztergályos-segédként kezdett el 
dolgozni.

Ágoston József 1936. október 5-én korengedménnyel 
vonult be az ekkor még titkos Magyar Királyi Honvéd Légi-
erőkhöz Szombathelyre, ahol repülőgép-vezetői kiképzés-
re jelentkezett, amelyet újonckiképzése után meg is kez-
dett. Szombathelyen nyerte el az I. és II. fokú pilótakikép-
zését is 1937-1938 folyamán (első fokon összesen 47 óra 
15 perc repült ideje volt 277 kétkormányos és 55 egyedüli 
felszállás során, míg másodfokon 4 óra 35 perc repült ideje 
36 kétkormányos és 18 egyedüli felszállásból).3

Jó kézügyességére már ekkor, itt felfigyeltek. Ennek kö-
szönhetően 1937-ben Szombathelyen készítette el az első 
repülő századjelvényét, amely az itt állomásozó, Czapáry 
Zoltán százados vezette 2/3. könnyűbombázó-század 
bombán lovagló „Vörös Ördög” jelvénye lett, amely szá-
zadba Ágoston József is beosztást nyert. (Ő maga későbbi 
visszaemlékezésében nagyon önkritikusan „anatómiai 
szörnyszülöttnek” nevezte a megrajzolt és alkalmazott fi-
gurát).4 Szakaszvezetői előléptetése és a továbbszolgálóvá 
történő átvétele 1938. október 1-vel történt meg. 

Ágoston József harmadfokú pilótaképzését a REGVI-nél 
1939-ben nyerte el (10 óra 45 perc repült idővel, ebből 85 
kétkormányos és 65 egyedüli felszállással), repülőgép-ve-

Dr. B. Stenge Csaba*

Egy magyar repülős századjelvény 
és annak készítője

1. ábra. Bombán lovagló ördög a szombathelyi 2/3. 

könnyűbombázó repülőszázad századjelvényén

2. ábra. A Sólyom század tervezett jelvénye
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zetői kinevezését 1939. április 20-ai dátummal kapta meg. 
Ezt követően 1939. június 12-től augusztus 26-ig felderítő 
harci iskolát végzett Ungváron.5 Felderítő harckiképzését 
befejezvén, 1939. október 1-vel került beosztásra egy 
éppen költöző, Csegezy József százados vezette 
közelfelderítő repülőszázadhoz. A pécsi IV. közelfelderítő 
század ekkor WM–21 Sólyom típusra történő átfegyverzés 
alatt állt, amely típus biztonságos üzemeltetéséhez a pécsi 
repülőtér túl rövidnek bizonyult. Ezért döntés született a 
század Szombathelyre történő áthelyezéséről, emiatt pedig 

Vas megye székhelyén át is számozták III. közelfelderítő 
századdá (az átszámozásra azért került sor, mert költözé-
sével a század a pécsi IV. hadtest alárendeltségéből a 
szombathelyi III. hadtest alárendeltségébe került). Ez volt a 
második század, amelynek jelvényét Ágoston József ter-
vezte meg. A „Sólyom” század 1940-ben elkészített jelvé-
nye egy karmaiban fényképező kézi kamerát tartó, zuhanó 
sólymot ábrázolt. A korábbi, élénk színekben pompázó 
századjelvény(ek) helyett ez azonban már egy kevésbé 
feltűnő jelvénytípus volt. Ágoston József visszaemlékezése 
szerint azért, mert „…1940-ben már a harci tapasztalatok 
alapján előírás szabályozta, hogy a harci gépekre felfestett 
jelvények ne legyenek nagyok és színesek, hogy légi harc-
ban és alacsonytámadásnál ne szolgáljanak jó célpontul az 
ellenfélnek. Ilyen megkötések szem előtt tartásával született 
a fekete-fehér vonalakból kialakított századjelvény.”6 Ágos-
ton József munkáinak ismertségét és elismertségét jelzi, 
hogy 1940 őszétől tréfás rajzai a korabeli repülő szaklap-
ban, a Magyar Szárnyakban is megjelentek, a háború vé-
géig nagyságrendileg harmincnál több (egyébként 1940. 
október 1-vel vették át őt a hivatásos állományba is). Az 
1941-es év meghozta az igazi háborút százada számára is. 
A III. közelfelderítő-század előbb 1941 áprilisában részt 
vett a rövid, Jugoszlávia elleni hadjáratban – közvetlenül 
ezt követően, 1941. május 1-vel Ágoston József őrmester-
ré lépett elő –, majd eljött a valódi erőpróba is: a III. 
közelfelderítő század 1941. júliustól novemberig az I. 
gyorshadtest kíséretében részt vett a Szovjetunió elleni 
hadjáratban is.

A III. közelfelderítő századnál a Szovjetunió felett végre-
hajtott eredményes felderítő és közvetlen harctámogató 
bevetéseiért Ágoston József őrmester megkapta a Magyar 

3. ábra. A III. század hivatalos jelvénye

4. ábra. Készül a századjelvény: festékszórás a WM–21A Sólyom közelfelderítő repülőgép törzsére
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Kis Ezüst Vitézségi Érmet és a német II. osztályú Vaske-
resztet, valamint a Tűzkereszt I. fokozatát a koszorúval és 
kardokkal (ez utóbbit utólag, 1944-ben adományozták ré-
szére az 1941-es bevetéseiért). Emellett viselte mindhárom 
(Felvidéki, Erdélyi, Délvidéki) emlékérmet is. 1941. novem-
ber 1-vel a Magyar Királyi Honvéd Légierő jelentős átszer-
vezésen esett át, amelynek során a III. közelfelderítő szá-
zad is feloszlatásra került. Ágoston József maradt Szom-
bathelyen, ahol a REGVI oktatója lett. Itt készítette el 
1942-ben a harmadik századjelvényét, a REGVI 1. száza-
dának. Ez volt az összefoglalásban már említett, korábban 
ismeretlen, publikálatlan századjelvény. Ez a tréfás jelvény 
egy gólyát ábrázolt, amely a nyakában átkötött szalagon 
egy pilótasapkás és -szemüveges, pólyában lévő pilótanö-
vendéket szállít. Hogy a korábban a távolfelderítőknél más 

5. ábra. Készül a századjelvény: a festési munkálatok 

szórópisztolyos fázisa

7. ábra. A Magyar Szárnyak szerkesztője által írott levél 

1940-ből

6. ábra. Készül a századjelvény: a festési munkálatok kézi 

kihúzásos fázisa, amit már ecsettel végeztek

8. ábra. A magyar királyi honvéd repülőgép-vezető iskolaosz-

tály (REGVI) 1. századának jelvénye
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formában már alkalmazott „Gólya” jelvény nem csak egy 
koncepció volt, arra a rajzon túl bizonyítékkent mellékelek 
egy fotót is, amelyen jól látható, hogy a REGVI legalább 
egy Bücker Jungmannjára fel is festették a pólyást szállító 
madáralakot (sablonnal). 

A hosszú ideig a REGVI oktatójaként rendkívül eredmé-
nyesen tevékenykedő Ágoston József 1942-ben, 1943-ban 
és 1944-ben is kapott egy-egy csapatparancsnoki okirati 
dicsérő elismerést a repülőgép-vezető kiképzés terén kifej-
tett kiváló és eredményes munkásságáért (itt különösen az 
Arado Ar 96-ossal végrehajtott műrepülő feladatok oktatá-
sa állt közel a szívéhez). Ágoston József 1944. május 1-én 
törzsőrmesterré lépett elő, majd a főtiszthelyettesi vizsga 
sikeres letétele után 1944. szeptember 20-án zászlós-
helyettessé avatták. Ezt követően, 1944 november elején, 
a főtiszthelyettesi állománycsoport megszűnésével átmi-
nősítették hivatásos tiszti állományba, zászlósi rendfoko-
zattal. Alakulatával, a REGVI-vel együtt az ősz és tél folya-
mán Vátról előbb Mesterházára, majd Bősárkányba tele-
pültek át. Ágoston Józsefet 1945. február 1-vel áthelyezték 
Tapolcára, a megalakuló 1/III. csatarepülő osztályhoz, 
tiszti repülőgép-vezetői beosztásba. Repülőgépekkel fel 
nem szerelt alakulatával 1945. március 27-ei indulással 
Zeltwegbe, majd onnan Pockingba vonult vissza, itt esett 
amerikai hadifogságba 1945. május 5-én. A hadifogságból 
1945. december 27-én tért haza, ahol kezdetben esztergá-
lyosként dolgozott, majd 1948. szeptember 20-tól az Or-
szágos Magyar Repülő Egyesület (OMRE) alkalmazásában 

a Szeged melletti Algyő repterén előbb motoros oktató, 
majd az iskola és a reptér parancsnoka volt, innen azonban 
1951 tavaszán háborús múltja, egykori hivatásos tiszti mi-
volta miatt mint megbízhatatlant eltávolították, többé nem 
repülhetett. Ezt követően műszaki vonalon helyezkedett el 
az Egyesült Izzónál (és itt is maradt 1988-as nyugdíjba 
meneteléig). Az 1956-os forradalom és szabadságharc le-
verése után meginduló nagyarányú felülvizsgálatok őt is 
elérték. Munkahelye – ahol akkor műszaki rajzolóként és 
gépszerkesztő technikusként, majd később gyártásfejlesz-
tő technikusként dolgozott – hiába adott róla pozitív véle-
ményt 1957 őszén („Négy-öt év óta ismerjük. Pártonkívüli 
volt és jelenleg is az. Munkáját becsületesen elvégzi. Dolgo-
zótársai szeretik. Nem politizáló egyén. Politikai megnyilvá-
nulásai nincsenek. Munkájának él…”) és tette ugyanezt a 
háztömbmegbízott is („rendes, komoly ember”), a háború-
ban a Szovjetunió feletti repülései, elnyert hadikitüntetései 
és egykori hivatásos tiszti mivolta miatt a Néphadsereg 
szervei végül 1958. március 25-én a HM 0273. sz. parancs-
csal lefokozták honvéddé.

A Magyar Veterán Repülők Egyesületének 1989-es meg-
alakulásától aktív tagja volt. A rendszerváltoztatást követő-
en, Ágoston József kérelmére a honvédelmi miniszter 
1993. március 31-én 25/1993. számú parancsában vissza-
adta elvett rendfokozatát és egyben előléptette hadnagy-
gyá. A veterán repülős 1998. december 7-én hunyt el Bu-
dapesten, kis unokája kísérése közben érte a végzetes 
szívroham. Ő úgy mondta volna: szolgálatteljesítés köz-
ben… Ágoston József az egykori Magyar Királyi Honvéd 
Légierő nagyon értékes tagja volt.

9. ábra. A Bücker 131 típusú oktató repülőgép a REGVI gólya jelvénnyel

10. ábra. Ágoston József repülőigazolványa
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A Mirage 2000 repülőgépek harci alkalmazása a második 
öbölháborúban kezdődött, amikor az orange-i 5. repülő-
század Chasseur gépei 1416 órát repülve, 508 légvédelmi 
bevetésen vettek részt. Légi győzelmet nem arattak, vesz-
teségük sem volt. A század 1998-ig vett részt Irak légteré-
nek ellenőrzésében, utána hazarendelték őket. Az Egyesült 
Arab Emirátusok 2000ED vadászai is légvédelmi repülése-
ket végeztek a háború alatt, de közvetlen harcérintkezésbe 
– akárcsak a franciák – nem kerültek.

1993-ban az orange-i alakulat vadászai részt vettek a 
Bosznia feletti hadműveletekben. A bevetéseket Olaszor-
szágból, a cerviai és az istranai bázisokról repülték. 1995-
ben hagyományos fegyverzettel bevetették a Mirage 
2000N atombombázókat is. Az Mk82-es bombákkal táma-
dó gépek közül egyet a szerbek 9K310 Igla I. (SA–16-os) 
kézi légvédelmi rakétával lelőttek. A  hajózók, Frederick 
Chifott százados és Jose Sauvignet hadnagy katapultáltak 
és fogságba estek.

Az 1999-es kasmíri konfliktusban az indiai légierő rend-
szeresen támadta a gerillák állásait hagyományos szabad-
esésű és lézervezérlésű bombákkal. A Gwaliorban állomá-
sozó 1. Tigers (Tigris) és 7. Battleaxe (Csatabárd) századok 
Mirage 2000H (VARJA) gépei az amerikai Paveway II és a 
francia BGL1000 lézerbombákat ATLIS célzókonténerekkel 
vezették célra. Az első csapásra június 17-én került sor, 
ekkor még 450 kg-os, nem irányított bombákkal. Június 
24-én a Tiger Top hegyen álló pakisztáni állásra történt az 

első GBU–12-es kioldása. Az ezt követő napokban a szá-
zad éjjel-nappal támadta az ellenséget. Az éjszakai táma-
dásokat hagyományos bombákkal hajtották végre, mert az 
ATLIS nem rendelkezik éjszakai üzemmóddal. Csapásmé-
résre a 7. század négygépes köteléke jellemzően 12 darab 
bombával és a külső pilonokon és MATRA Magic 
légiharcrakétával repült. Az 1. Tigrisek három Mirage 2000 
gépe vadászkonfigurációban MATRA Super530D közép 
hatótávolságú és Magic légiharcrakétákkal a fedezetet 
biztosította. A  kötelékek magassági oltalmát MiG–29-es 
géppárok végezték. A  támadásokat 10 km magasságból 
zuhanásban oldott, nem irányított bombákat hordozó Déli-
bábokkal indították, majd a mögöttük érkező Mirage 
2000TH vadászbombázó felmérte az okozott károkat 
ATLIS célzókonténerrel, és szükség esetén a megmaradt 
célokat lézerirányítású bombával támadta. A  konfliktus 
során összesen nyolc lézerbombát használtak fel Mirage 
2000-ressel. Június 8-án indiai adatok szerint egy négygé-
pes Deux-Mille kötelék 24 darab 450 kg-os hagyományos 
bombával teljesen megsemmisített egy pakisztáni katonai 
tábort. A háború elején pakisztáni F–16-os gépekkel került 
a francia típus harcérintkezésbe, de rakétaindításra nem 
került sor. Az indiai századok a konfliktus során 515 alka-
lommal emelkedtek a levegőbe, ebből 240 bombázó beve-
tés volt. A gépek karbantartásával és hadrafoghatóságával 
is elégedett volt az indiai hadvezetés. 

2002-ben kirgizisztáni Manasz repülőterére 6 darab 
Mirage 2000D vadászbombázót telepített a francia légierő, 
hogy felderítő és CAS közeltámogató bevetésekben ve-

Harminc éves az utolsó deltaszárnyú, 
a Dassault Mirage 2000 

Kelecsényi István

IV. rész

40. ábra. A Mirage 2000-es fő 

jellegzetessége a deltaszárny
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gyenek részt Afganisztán felett. Később Manaszból a ta-
dzsik Dushanbe és az afganisztáni Kandaharban lévő tá-
maszpontokat használták a franciák. A szárazföldi csapa-
tok támogatására, és a tálibok ellen Franciaország az afga-
nisztáni hadszíntéren 3-6 darab Mirage 2000D-t állomá-
soztat folyamatosan. A 2001. szeptember 11-i terrortáma-
dás után hónapokig egyszerre több francia repülőbázison 
10 darab Mirage 2000 állt kétperces készenlétben. A két-
perces készenlét annyit jelent, hogy a pilóták a gépekben 
ülve várták a parancsot, és a „Délibábok” töltött gépágyú-
val repülték a gyakorló repüléseket is. (A Magyar MiG–29-
es vadászrepülőgépek minden gyakorló bevetésre töltött 
éles gépágyúval repültek.)

1995-ben a perui Mirage 2000 vadászbombázók is az 
Ecuador elleni háborúban a harci térségben települtek. 
Kevés bevetést repültek, mivel alkatrészhiány miatt alig 3-4 
darab francia vadászbombázójuk volt üzemképes. A hábo-
rú során az orosz gyártmányú MiG–29-es vadászokkal és 
Szuhoj Szu–20M harci repülőgépekkel repültek. 1995. 
február 10-én az ecuadori Mirage F1 vadászbombázok le-
lőttek két perui Szuhoj Szu–20M csapásmérőt. A készült-
ségben álló Deux-Mille repülőgépeket a levegőbe emelték, 

a Mirage F1-es gépeket elfogták, azonban közép hatótá-
volságú Super530-as rakétákat a peruiak nem rendszere-
sítették, a Magic kis hatótávolságú közelharcrakétákkal 
pedig nem sikerült indítási távolságba kerülni.

A görögök gépei is végrehajtottak éles bevetéseket. Az 
Égei-tenger felett a második világháború óta folyó török–
görög konfliktus során sok fegyverhasználat nélküli 
légiharcot vívtak a két NATO tagország gépei. Ebben részt 
vettek a hellén Mirage 2000 harci repülőgépek is. 1996. 
október 8-án a tanagrai támaszpontról a 331. század 
Mirage 2000-es gépeit riasztották a görögök szerint légte-
rükbe behatoló török F–4E Phantom II. vadászbombázók 
ellen. A  felek fegyverhasználat nélküli manőverező 
légiharcába bekapcsolódtak török F–16-os vadászbombá-
zók is, amelyek a körzetben függesztmény nélkül, töltött 
gépágyúkkal végeztek gyakorló repülést. Thanos Gavras 
hadnagy Mirage 2000 repülőgépéről egy Magic II közel-
harcrakétát indított a 91–0023-as szériaszámú török két-
üléses F–16D vadászbombázóra. A  rakéta eltalálta a 
Falcont, és annak első ülésében Nail Erdogan százados 
azonnal életét vesztette. Társa Cemil Cicekli alezredes 
katapultált és fél óra múlva a görög kutató-mentő szolgálat 
kimentette a tengerből. A vizsgálat megállapította, hogy a 
botkormányon tévesen éles helyzetben volt a fegyverzeti 
kapcsoló, és a pilóta véletlenül indította el rakétát. A görög 
pilótát letiltották a további repülésekről. Eddig ez volt a 
Mirage 2000-es egyetlen légigyőzelme.

41. ábra. Mirage 2000N változat póttartályokkal. Franciaor-

szágban a Diversifie és Nucléaire csapásmérő változatokkal 

történt a legtöbb baleset, elsősorban a sok alacsony repülési 

profil miatt

43. ábra. Nagy állásszögű bemutatórepülés közben a francia 

légierő Cigognes ezredének Mirage 2000–5F vadászrepülő-

gépe

42. ábra. Egy Tigris emelkedik el a betonról a 2011. évi Tiger Meet gyakorlaton, Cambrai-Epinoy-ban. A francia légierőnél 

nagy hagyománya van a díszfestésnek
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Franciaország, Katar és az Egyesült Arab Emirátusok 
(Abu Dhabi) gépei 2011-ben részt vettek a líbiai konfliktus-
ban. Az első légicsapásokat 2011. március 19-én indította 
a francia légierő. Az Operation Harmattan hadművelet első 
napján 8 darab Rafale C vadászbombázó, 2 darab Mirage 
2000–5F vadász, 2 darab Mirage 2000D csapásmérő, 6 
darab C–135FR légi utántöltő és egy darab E3F AWACS 
légtérellenőrző repülőgép bevetésével elsősorban Benghazi 
környékén biztosították a repüléstilalmi zónát és mértek 
csapást Kadhafi erőinek légvédelmi rendszerére, valamint 
nehézfegyverzetére. A franciák először vetették be éles hely-
zetben az amerikai gyártmányú GBU–12-es lézerirányítású, 
valamint francia gyártású az amerikai bombáknál jobban 
manőverező, kombinált lézer és GPS irányítású AASM bom-
bákat. Az első támadások után újabb francia repülőkötelé-
keket vetettek be, köztük Csádból Mirage F1-es vadász-
bombázó és Mirage 2000–5F vadászrepülőgépeket. 

A Mirage 2000–5F gépekkel felszerelt az 1/2 Cigognes 
(Gólyák) az ENSZ által kijelölt repüléstilalmi zónát el le nő-

rizték, valamint légifedezetet biztosítottak a támadógépek-
nek. A katariak a görögországi Souda Bay légitámaszpont-
ról átelepített Mirage 2000–5-ös repülőszáza dukat vetették 
be, az emirátusok hat-hat darab Mirage 2000–9-es és 
F–16 Block 60-as vadászbombázót biztosítottak a koalíció 
számára.

Az Egyesült Arab Emitárusok Mirage 2000–9-es vadász-
bombázóit a szicíliai Trappani repülőtérére telepítették, és 
onnan repülték bevetéseiket. 

A francia légierő Nancy-ból indította a Mirage 2000D, 
Dijonból a Mirage 2000–5F repülőgépeket. A  repülési tá-
volság miatt, a franciak szinte minden KC–135F tankergé-
püket bevetették, de amerikai Mildenhall-i tankerekről is 
hajtottak végre légi utántöltést. A  hadművelet során 
bebizonyosdott, hogy a régebbi Mirage 2000D-k korláto-
zott támadókapacitással rendelkeznek, mivel két-három 
póttartály mellett a fegyverterhelésük néhány bombából 
állt. A  korszerűbb, Mirage 2000–5-ös és 2000–9-es va-
dászbombázók fegyverterhelése egyenrangú volt a Das-

45. ábra. A brazil Mirage 2000-es vadászrepülőgép

44. ábra. A görög légierő Mirage 2000-es harci repülőgépe
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sault Rafale és a koalíciós erők más támadógépeinek ka-
pacitásával.

A baltikumi légirendészeti feladatokban a Deux-Mille is 
bevetésre került. Először 2007. április 1-től a colmari 
chasseur egység volt négy hónapig Litvániában, majd 
2010. január 4-től a Cambrai-Épinoyban állomásozó 109. 
és 122. escadrille egy-egy géppárja teljesített szolgálatot. 
2011. április 28-tól ismét a cambari alakulat és az Orange–
Caritat bázisról a 94. és 99. escadrille géppárjai adtak QRA 
készültséget a siauliai repülőtéren. 2011. augusztus 11-én 
az egyik francia vadász összeütközött a levegőben a litván 
légierő L–39ZA Albatros kiképzőgépével. A  litván pilóták 
katapultáltak, a Mirage 2000 sikeres kényszerleszállást 
hajtott végre. 2014. április 28. és május 1. között, a francia 
légierő Rafale és Mirage 2000-es vegyes harccsoportja 
biztosította a balti államok légterének védelmét. Az orosz–
ukrán konfliktus miatt 12 gépesre növelt egység, a közel-
harc rakéták mellett BVR látóhatáron túli légiharcrakétákkal 
adta a készültséget, illetve őrjáratozott.

2014. augusztusban az Abu Dhabi Mirage-ok Líbiában 
és Egyiptomban is bombázták a terrorszervezetek támasz-
pontjait és kiképzőtáborait.

2014 nyarán a francia kormány hat darab Mirage 2000D 
csapásmérőt telepített a nigériai Niamey repülőterére, hogy 
támogassák a Maliban lévő francia erők kormányellens 
felkelőkkel szembeni tevékenységét. Június 9-én az egyik 
éjszakai felderítésen résztvevő Duex-Mille műszaki hiba 
miatt visszafordult Nigéria légterébe és ott lezuhant. A két 
hajózó katapultált, a kutató-mentő egység megtalálta és a 
bázisra szállította őket.

A Mirage 2000 vadászombázók napjainkban is éles be-
vetéseket hajtanak végre. A 2015. november 13-i, Párizs-
ban elkövetett terrortámadások után Mirage 2000, Rafale 
vadászbombázókat, valamint a Charles de Gaulle hordozó 
harcsoportot – fedélzetén Rafele és SEM vadászbombá-
zókkal – vezényelték a közel-kelet térségébe.

A franciák elsősorban a Dassault Rafale vadászbombá-
zókkal repülnek, mivel azok harcértéke nagyobb, valamint 
marketing szempontból is jobban eladható, ha minél több 
éles bevetésen részt vesz a Deux-Mille felváltására kifej-

lesztett típus, de általában 4-6 Mirage-ból álló kötelékeket 
is diszlokálnak a Közel-Keletre, az ISIS elleni támadásokra. 

A katari és az emirátusok gépei egyaránt az ISIS terror-
szervezet ellen harcoló koalíciós erőket támogatják Szíria 
és Irak térségében indított csapásokkal. 

2015. november 25-én nagyobb konfliktus alakult ki a 
görög és török légierő repülőgépei között, az Égei-tenger 
felett, Kosz sziget környékén a szokásos felségterületi 
viták miatt. Mindkét fél szerint a másik sértette meg a lég-
teret. A  török oldalon F–16-os, görök oldalon F–16-os és 
Mirage 2000G repülőgépek vettek részt a csetepatéban, 
ahol fegyverhasználatra nem kerül sor a manőverző 
légiharcok során. A  görög Mirage-ok meg nem erősített 
hírek szerint meglepetésszerűen jelentek meg erősítésként 
a két ország F–16-osainak kergetőzésében, és kiváló pozí-
cióban több légigyőzelmet is elérhettek volna. Az incidenes 
előtt 2015. június 16-án a görögök szerint 6 darab török 
F–16-os sértette meg 20 percre a hellének légterét.

46. ábra. A brazil légierő Mirage 2000-es harci repülőgépe szárny alatti póttartályokkal

47. ábra. A francia légierő Cigognes ezredének Mirage 2005F 

vadászrepülőgépe a 2011. évi Tigris találkozón, a Cambrai-

Epinoy repülőbázison. A két póttartályon kívül mást nem 

hordoz, a többi pilonja leszerelve
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VESZTESÉGEK

A Mirage 2000-es típuscsaládot alapvetően biztonságos 
repülőgépnek tekintik az üzemeltetők. Ennek ellenére, a 
statisztikai adatok szerint Franciaország és India repülő-
állományának 18%-át balesetben vesztette el. Franciaor-
szágban a Diversifie és Nucléaire csapásmérő változatok-
kal történt a legtöbb baleset, elsősorban a sok alacsony 
repülési profil miatt. A  korai Chasseur változatoknak az 

első időkben szintén rossz statisztikai mutatói voltak. Az 
indiai Deux-Mille repülőgépek a helyi viszonyok között, 
még ilyen statisztika mellett is a jó baleseti mutatókkal 
rendelkező géptípusok között vannak. Görögország 
27,3%-os békebeli veszteségét árnyalja, hogy 2004. szept-
ember 1-én egyszerre három vadászbombázót is elvesz-
tettek manőverező légiharc-gyakorlat során. 2006-ban és 
2007-ben egy-egy gépet vesztett a tanagrai ezred, azóta 
nem történt gépvesztés. 

48. ábra. A katari légierő Mirage 2000-es harci repülőgépei 2011-ben részt vettek a líbiai konfliktus kezelésében

49. ábra. Tajvan légierejének Dassault Mirage 2000–5-ös harci repülőgépe
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MIRAGE 2000-ES REPÜLŐGÉPEK NAPJANKBAN

A rendszeresítő országok közül egyedül Brazília repülte ki 
a használt Chasseur változatokból a repülési időt, és vonta 
ki a repülőgépeket a hadrendből. Európában Franciaor-

szág és Görögország is rendszerben tartja a Mirage 2000-
es változatokat. Franciaország 2015-ben még 120 darabot 
tartott hadrendben az AdLa kötelékében.

Európán túl, a Közel-Keleten Egyiptom, Katar és Egye-
sült Arab Emirátusok szintén rendszerben tartja a típust. 
Egyiptom egy százados repülőgépállománya (82. SQ. 
-db Mirage 2000 BM/EM repülő 18 (ةيرصملا ةيوجلا تاوقلا
gépből áll. A  katari sejkség százada (QATAR EMIRI AF 
(QEAF) • ةيرطقلا ةحلسملا تاوقلا SQ7.) 14 db Mirage 
2005–5EDA/5DDA repülőgépből áll. Az Egyesült Arab Emi-
rátusok két repülőbázisán három század repüli a Deux-
Mille repülőgépeket. A  régebbi Mirage 2000RAD,DAD és 
EAD változatokat modernizálták 2000–9EAD/DAD modi fi-
kácikókra, amelyek a legkorszerübbek a 2000-res repülő-
gép családban.

 India régebbi Mirage 2000H (VAJRA) vadászgépeit, ame-
lyek alapfokúan csapásmérésre képesek, 2000–5Mk2-re 
építi át. Az első repülőgépeket Franciaországban, a többit 
a hazai HAL repülőgépgyárban modernizálják.

A Kínai Köztársaság (Taiwan) három századát a Hsinchi 
légitámaszpont üzemeteti a 2. (régebben 499.) vadászre-
pülő-ezred állományában.

Peru egyetlen Mirage 2000-es százada (Escuarón Aéreo 
412. Halcón) 9 db Mirage 2000P/DP repülőgéppel a La 
Joya repülőtámaszponton állomásozik, közösen a 111. 
harci helikopterszázad orosz gyártású Mi–25D/35P harci 
helikopereivel.

5. táblázat. Franciaország által rendszerben tartott Mirage 2000-es változatok

Század neve Repülőgépek típusa
Repülőgépek 

száma (db)

Escradron de chasse 01.001 Cigognes Mirage 2000–5F  25

Escradron de chasse 01.003 Navarre Mirage 2000D  18

Escradron de chasse 02.003 Champagne Mirage 2000D  20

Escradron de chasse 02.004 La Fayette Mirage 2000N K3  31

Escradron de chasse 02.005 Ile de France Mirage 2000B/C  31

Escradron de chasse 03.003 Ardennes Mirage 2000D   7

Escradron de chasse 03.011 Corse Mirage 2000D/5F   7

Escradron de chasse at d’expérimentation 05.330 Cote D’Argent Mirage 2000C/D/5F   3

Escradron de transformation Mirage 2000D 02/007 Argonne Mirage 2000D   3

Mirage 2000 összesen   145

6. táblázat. A görög légierő Mirage 2000-es állománya 2015-ben

Század neve Repülőgépek típusa
Repülőgépek 

száma (db)

331. Mira Theseus Mirage 2000–5 Mk2 19

332. Mira Falcon Mirage 2000BGM/EGM3 25

7. táblázat. Az Egyesült Arab Emirátusok légierejének Mirage 2000-es állománya

Század neve Repülőgépek típusa
Repülőgépek 

száma (db)

71st Fighter Squadron Mirage 2000–9EAD/DAD 22

76th Fighter Squadron Mirage 2000–9EAD/DAD 22

86th Fighter Squadron Mirage 2000–9EAD/DAD 24

4. táblázat. A Mirage 2000-es típuscsalád veszteségei

Ország
Rendszerbe 

állítva (db)

Vesz-

teség 

(db)

Vesz-

teség 

arány [%]

Franciaország 315 52 18,1

India  59 11 18,6

Görögország  55 15 27,3

Emirátusok  68  5  7,4

Taiwan  60  5  8,3

Egyiptom  20  1  5,0

Katar  12    

Brazília  12    

Peru  12    



Nemzetközi haditechnikai szemle

30  HADITECHNIKA  L. évf. – 2016/6

ÖSSZEFOGLALÁS

Összegezve megállapítható, hogy a Mirage 2000-es az 
utolsó deltaszárnyú harci repülőgép volt. Korai példányai 
még csak öt felfüggesztési ponttal rendelkeztek, ezért 
fegyverterhelésük és azok variációs lehetősége csekély 
volt. A gépek analóg műszerekkel rendelkeztek. A jó repü-
lési tulajdonságuk mellett könnyű vezethetőség és kiváló 
elektronikai ellentevékenység rendszerek jellemezték a tí-
pust.

30 év alatt 601 darab sorozatgyártású repülőgépből – nem 
hivatalos adatok szerint – 89 darab zuhant le, ami közel a 
gépek 20%-a. Évente 2-3 darab Mirage 2000-es katasztró-
fa történt. A görög légierő 27%-át, India és Franciaország 
18%-át vesztette el a gépeinek. Az Egyesült Arab Emirátu-
sok 7%-os vesztesége ténylegesen 4% alatt van (68 gép-
ből 5 darab), mivel két gépüket is Franciaországban vesz-
tették el. 

A francia légierő szinte minden feladatkörre alkalmassá 
tett változatokat rendelt, így a Mirage 2000Chasseur a va-
dász, a Nucléaire az atombombázó, a Diversifie az általá-
nos hagyományos támadógép szerepét töltötte be. Felde-
rítésre a különféle felderítő konténerekkel volt alkalmas. 
A  vadászváltozatból készítettek kétüléses példányokat, 
amelyek harci bevetésre is alkalmasak voltak, a csapásmé-
rők tandemülésessel készültek. A  Mirage 2000–5-ös és 
2000–9-es gépek már minden harcfeladatra alkalmasak, 

közel egyenértékűek az amerikai F–16-os, és F/A–18-as 
gépcsaláddal. A francia gépek hátránya a magas üzemel-
tetési költségeken kívül, a saját adatbuszok alkalmazása, 
amely megnehezíti más országok fegyverzetének integrá-
cióját és használatát. A  gépek másik hiányossága az 
üzemanyag-rendszer robbanásbiztonságának elhanyago-
lása. Ez a svéd gépekkel azonos probléma. Érdekes mó-
don, a nyilvánosságra hozott adatok alapján, az üzemelte-
tők Mirage 2000-est nem vesztettek el üzemanyag-robba-
nás következtében. 

A Mirage 2000–9-es gyakorlatilag egyenértékű a többi 
4++ generációs repülőgépekkel. Megfelelő karbantartás 
esetén üzembiztos és magas hadrafoghatóságú típus. 
A magas hadrafoghatóságnak és üzembiztosságnak azon-
ban komoly ára van, mivel szupport és fenntarttási költsé-
ge meghaladja az amerikai F–16-osét. (Az új Rafale, az 
európai Eurofighter, illetve az F–15-ös költségei hasonlóan 
alakulnak mint a Mirage 2000-esé). A  francia Dassault a 
Rafale kifejlesztése után, a Mirage 2000-es további moder-
nizálása helyett, az új típust ajánlja a potenciális vásárolók-
nak. A francia állam szűkős forrásai nem teszik lehetővé a 
légierőnek a Mirage 2000-es nagymértékű korszerűsítését, 
így azokat nem építik át a 2000–9-es modifikációra, hanem 
a Dassault Rafale gépek gyártásának függvényében, in-
kább lassan kivonják őket a szolgálatból. Ennek ellenére, a 
Mirage 2000-es harci gépek még 2030 után is valószínűleg 
rendszerben lesznek a világ több légierejénél.
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50. ábra. Mirage 2000-es Peruban 

8. táblázat. A India légierejének Mirage 2000-es állománya

Század neve Repülőgépek típusa
Repülőgépek 

száma (db)

1. Fighter Squadron, Tigers Mirage 2000–H/2000–5mk2 14

7. Fighter Squadron, Battleaxe Mirage 2000–H/2000–5mk2 14

9. Fighter Squadron , Wolfpack Mirage 2000–H/2000–5mk2 14

Tactics and Combat Development and Training Establishment 
=TACDE)

Mirage 2000–H/2000–5mk2  4

9. táblázat. Taiwan légierejének Mirage 2000-es állománya

Század neve Repülőgépek típusa
Repülőgépek 

száma (db)

41.Tactial FighterGroup Mirage 2000–5EI/2000–5DI 18

42.Tactial FighterGroup Mirage 2000–5EI/2000–5DI 19

48.Tactial FighterGroup Mirage 2000–5EI/2000–5DI 19
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*  Oktató, Nemzeti Közszolgálati Egyetem – National University of Public Service, ORCID 0000-0002-1574-9343 

ÖSSZEFOGLALÁS: A Puma páncélozott szállító jármű a dél-afrikai hadiipar 
terméke. Megjelenésével az afrikai államok számára egy olyan MRAP beszer-
zésére nyílt lehetőség, amely alkalmas az első vonalbeli küzdelemre, köny-
nyen kezelhető és karbantartható. Viszonylag kis tömege könnyebb szállítha-
tóságot és nagyobb mozgékonyságot jelent az afrikai kontinens gyenge inf-
rastruktúrája mellett, valamint kielégítő védettséget nyújt a személyzetnek, 
ugyanakkor elérhető áron szerezhető be.

ABSTRACT: The Puma armoured personnel carrier is a product of the South 
African defence industry. With its appearance, an opportunity arose for the 
African countries to procure such a mine resistant ambush protected (MRAP) 
vehicle that is capable of fighting in the front line, easy to handle and main-
tain. Its relatively light weight provides the vehicle with easier transportabil-
ity and higher manoeuvrability taking the weak infrastructure of the African 
continent into account; it protects the crew satisfactorily and it can be pro-
cured at a reasonable price as well.

KEY WORDS: South Africa, MRAP, PumaKULCSSZAVAK: Dél-Afrika, MRAP, Puma
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 2011. október 16-án az Operation Linda Nchi (A nem-
zet megmentése) művelet keretében a Kenyai Védel-
mi Erők (Kenyan Defence Forces – KDF) fő erői átlép-

ték a kenyai–szomáli határt, hogy csapást mérjenek a 
Szomália déli területein tevékenykedő, Nairobi számára is 
egyre nagyobb kihívást jelentő radikális iszlamista al-
Shabaab csoportjaira.1 Bár ezt hivatalosan tagadták, a 
KDF valójában már hosszú idő óta készült a műveletre. Ezt 
támasztották alá nem csupán a szerzőnek a különféle ke-
nyai szereplőkkel készített interjúi,2 hanem a kenyai haderő 
intenzív modernizációja is, amelynek keretében a Szomáli-
ában várható aszimmetrikus hadviselés követelményeire 
igyekeztek felkészíteni csapataikat. Ennek egyik fontos 
elemét képezték a páncélozott járművek, amelyek elen-
gedhetetlennek bizonyultak az al-Shabaab elleni harcok-
ban. Az iszlamisták ugyanis már korábban is előszeretettel 
alkalmaztak improvizált robbanóeszközöket (IED) a velük 
szemben harcoló afrikai uniós békefenntartókkal szemben, 
súlyos élőerő-veszteségeket okozva ezzel. A helyzetet bo-
nyolította, hogy a KDF rendelkezésére álló páncélozott 
szállító harcjárművek eleve kis védelmet nyújtottak az IED-
kkal szemben, mert felépítésük (lapos test) és gyenge 

páncélzatuk kiszolgáltatottá tette őket az ilyen típusú tá-
madásokkal szemben. Azok a járművek pedig, amelyek 
elegendő páncélvédettséggel rendelkeztek, nem voltak al-
kalmasak arra, hogy az infrastruktúrában rendkívül sze-
gény dél-szomáliai területeken alkalmazzák őket, mivel a 
vízmosások, időszakos folyóvizek fölött átívelő hidak nem 
bírták volna el ezeket.

2011 októberében a KDF összesen 72 db AML–60/90-es 
Panhard, 12 db Ferret, valamint 8 db S52-es Shorland 
páncélozott harcjárművel rendelkezett, a gyalogság szállí-
tására pedig 10 db M–3-as Panhard és 52 db UR–416-os 
állt hadrendben.3 Ezt kiegészítette még bizonytalan szám-
ban néhány BTR–60-as,4 Saladin,5 Saracen, WZ551-es 
(Type 90/92),6 illetve 85-105 db közötti BRM.7 Az elmúlt 
években a modernizáció jegyében az Egyesült Államok 
nagyjából 100 Humwee-t adott több részletben szövetsé-
gesének.8 Mindezekre azonban igazak voltak a fentebbi 
észrevételek, amelyek korlátozták bevethetőségüket a 
műveletekben (nem beszélve arról, hogy számos öreg 
harcjármű valójában nem volt bevethető állapotban). 

Így a KDF-nek égető szüksége volt arra, hogy beszerez-
zen egy olyan harcjárművet, amely alkalmas az első vonal-
beli küzdelemre és a kenyai veszteségek mérséklésre. 
Ezen a területen az igazi áttörés akkor következett be, 
amikor Nairobi 20 millió USD értékben írt alá szerződést 
Dél-Afrikával Puma M–26–15-ös harcjárművek beszerzé-
sére, amelyekből az első 67 db már a műveletek kezdetére 
megérkezett Kelet-Afrikába.9 

A PUMA M–26–15 ÁLTALÁNOS JELLEMZŐI

A Puma M–26-os gyártója a dél-afrikai OTT Technologies 
Ltd. Az 1980-as alapítású vállalat a dél-afrikai hadiipar 
egyik kulcsszereplője.10 A  hidegháború és az apartheid 
vége új környezetet teremtett az ország hadiipara számára. 
Az új politikai vezetés – miután már nem kellett tartani a 
fekete lakosság általános felkelésétől – figyelme sokkal in-
kább a gazdasági és szociális biztonság felé terelődött, és 

A Puma M-26-15-ös MRAP és szomáliai 
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1. ábra. A Puma elődök egyike: a Casspir páncélvédett jármű
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a ,,kemény” katonai biztonság jelentősége háttérbe szo-
rult. Ez súlyos érvágást jelentett a nagyrészt önellátásra 
termelő hadiipar számára is, amelynek számos ágazatát le 
kellett építeni. A  kevés kivétel egyike volt a gyalogsági 
harcjárművek gyártása, amelyekre a Dél-afrikai Nemzeti 
Védelmi Erőknek (SANDF) továbbra is szükségük volt mind 
belbiztonsági, mind válságreagáló műveleteik során.

Dél-Afrikában az MRAP-k gyártása nem számított újdon-
ságnak, sőt: az ország volt a fegyvertípus ,,bölcsője”, hisz 
az MRAP-k elődjének, az MRV-knek (mine resistance 
vechicle) a fejlesztése is itt vette kezdetét. A  dél-afrikai 
hadsereg ugyanis magas veszteségeket szenvedett a 
rhodesiai határháborúkban, és szükségessé vált egy, a 
rhodesiai felkelők által elhelyezett aknák ellen védelmet 
nyújtó eszköz kifejlesztése. Ez lett a Buffel, majd annak 
továbbfejlesztett változata, a Casspir. A  siker egyértelmű 
fokmérője volt, hogy míg korábban egy fölrobbant harcko-
csi-elhárító aknára átlagosan egy halott és két sebesült 
jutott, a Buffel esetében 21 detonációra csak egy elesett 
jutott, míg a Casspir esetében bekövetkezett összesen 54 
robbantás egyike sem járt halálos áldozattal.11 Nem vélet-
len, hogy az amerikai tengerészgyalogság is a dél-afrikai 
harcjárművekből kiindulva, dél-afrikai segítséggel (a 
Technical Solutions munkatársai bevonásával) tervezte 
meg saját MRAP-jét, a Magyar Honvédség által is alkalma-
zott Cougart.

Az OTT ezt a hagyományt folytatta tovább, és ötvözte az 
elmúlt évek hadszíntéri (Irak, Afganisztán) tapasztalataival. 
Ennek egyik eredménye lett a Puma M–26-os. A  4 × 4 
kerék meghajtásos, V-testű harcjármű eredeti rendeltetése 
alapján akna- és IED elleni fokozott védettségű közepes 
gyalogsági szállítójármű (MRAP). A  korábbi MRAP-khez 
képest fontos követelmény lett, hogy javítsanak az eszkö-
zök stabilitásán, a V-test miatti magas felépítmény ugyanis 
borulékonnyá tette a járműveket (mint ahogy azt az afga-
nisztáni magyar kontingenst ért, két katona halálával járó 
szerencsétlenség is mutatta).12 A Casspirhoz és az azt kö-
vetően kifejlesztett Mambához képest jelentősen növelték 
a harceszköz könnyű- és kézifegyverekkel szembeni vé-
dettségét. A másik cél ugyanakkor az előállítási költségek 
csökkentése volt: a Puma csak akkor számíthatott komoly 
piacra, ha az OTT képes volt az amerikai és brit konkuren-
ciánál jóval olcsóbban előállítani az MRAP-ket.13 A kiváló 
ár-érték arányt jól jelzi, hogy a KDF vásárlása esetén a 
járművek darabára alig 300  000 USD körül mozgott.14 
A Pumát parancsnoki, egészségügyi mentő és járőr válto-
zatban is gyártják, illetve különféle támogató fegyverekkel 
is ellátható.15 Az alapvariánssal tíz katona szállítható, bele-
értve a személyzetet. A  jármű üres tömege 7200 kg, a 
személyzettel és a felszereléssel együtt 8130 kg, ami lehe-
tővé teszi, hogy a gyengébb hidak is elbírják. (Az egy har-
cosra jutó tömeg 93 kg. – Szerk.) A jármű hosszúsága 5810 
mm, szélessége 2265 mm, magassága 2710 mm. Csúcs-

sebessége 100 km/h, ajánlott utazási sebessége 80 km/h. 
Maximális hatótávolsága úton 800 km. A  páncélzata a 
harckocsi-elhárító aknák és IED-k mellett a gépkarabély-
tűz ellen is védelmet biztosít16. A test mellső és oldalsó 
páncélvédettség B6+ szintű (NATO-szabvány szerint 
STANAG-1-es)17, vagyis képes felfogni három 7,62 × 51 
mm-es, illetve 5,56 × 45 mm-es gépkarabély-lőszert egy 
120 mm-es egyenlő oldalú háromszögnyi területen.18 
A tető védettsége B4-es szintű (vagyis csak pisztolylőszer 
ellen hatékony). Az IED-k esetében a páncéltest a futómű 
alatt bekövetkező robbanás esetén 14 kg-nyi, a test alatt 
bekövetkezett robbanás esetén 7 kg-nyi TNT hatásfokával 
egyenértékű detonációt képes felfogni.19

Az M–26-os sikerén felbuzdulva az OTT elkészítette a 
Puma M–36-os elnevezésű változatát is. Ez már 12 fő szál-
lítására alkalmas, megnövekedett páncélvédettsége miatt 
ugyanakkor a tömege eléri a 14 tonnát, ami rontja bevethe-
tőségét a gyenge infrastruktúrájú területeken.20

A Puma küzdőteréből a lövedékálló ablakoknak köszön-
hetően kiváló kilátás nyílik a környezetre. A  személyzet 
számára 12 lőnyílás áll rendelkezésre, valamint lehetőség 
van egy 360°-ban elforgatható kupola felszerelésére, 
amely általában egy könnyű géppuskát hordoz. Szintén 
megoldható egy 60 mm-es aknavető vagy egy 40 mm-es 
gránátvető felszerelésére is.21 

A PUMA M–26-OS ALVÁLTOZATAI

A PUMA első példányai még csak 4 × 2-es kerékmeghajtás-
sal készültek. Erről a változatról szinte semmiféle elérhető 
információt nem lehet fellelni, azt leszámítva, hogy a jármű-
veket sikeresen alkalmazták Irakban.22 Mivel az Egyesült 
Államok hadereje nem volt kellően felkészülve a közel-keleti 
hadszíntérre jellemző aszimmetrikus hadviselésre, különö-
sen pedig a korábban soha nem látott mennyiségű öngyil-
kos és IED-támadásra (például csak minden hetedik ameri-
kai jármű volt páncélozott)23, minden szóba jöhető MRAP-t 
igyekeztek beszerezni, hogy csökkentsék csapataik veszte-
ségét. A Puma első változata is valószínűleg így kerülhetett 
Irakba. A  4 × 2 kerékmeghajtás azonban nem bizonyult 
elégségesnek, ezért átálltak a 4 × 4-es megoldásra.

JÁRŐRVÁLTOZAT

Az alaptípushoz képest megerősített fegyverezet és csök-
kentett személyzet jellemzi. Általában ezt a változatot sze-
relik fel a 40 mm-es gránátvetővel, vagy a 60 mm-es akna-

3. ábra. A PUMA M-26-os járőrváltozata a két könnyűgép-

puskával

2. ábra. A világ első MRAP-je, a Buffel 
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vetővel. A  tűzerőt a páncéltest két végében elhelyezett 
könnyűgéppuskák növelik. A  forgatható toronyban igény 
szerint felderítőeszközök és éjjellátó készülékek szerelhe-
tők fel. A legénység száma 6 főre csökken.

EGÉSZSÉGÜGYI MENTŐ

A változat személyzete a vezetőből és kétfős egészségügyi 
személyzetből áll. A  többi változattól eltérően a jármű a 
Vörös Kereszt/Félhold felfestéssel készül a tetőn, a jármű 
oldalán és ajtajain. A belső tér viszonylag szűk, csak négy 
ülő beteg vagy egy hordágy helyezhető el benne. A kiegé-
szítők közé tartozik egy csappal ellátott, húsz literes víztar-
tály, egy 60 × 50 × 30 cm-es, fiókos láda az elsősegély-
felszerelés tárolására, egy ugyanakkora kosár az elsőse-
gélycsomagok számára, egy hordágy a jármű külsejére 
felszerelve, illetve megfelelő belső világítás az ápolók szá-
mára a sebesültek ellátására.

PARANCSNOKI VÁLTOZAT

A változat személyzete szintén hat főből áll. A küzdőtérben 
helyet kap két darab 60 × 50 × 30 cm-es láda, amelyeknek 
kihúzható fiókjaiban íróeszközök, térképtartók, tabletek 
kapnak helyet, egy 80 × 100 cm-es térképtartó tábla, két 
24 voltos rádió, valamint megfelelő belső világítás. A pa-
rancsnoki jármű a test hátsó részénél nem rendelkezik ol-
dalsó ablakokkal, a vezető ablakai, illetve a hátsó üveg el-
sötétíthető.24

A PUMA M–36 MK. 5

Az M–36-ost lényegében új családnak is tekinthetjük. Az 
M–26-os nagyobb ,,testvére” esetében a V-test minden 
irányban megnövekedett (magasság: 2767 mm, szélesség: 
2551 mm, hosszúság: 6643 mm), amiből a leglátványo-
sabb a csaknem egyméteres hossznövekedés, ami lehető-
vé tette a szállítható személyzet számának két fővel törté-
nő emelését (összesen 12 főre).25 Miközben a jármű töme-
ge a méretnövekedés és a pluszpáncélzat miatt csaknem 
75%-kal nőtt (8 t-ról 14 t-ra maximális terhelés mellett), a 
jármű sebessége és hatótávolsága nem változott, amihez 
jelentősen fokozni kellett a motor teljesítményét (145 LE-ről 
220 LE-re) és az üzemanyag-tartály méretét (200-ról 290 
literesre).26

AZ M–26-OS SZOMÁLIÁBAN

A KDF az M–26-osokat a dél-szomáliai hadszíntéren, a 
Beles Qooqani, Tabta, Afmadow, Jilib és Bardera körüli 
harcokban alkalmazta, amelyek stratégiai célja az al-
Shabaab fő központjának, Kismayo kikötőjének az elfogla-

lása volt. Az iszlamisták az esetek döntő többségében ki-
tértek a szemtől szembeni konfrontáció elől, és rajtaüté-
sekkel, IED-támadásokkal igyekeztek kivéreztetni és de-
moralizálni a kenyai alakulatokat. Az al-Shabaab akcióinak 
különösen a bázisok között mozgó járőrök, logisztikai 
szállítmányok voltak kitéve, éppen ezért alapvető fontossá-
gú volt, hogy azok megfelelő védelem mellett mozoghas-
sanak. Szemben az ugandai és burundi közvéleménnyel, a 
kenyai társadalom a médián keresztül viszonylag pontos 
információkkal rendelkezett a harcok menetéről. Ráadásul 
– szemben a két másik kelet-afrikai országgal – Kenyában 
valódi tétje van a parlamenti- és elnökválasztásoknak. Nai-
robi éppen ezért nem engedhette meg, hogy a másik két 
haderőhöz hasonló arányú veszteségeket szenvedjen el 
(Uganda és Burundi 2007 januárja és 2013 májusa között 
becslések szerint 3000 (!) halottat vesztett a szomáliai har-
cokban).27 Nem véletlen, hogy a frissen beszerzett Pumák 
azonnal bevetésre kerültek, és már 2011 végén feltűntek a 
hadműveletekről kiszivárgott fotókon.28

Az M–26-os előnyeit és teljesítményét jól mutatja egy, a 
nigériai Beeg Eagle biztonság- és védelempolitikával 
blogon megjelent 2012-es interjú Eeben Barlow-val, a híres 
dél-afrikai Executive Outcome katonai magánvállalat alapí-
tójával. Az interjú készítője megkérdezte Barlowtól, hogy 
milyen járműveket javasolna a nigériai haderő számára a 
Boko Haram ellen viselt aszimmetrikus hadviseléshez. Az 
egykori kontraktor a Pumát nevezte meg legjobb válasz-
tásként. Itt messze nem arról van szó, hogy Barlow saját 
országának szeretett volna piacot szerezni, hiszen a nigé-
riai haderő korábban is rendelt például Casspirokat Preto-
riától. A dél-afrikai szakember a következő érveket sorolta 
fel az M–26-os mellett, támaszkodva a folyamatban levő 
Operation Linda Nchi-re: a hadműveletek egy éve alatt 
számos támadás érte a PUMÁ-kat aknák, IED-k és EFP-k 
(Explosively Formed Penetretors – házilag készített ütőtá-
nyéros oldal elleni improvizált robbanószerkezet)29 részé-
ről, a KDF mégsem szenvedett ezek során élőerő-veszte-
séget. Bár különböző becslések láttak napvilágot a KDF 

4. ábra. Egymás mellett a Puma M-26-16-os (jobbra) és nagyobb testvére, az M-36-os 

5. ábra. M-26-os MRAP-k kísérik a páncélozatlan kenyai 

teherautókat Afmadow környékén
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veszteségeiről (20-100 halott),30 azok messze elmaradtak 
az ugandai és burundi áldozatok számától. 

A hadműveletek során fontos szempont volt a Puma egy-
szerű kezelése és javíthatósága. Az OTT az M–26-ost az afri-
kai kontinens csatatereire tervezte, ahol a jármű rossz infra-
struktúrára, illetve korlátozott logisztikai és szerviz-támoga-
tásra számíthat. Ahogy Barlow fogalmazott, ,,a jármű műsza-
kilag olyan egyszerű megoldásokat alkalmaz, hogy gyakorla-
tilag bárki képes megjavítani és karbantartani, ami nagyban 
csökkenti a technikai támogatás szükségességét.”31

Mindehhez járul még a kontraktor által is hangsúlyozott 
kedvező ár. A 300 000 USD-be kerülő Puma fele-kéthar-
mad annyiba kerül, mint egy Cougar.32 Ugyan a páncélvé-
dettsége nem éri el előbbi szintjét, az esetek többségében 
elegendőnek bizonyul a harmadik világ csataterein. A Puma 
ezzel lényegében a ,,szegény ember MRAP-jének” szere-
pét tölti be. Nem véletlen, hogy Nairobi – értékelve az ala-
csony árat és a minimalizált veszteségeket – további be-
szerzésekkel 150 darabra emelte a hadrendben tartott 
M–26-osok számát,33 és azok Kismayo 2012-es szeptem-
beri eleste után is az országban maradtak.

ÖSSZEGZÉS

Az M–26–15-ös Puma tovább folytatta a dél-afrikai harcjár-
mű-gyártás legnemesebb hagyományait. A Puma megjele-
nésével az afrikai államok számára egy olyan MRAP be-
szerzésére nyílt lehetőség, amely könnyen kezelhető és 
karbantartható, kielégítő védettséget nyújt a személyzet-
nek, ugyanakkor elérhető áron kapható. Bár páncélvédett-
ség terén nem versenyezhet a nehezebb eszközökkel, mint 
a Cougar, kérdéses, hogy utóbbi kétszeres ára arányban 
áll-e az általa nyújtott előnyökkel. 

A Puma viszonylag kis tömege könnyebb szállíthatósá-
got és nagyobb mozgékonyságot jelent az afrikai konti-
nens gyenge infrastruktúrája mellett (ahol a kritikus felső 
határt 10 tonna környékén szokták megadni). Ezek az elő-
nyök azok, amelyek miatt a KDF a jármű beszerzése mel-
lett döntött, és a Pumák a dél-szomáliai harcok során bizo-
nyították kiválóságukat, amit Nairobi újabb vásárlásokkal 
méltányolt. Így megvan rá a lehetőség, hogy az OTT hama-
rosan újabb megrendeléseket szerezzen a jármű export-
jára.
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ÖSSZEFOGLALÁS: Az XCOR Repülési- és Űrhajózási Vállalat kaliforniai 
székhelyű, 1999-ben, négy személy által alapított, 50 embert foglalkoztató 
magáncég. A magasan képzett, tapasztalt munkatársak egy hangárban dol-
goznak a kaliforniai a Mojave-ban található Repülési- és Űrközpontban. Az 
alapítók felismerték, csak úgy tudják a világűrt megfizethető áron elérhetővé 
tenni a hétköznapi emberek számára, ha megépítik a Lynx (hiúz) űrrepülő-
gépet. 

ABSTRACT: XCOR Aerospace is a private company founded by four persons 
in 1999. Its headquarters is located in California and it employs 50 people. 
The highly qualified and experienced professionals work in a hangar at the 
Air and Space Port in Mojave. The founders realized that the only way to make 
space reachable for everyday man at a reasonable price is building the 
spacecraft Lynx.

KEY WORDS: XCOR Aerospace Company, Air and Space Port, spacecraft 
Lynx

KULCSSZAVAK: XCOR Repülési- és Űrhajózási Vállalat, Repülési- és 
Űrközpont, Lynx űrrepülőgép
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„AZ ÖN ÚTJA, A MI HAJÓNK!”

Az XCOR munkájának középpontjában a magas színvonalú 
kutatás, fejlesztés, projektmenedzsment, gyártás és kar-
bantartás áll, hogy biztonságosabb, megbízhatóbb, újrafel-
használható, szuborbitális és orbitális hordozórakétákat 
(RLS), valamint űrhajókat fejlesszenek ki, beleértve rakéta-
hajtóműveket és meghajtási rendszereket. Az elmúlt tizen-
hat évben a vállalat tizenhárom különböző típusú rakéta-
hajtóművet épített, továbbá megalkotott két rakéta-meg-
hajtású repülőgépet, ezeket berepülő pilóták élesben ki is 
próbálták. Az EZ-Rakéta 2001-ben készült el, ez volt az 
első ilyen jellegű szerkezet, amelyet nem kormányzati szer-
vezet tervezett és épített. 2008-ban pedig befejeződtek a 
repülési próbák az X-Racerrel, a második kísérleti repülő-
gépükkel is. A kísérleti program végén az X-Racer egyetlen 
nap alatt hét felszállást is képes volt teljesíteni. A két kísér-
leti repülőgépet az XCOR összesen 66 alkalommal működ-
tette pilótával a fedélzetén, a legkisebb hiba nélkül. Ezek a 
berendezések bizonyították, hogy rakétahajtóművek – 
igény szerint – azonnal leállíthatók, repülés közben újrain-
díthatók, s az általuk meghajtott repülőgépek naponta több 
felszállás végrehajtására is képesek. A mérnökök az egyes 
rakétahajtóműveket 4000-nél is többször újraindították, és 
közel 500 min-en át működtették.

Ezeknek az eredményeknek köszönhetően került reflek-
torfénybe az XCOR, mint a magán űrhajózási és űrszállítá-
si társaságok egyik legígéretesebb tagja. A cég szakértői 
még nagyobb elismerést kaptak. Az XCOR 2004-ben sze-
rephez jutott a Kereskedelmi Űrhajózásról szóló törvény 
módosításainak kidolgozásában, nemrégiben pedig a vál-
lalat vezérigazgatója helyet kapott az Egyesült Államok Pi-
lótás Űrprogramjainak Tervbizottságában.

Az XCOR fejlesztési és kutatási munkái fedezetére gon-
dosan megtervezett kereskedelmi és üzletbővítési progra-
mok, valamint kormány-finanszírozású fejlesztési megbízá-
sok hoznak bevételt, de rendelkeznek tőkeerős magánbe-
ruházókkal is. Ez a gazdasági háttér lehetővé tette számuk-
ra az áttörést jelentő eredményeket a hőszivattyús rend-
szerek és éghetetlen összetevők alkalmazása terén. Ezek a 
fejlesztések kulcsfontosságú elemei az XCOR Vállalat űrre-
pülési terveinek.

„Felfedezőket keresünk” – az XCOR legújabb szlogenje 
a következő generációt jelentő, újrafelhasználható űrrepü-
lőgépük, a Lynx fejlesztésére utal. Amellett, hogy a gép egy 
pilótát és egy utast képes lesz felrepíteni a világűr határára, 

Arany László 

Az XCOR Aerospace Repülési- és Űrhajózási 
Vállalat és a Lynx űrrepülőgép

1. ábra. Az EZ-rakéta első repülése 2001-ben

2. ábra. Az X-Racer rakéta-meghajtású repülőgép 2008-ból
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egyben piaci alapú szuborbitális szolgáltatást is kínál tudo-
mányos, mérnöki, illetőleg különféle megfigyeléseket végző 
berendezések számára. Az XCOR bérleti alapú, űrrepülési 
szolgáltatóként tervezi, műszakilag megvalósítja, össze-
szereli, fenntartja és működteti ezeket az gépeket. 

AZ ALAPÍTÓK

A vállalat alapítója, egyben jelenlegi vezérigazgatója Jeff 
Greason húszéves tapasztalattal rendelkezik az innovatív 
műszaki tervek megvalósítása terén. Tapasztalatait a kö-
vetkező vállalatoknál szerezte: XCOR, Rotary Rocket 
Company és az Intel Corporation. Az X-Racer gépen fedél-
zeti mérnökként, ő maga is repült. 

Dan DeLong világszerte ismert és elismert szakértője a 
rakétafejlesztők közösségének. Már közel negyven éve 
tervez és próbál ki extrém körülmények között működő 
prototípusokat. Ezekhez a legkülönfélébb hajtóanyagokat 
használja, alkoholt, metánt, etánt, nitro-etánt, kerozint, to-
vábbá kriogén oxidáló anyagokat. Jelenleg a Lynx 
szuborbitális űrrepülőgép, valamint az XCOR orbitális űrre-
pülőgép fejlesztésén dolgozik.

Doug Jones főmérnök a tervezési munkákat felügyeli, 
elemzi a kísérleti rakétahajtóművek működését, tanács-
adással segíti a kutatási-fejlesztési programokat. A fentiek 
miatt „a vállalat súgója” „címet” érdemelte ki, képes 
ugyanis a legkisebb anomáliákat is azonnal észrevenni. 
Fedélzeti mérnökként ő is többször repült az X-Racer repü-
lőgéppel .

Aleta Jackson főtechnikus, irodavezető bő három évtize-
des tapasztalattal rendelkezik a repülőgép-fejlesztések 
terén. A  McDonnel Douglasnál kezdte a Gemini-
programmal, az elektronikus berendezések burkolását vé-
gezte. Éveket töltött az Electron Emissions Systems válla-
latnál mikroáramkörök tervezésével, és 10 évet a Xerox 
Vállalatnál. Újságíróként és szerkesztőként évtizedes ta-
pasztalattal bír. Aleta volt az első nő, aki az X-Racerrel re-
pült.

A LYNX ŰRREPÜLŐGÉP FEJLESZTÉSI TERVE

Ahogy az bármely repülőgép-fejlesztési program kereté-
ben történik, első lépésként az XCOR is egy kísérleti proto-
típust fejleszt ki, ezt később számos, különböző céloknak 
és piaci igényeknek megfelelő modell megépítése követi.

A LYNX MARK–I-ES

A kísérleti prototípust az XCOR Kaliforniában, a Mojave 
sivatagban található létesítményében építik. Ennek segít-
ségével tudják majd meghatározni a végső formát, egyúttal 
kipróbálják a repülési alrendszereket, valamint a gép élet-
fenntartó rendszerének működését éles körülmények kö-
zött, továbbá a hajtóművet, a tartályokat, a szerkezeti ele-
meket, a hővédelmet, az aerodinamikát, a visszatéréskor 
fellépő melegedést, és egyéb elemeket. A  berepülési 
program a hagyományos rendszert követi, a gépet egyre 
nagyobb és nagyobb terhelésnek vetik alá, végül pedig 
elérik vele a maximumot. A Mark–I-es, mihelyt megkapja az 
engedélyeket a Szövetségi Repülésügyi Hivataltól, megfe-
lelve az általuk lefektetett szabályzatnak, kereskedelmi 
használatba kerül. A Mark–I-es egyúttal pilóták és személy-
zet kiképzésére is felhasználható a Mark–II-es számára. 
A Lynx e típusát nagyjából 61 km-es magasság elérésére 

tervezik. Belső tartályában 120 kg hasznos terhet tud szál-
lítani, legnagyobb sebessége a hang sebességének két-
szerese (2 Mach), visszatéréskor 4 g erő hat a szerkezetre.

A LYNX MARK–II-ES

A Mark–II-es megépítése és összeszerelése a Mark–I-es 
fejlesztési programjának ideje alatt történik. A  Mark–II-es 
az Mark–I-es sorozatgyártású változata lesz, egyaránt szol-
gál a szuborbitális turistarepülések piacán, továbbá mind-
azoknak opciót kínál, akik élni szeretnének a különböző 
kísérleti berendezések felbocsátási lehetőségével, mint 
például mikrogravitációs vagy biotechnológiai összeállítá-
sok szállítása. A Lynx Mark–II-es ugyanazokat az avionikai 
és meghajtási rendszereket használja, mint a Lynx Mark–I-
es, ám szerkezeti tömege kisebb, ezért nagyobb magas-
ság elérésére képes társánál. A  Mark–II-es könnyűsúlyú 
kompozit, a védőburokba épített folyékonyoxigén-tartályt 
szállít, ezen kívül még számos fontos újítást tartalmaz, 
ezek mindegyike az XCOR-hoz köthető. Az előzetes vára-
kozások szerint 100 km-es magasság elérésére lesz 
képes, amennyiben az előírt tömeghatárokon belül marad-
nak. A  Mark–II-es utasokat és hasznos terhet egyaránt 
képes lesz a világűr határára szállítani, majd onnan vissza 
a Földre. 

A LYNX MARK–III-AS

A Mark–III-as jelentősen továbbfejlesztett és módosított 
változata a Mark–II-esnek. Külső rakodótérrel rendelkezik, 
ebben kísérleti berendezéseket szállíthat, vagy akár egy 
kétfokozatú rakétával felszerelt kicsiny műholdat, alacsony 
földkörüli pályára indítva. A külső tárolótartályban mindösz-
szesen 650 kg-nyi berendezés helyezhető el. A Mark–III-as 
a továbbfejlesztett futóművében, aerodinamikájában, alap-
vető szerkezeti elemeiben is eltér elődjétől, erősebb, mó-
dosított hajtóműve pedig – egyéb változtatásokkal együtt 
– lehetővé teszi számára nagyobb teher emelését.

HAJTÓMŰ

A Lynx meghajtásáról 4 db XR–5K18-as hajtómű gondos-
kodik, egyenként 12,9 kN tolóerőt szolgáltatva vákuum-
ban. A hajtóanyag folyékony oxigén és kerozin keveréke. 
Részletes tervezése 2008 őszén kezdődött. Az első fékpa-
di próbára 2008. december 15-én került sor. A  hajtómű-
tesztek jelenleg is zajlanak.

HASZNOS TEHER

A Lynx számos, elsődleges és másodlagos hasznos teher-
szállítási kapacitást kínál a kereskedelmi partnerei számá-
ra, akár megismételt küldetések igénybevételével is. Ezek 
az alábbiak lehetnek: a pilótakabinban elhelyezett kísérleti 
berendezések, kívül helyet kapó csomagok, tesztpilóták/
űrhajósok kiképzése, magaslégköri kísérletek, mikro mű-
hol dak indítása (csak a Mark–III-as esetében amerikai 
hasznos terheket illetően), kutatások ballisztikus pályán, 
továbbá űrturisták szállítása

A Lynx űrrepülőgép az elsődleges hasznos terhet a piló-
takabinban szállítja, közvetlenül a pilótaülés jobbján, illető-
leg, a Mark–III-as esetében (csak az USA részére) a gép 
tetején a külső rakodótartályban. (A másodlagos hasznos 
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1. táblázat. Lynx űrrepülőgép hasznos terhelési variánsai és a kereskedelmi felhasználókat érintő árak a Lynx Mark–I-es gépe 

esetében

A hasznos teher típusa Jelzése A hasznos teher helye Költség

Elsődleges
B jelű rakomány pilótafülke – a pilóta jobbján elhelyezett rekesz 95 000 $

B jelű rakomány pilótafülke – fedélzeti mérnök/utas 105 000–115 000 $

Másodlagos

A jelű rakomány pilótafülke – a pilóta mögött 50 000 $

B jelű rakomány pilótafülke – ha az utas könnyebb 120 kg-nál 75 000 $

C jelű rakomány külső tárolók, egyenként 20 000 $

4. ábra. A Lynx szuborbitális űrrepülőgép főbb szerkezeti elemei 

3. ábra. A Lynx űrrepülőgép pilótakabinjában elhelyezhető és bérelhető hasznosteher-blokkok 
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terhek különböző helyeket kaphatnak.) A Mark–II-es eseté-
ben az elsődleges hasznos teher maximális tömege 120 kg 
lehet, 100 km-es magasság esetén. Ezt a bizonyos „jobb 
oldali ülést” elfoglalhatja egy szkafanderbe öltözött ember, 
vagy pedig, az amerikai űrrepülőgépekhez szabványosí-
tott, két darab fedélközi blokk (MDL), a 19 hüvelykes 
(10,483 m – Szerk.) szabványosított tárolórekesz is. A kizá-
rólagosan az USA területén bevetésre kerülő Mark–III-as 
esetében az elsődleges hasznos teher tárolótartálya a re-
pülőgép testén kívül kap helyet, maximálisan 650 kg hasz-
nos teher szállítására képes, elegendő méretű tehát ahhoz, 
hogy helyet adjon egy űrtávcsőnek, vagy pedig egy kétfo-
kozatú hordozórakétának – különböző típusú mikro mű-
holdak pályára állítása érdekében. Ebben a külső tartály-
ban visszatérő kísérleti berendezések is helyet kaphatnak. 
Ami a másodlagos hasznos terhet illeti – valemennyi Lynx 
változatban – két szóba jöhető elhelyezés adódik, egyik a 
pilóta mögött a pilótakabinon belül, a másik pedig az űrre-
pülőgép testében (a Mark–I-es és Mark–II-es esetében) a 
gép végében, a hajtóműház fölött, 2 db 10 × 10 × 22 cm-
es, maximum két-két kg hasznos terhet raktározó rekesz 

formájában. A  repülés során ezeket a vákuumhatásnak 
teszik ki. Az érdeklődők további részletekről is tájékozta-
tást kaphatnak az XCOR internetes oldalain. Az alábbiak-
ban bemutattunk egy táblázatot a Mark–I-es űrrepülőgép 
esetében érvényes árak feltüntetésével (1. táblázat). 
Az árak abban az esetben értendők, ha a szállítandó be-
rendezések további integrációt nem igényelnek. Az XCOR 
általában nem közvetlenül az ügyfeleknek értékesít, ehhez 
nagykereskedelmi cégeket használ fel. Az ő feladatuk a 
rakomány esetleges integrációs tevékenységének ellátá-
sa is.

A LYNX MARK–II-ES REPÜLÉSI PROFILJA, FELKÉSZÜLÉS 
A REPÜLÉSRE

A Lynx közönséges kifutópályáról is fel tud szállni, bárhol a 
világon. A levegőbe emelkedését követőn orrát felfelé for-
dítja, a hangsebesség 2,9-szeresére (2,9 Mach) gyorsul, 
mintegy 3 perc alatt, eközben kb. 58 km-es magasságra 
emelkedik. Kikapcsolja a hajtóművét, a lendülete erejét ki-
használva tovább emelkedik, amíg el nem éri a 100 km-es 
csúcsmagasságot. Ekkor ereszkedni kezd, zuhanási se-
bességét spirálozó mozgással csökenti. Az út e szakaszán 
4 g terhelés hat az utasokra. Mindösszesen fél órányi repü-
lést követően már le is száll a kifutópályán.

Az utas közvetlenül a pilóta jobbján foglal helyet. A gép 
pilótafülkéje nyomás alatt áll, azonban a pilóta és az utas 
az út során a biztonság kedvéért és vészhelyzet esetére 
szkafandert visel. Az XCOR számára a szkafandert az túl-
nyomásos ruhák vezető gyártója, az Orbital Outfitters, már 
2011-ben elkészítette.

A Lynx-szel való repülés előtt a résztvevők több napos 
ellenőrzési procedúrán esnek át, amely során minden rész-
letre kiterjedően megismertetik a résztvevőkkel a szub or-
bitális repülés által nyújtott élményeket. A repülés bizton-
ságosabbá és élvezhetőbbé tétele érdekében a jelentkezők 
számos orvosi szűrésen is átesnek, szemináriumokon és 
g-terheléses képzésen vesznek részt. A fentiek szolgálnak 
alapul a „Felfedezőket keresünk” szuborbitális képzési 
programnak.

5. ábra. A Lynx űrrepülőgép további tárolórekeszei: a CP és CS jelű csak a Mark–I-es és Mark–II-es esetében használatos. 

(Két darab 10 × 10 × 22 cm-es rekeszről van szó, két-két kg terhelhetőséggel, a repülés közben a vákuum hatásainak kitéve. 

A D jelű csak a Mark–III-as esetén érhető el. Hengeres tartály 76 cm-es átmérővel és 340 cm-es hosszal. 650 kg teher 

helyezhető el benne: kísérleti berendezések, kisebb űrtávcső, esetleg kétfokozatú rakétával felszerelt mikroműhold)

6. ábra. A Lynx űrrepülőgép műszerfala
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A repülés során a résztvevők megtapasztalhatják a raké-
ta-meghajtással repülés fantasztikus érzését. Megláthatják 
bolygónkat kívülről, átélhetik a súlytalanságot. Megfigyel-
hetik az űr feketeségét, csodálhatják a horizont görbületét, 
a légkör vékonnyá keskenyedő kék sávját. A  visszatérés 
közben is élvezhetik mindezeket a jelenségeket, egészen a 
sűrűbb légkör eléréséig. A leszállás ugyanarra a kifutópá-
lyára történik, ahonnan a gép felemelkedett. 

KERESKEDELMI TEVÉKENYSÉG

Az XCOR elvárása szerint a Lynx űrrepülőgép naponta akár 
négynél is többször szállhat fel, s a Mark–III-as jelzésű pél-
dánya nemcsak a világűr határára tud hasznos terhet feljut-
tatni, hanem mikroműholdak indítására is képes lesz. Jelen 
tervek szerint a bemutatkozó repülésre a Kaliforniában ta-
lálható Mojave Légi- és Űrkikötőből kerül majd sor. A Lynx 
azonban bármely repülőtérről képes felszállni, amely leg-
alább 2400 m hosszú kifutópályával rendelkezik. Nagy vá-
rakozás előzi meg az első felszállást, különösen azért, mert 
a vetélytárs, a Virgin Galactic SpaceShipTwo nevű szubor-
bitális űrrepülőgépe „furcsa körülmények között” megsem-
misült. A Blue Origin pedig még csak tervezi szuborbitális 
repülésre szánt űrhajója, az Új Shepard, pilóták nélküli, 
bemutatkozó küldetéseit.  Az űrturisták és a ballisztikus 
kísérleteket tervezők számára jelenleg egyedül a Lynx ma-
radt, mint bevethető eszköz. A későbbiekben a karib-ten-
geri szigetről, Curaçaoból is lesznek felszállások.

Mivel a rakétamotorokon kívül más meghajtással nem 
rendelkezik, a Lynx repülőgépet a kifutópálya végére kell 

vontatni. Amikor a megfelelő helyzetet elfoglalja, a pilóta 
begyújtja a négy hajtóművet és a gép meredek emelkedés-
be kezd. A  Mark–I-es esetében 42 km-es magasságban 
kapcsolja ki őket, kétszeres hangsebesség mellett. Ezután 
– a lendület következtében – további emelkedés jön, egé-
szen a 61 km-es csúcsmagasság eléréséig. A súlytalanság 
megtapasztalására négy percnél kicsivel több idő jut. Utána 
az űrrepülőgép a sűrűbb légkörbe merül. A Lynx siklórepü-
lésben közelíti meg a kifutópályát, s vitorlázógépként száll 
le. A  teljes repülési idő nagyjából harminc perc. A gépet – 
várhatóan – csak negyven repülésenként kell karbantartani. 

A Mark–II-es utódja viszont már kétfokozatú, teljes egé-
szében újrafelhasználható, vízszintesen fel- és leszálló, 
orbitális pályára eljutó űrrepülőgép lesz. 

Ami pedig a költségeket illeti, a Mark–I-es 10 millió dol-
lárba, a Mark–II-es nagyjából 12 millió dollárba kerül majd. 
A  bekerülésük tehát nem emészt fel gigászi összegeket. 
Remélhetőleg hozzájárul majd tudományos-technikai látó-
körünk tágításához, s a Hiúz hamarosan az egeket ostro-
molja majd.

FORRÁSOK

space.com;
xcor.com/lynx;
http://aerospace.xcor.com/reusable-launch-vehicles/

lynx-spacecraft;
xcor.com:80/products/vehicles/lynx_suborbital.html;
Lynx Reusable Launch Vehicle Approaches Completion, 

AmericaSpace, November 2015.

7. ábra. A Lynx Mark–II-es űrrepülőgép rep ülési profilja. (Felszállás közönséges repülőtérről; 3 perces emelkedés, maximális 

sebesség 2.9 Mach, a motorok leállnak 58 km-es magasságban, emelkedés a 100 km-es csúcsmagasság eléréséig, 

visszatérési szakasz maximálisan 4 g terhelés mellett, spirálok leírása a fékezés végett, leszállás ugyanazon a kifutópályán 

30 perccel később)
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HÁNY PÉLDÁNY KÉSZÜLT A LEVENTE II.-BŐL?

A Repülőgépgyár Rt. által minimum 90 db-ban legyártott 
Levente II. típus – a maga kategóriájában – ipartörténeti 
rekordnak számít. Ennél több magyar tervezésű motoros 
repülőgépet egyik hazai repülőgépgyár sem készített.142 
Végezetül a magyar repülés történetében a Levente II. volt 
az a hazai motoros repülőgép, amelyre a legnagyobb meg-
rendelés született: 140 db-os nagyszéria.

A Vérmezőre 1944 decemberében szárnyfelszerelés cél-
jából került gépek közül csak az I.637 oldalszámú Levente 
II.-ről tudjuk pontosan, hogy elkészült és felszállt, azonban 
a többi 4 gép is elkészülhetett, ezért elképzelhető, hogy a 
legnagyobb legyártott darabszám 90 darab felett van. Ezt 
a feltevést erősíti, hogy további két olyan Levente II.-ről is 
előkerült forrás, amelyek 1944 decemberében a Vérmezőn 
voltak. Az egyik géppel Papp Ferdinánd Szabolcs Alajos 
szerelővel startolt el a Vérmezőről, majd szovjet légelhárító 

tűzbe kerültek és lezuhantak.143 A  másik Le-
vente II.-t, Vitéz Szentiványi János látta a Vér-
mezőn december 27-én.144 

A megrendelt 140 db Levente II. mintegy 
60%-a készült csak el. A II. világháború körül-
ményeitől sújtott magyar gazdaság nehézségei 
közepette megépített 90 db Levente II. és a 
mátyásföldi repülőgépgyár létrehozása így is 
kiemelkedő teljesítményt jelent.

A LEVENTE II. ALKALMAZÁSA A HMNRA-NÁL 
ÉS A MAGYAR KIRÁLYI HONVÉD LÉGIERŐBEN 
KIKÉPZŐ- ÉS FUTÁR REPÜLŐGÉPKÉNT

A Levente II. repülőgépek egy részét feltehető-
en a REGVI-kben és bizonyíthatóan a Horthy 
Miklós Nemzeti Repülő Alapnál iskolázásra 
osztották be: a HMNRA 1943-ban a következő 
évi költségelőirányzatában 20 db Levente II. 
üzemeltetésére készül fel.145 Az első 10 db-os 
kisszériát 1943 őszén adták át Csepelen,146 

Fá bián András – Ozsváth Sándor

A magyar tervezésű és gyártású Levente II. 
kiképző repülőgép és légialkalmas 
másolatának megépítése IV. rész

5. táblázat. Legyártott Levente II. repülőgépek (1941–1944)

1941-ben elkészült a HA-NAT és HA-NAU prototípus –  2 db  

1942-ben elkészült a HA-NBQ és HA-NBR –  2 db

1943 novemberében átadták az első kisszériát I.551 – I.560 10 db

1944. április 7-i helyzetjelentésben már 20 db elkészült szériagép szerepel I.561 – I.570 10 db

1944. szeptember 27-i jelentés alapján 60 db szériagép már átadásra került I.571 – I.610 40 db

1944. október 20-i jelentés szerint újabb 10 db szériagépet átadtak I.611 – I.620 10 db

1944. december 20-i jelentésből kiderül, hogy további 15 szériagép repült ki Mátyásföldről I.621 – I.635 15 db

1944. december 19-én jegyzőkönyv igazolja, hogy a Vérmezőn felszállt az I.637 szériagép I.637  1 db

A Levente II. típusból összesen elkészült 1944. december végéig minimum: 90 db

34. ábra. A Levente II. egyetlen megmaradt példánya, részben szétszerel-

ve a Közlekedési Múzeum raktárában

DOI azonosító: 10.23713/50.6.08
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ezeket a Magyar Szárnyak 1943. december 15-i, 24. száma 
szerint Ferihegyre, tehát a HMNRA-hoz tervezték átrepülni, 
„hogy máris megkezdhessék szolgálatukat”.147 A Levente 
II. nagyszériából 1944 áprilisáig mindössze 20 db készült 
el148 (valószínűleg ezeket mind a HMNRA-hoz osztották 
be).149 

Az 1944 második felében fennálló háborús helyzetben a 
Levente II.-re már inkább mint futárgépre volt szükség. Ezt 
az is alátámasztja, hogy nagy mennyiségben Jungmannokat 
is,150 sőt Bestmannokat,151 de még EM.29-es iskolagépe-
ket152 is osztottak be futárszolgálatra. A Levente II. futárcé-
lokra való beosztásáról rendelkező konkrét dokumentum 
nem ismert, így csak közvetett bizonyítékok alapján követ-
keztethetünk erre. Például Pintér Gyula naplójából derül ki, 
hogy 1945 tavaszán Pintér és Szőcs hadnagy a 101/3 va-
dászrepülő századtól egy Levente II. futárgépet repült át 
Veszprémből Kenyeribe, amikor szovjet Il-2-es csatarepü-
lőgépek támadták meg őket. Gépüket jelentős sérülés érte, 
de sikerült elmenekülniük az Il-2-esek elől.153 A mai Auszt-
ria területén az 1/II csatarepülő osztálynál használt I.626 
lajstromú Levente II. futárgéppel Jankovich főhadnagy 
1945. április 8–20. között többször is repült.154 Szintén ilyen 

célra vették igénybe azt az I.606-os oldalszámú Levente 
II.-t, amellyel a Magyar Szárnyak cikke szerint 1944 végén 
új leszállóhelyeket kerestek a légierő pilótái a Dunántú-
lon.155 Kovács Ferenc a Mezőgazdasági Repülés 1989. évi 
1. számában azt írja, hogy az I.606 az egyik Me 210 gyors-
bombázó századnál volt; az I.615 a 101. éjszakai vadász-
századhoz került; az I.557, I.587, I.590, I.602 és I.620 jelzé-
sű gépek a 101/III vadászosztálynál szolgáltak.

A LEVENTE II., MINT VONTATÓ-REPÜLŐGÉP 

Winkler László „A magyar Repülés története” című könyv-
ben a HA-NBQ és HA-NBR lajstromjelű Levente II.-ket is a 
HMNRA vontatógépeiként említi.156 Az I. fokú kiképzés 
mellett szintén vontatásra is használták a Levente MWG-
ben épült egyik példányát a HMNRA győri iskolájában 
Endes Gábor parancsnoksága alatt, még a ’40-es évek 
elején.157 Emellett Winkler forrásai szerint a Levente II.-t 
1944-ben az „RKI légideszant kísérleti részlegénél (Ócsára 
kitelepítve), valamint a Pápán folyó katonai szállító vitorlázó 
kiképzésnél vontatógépnek is használták.”158 

A Magyar Királyi Honvédség ejtőernyős zászlóaljának 
felállítását – és első, 1941. évi alkalmazásait – követően 
minőségi előrelépést a deszant-vitorlázógépek rendszerbe 
állítása jelentette volna a szervezetfejlesztésben. A német 
Gotha DFS–230-as típusú vitorlázó repülőgépek alkalma-
zási lehetőségei iránt élénken érdeklődött a magyar kato-
nai vezetés is.159 Szy Tibor repülő főhadnagy egy részletes 
tanulmányt tett közzé e témában a katonai szaksajtóban.160 
1942-ben öt db 15 személyes R–21 típusú Rubik Ernő által 
tervezett tehervitorlázót rendelt a honvédség.161 Emellett 
Varga László és Szabó Imre megkezdte az RMI–10 típusú 
deszant-vitorlázó repülőgép kifejlesztését a Repülőműsza-
ki Intézetnél. Amíg ezek a gépek gyártás alatt álltak, a 
pápai repülőtéren az ejtőernyős zászlóaljnál 1943 tavaszán 
két csoportban kezdték meg a vitorlázó-pilótaállomány 
képzését.162 Az alakulat szervezetén belül a képzéssel ösz-
szefüggésben létrehozták a kiképző szállító-vitorlázórepülő 

36. ábra. 1944-ben egy futárrepülőgépként alkalmazott 

Levente II.-vel új leszállóhelyeket keresnek a Dunántúlon

35. ábra. A Levente II. repülőgép szerkezetének számítógépes grafikája
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századot.163 Az alapfokú kiképzés végrehajtására elsősor-
ban a pápai ejtőernyősök szállítórepülő-századát jelölték 
ki. Erre a célra elsősorban a kétkormányos Cimbora típusú 
vitorlázógépeket használták, amelynek a tömege a kor vi-
torlázógépeihez képest jelentősnek mondható, így a típus 
vontatására a Levente II. válhatott be a legjobban. A kikép-
zés során alkalmazott gyakorló vitorlázó repülőgépeket – 
5 db Tücsök, 5 db Vöcsök, 5 db Pilis B, 2 db Rubik Móka, 
10  db kétüléses Cimbora deszant-kiképző vitorlázógép, 
5 db nagy teljesítményű Kevély és 2 db műrepülhető M–22 
típusú vitorlázó-repülőgépet – az M–22-es kivételével – 
szintén Rubik tervezte és gyártotta esztergomi üzemében 
(Aero Ever Kft.).164 Továbbá 3 db DFS Kranich deszant-vi-
torlázó kiképző repülőgép is beérkezett Németországból.

A pápai kiképzés 1944 késő nyaráig tartott.165 Egy másik 
ágon, a légierő-parancsnokság részéről 1944 első felében, 
Németországban kapott vitorlázórepülő nappali és éjjeli 
vontatásos kiképzést további 3 fő, akiket később hazai 
területen oktatóként alkalmaztak.166 Hazatértük után Ócsán 
folytattak deszant-vitorlázó kiképző repüléseket, ahol vél-
hetőleg szintén kiképeztek 10-15 főt.167 1943–44-ben 
Ócsán, a Repülőkísérleti Intézet telephelyén (illetve később 
Szolnokon is) folyt a vitorlázórepülőgép-vezető kiképzés.168 
Ócsán – Winkler adatai szerint – a Levente II. vontatott, 
azonban az 1944-ben a szolnoki repülőtéren a nehezebb 
DFS–230-as deszant-vitorlázókkal végzett haladó kiképzés 
során a vitorlázógépeket már Heinkel He 111-es repülőgé-
pek vontatták – a Levente II. ennél a képzésnél nem kapott 

37. ábra. A Levente II. második világháború alatti vitorlázó-vontató tevékenységéről nem maradt fenn fotó, azonban ilyen 

tevékenység közben látható a Levente prototípusa, amelyet a háború után Petőfi néven repültek

38. ábra. Levente II. vitorlázó repülőgépet vontat a háború után Győrben
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lenlegi források szerint, annak ellenére, hogy legalább 
mintegy 30 fő kiképzett magyar deszant-vitorlázó pilóta állt 
rendelkezésre ekkor – kizárólag német személyzettel, 
anyagi utánpótlás (lőszer, élelmiszer) biztosítása céljából 
hajtották végre Budapest légi ellátása során. 

A Levente II. sokoldalú felhasználhatóságát jelzi, hogy 
vontatógépként is bevált. A Levente II. a vontatásos kikép-
zéseiben jól helytállt, mivel az erre jellemző intenzív fel-
használás során (folyamatos, legalább 10-15 vontatás 
motorleállítás nélkül) nem kellett a csillagmotoros vontató-
gépekre jellemző süllyedési korlátozásokat betartani, mivel 
a Hirth motor visszahülésre kevésbé volt érzékeny, mint a 
csillagmotorok.169 Repülési tulajdonságai miatt alkalmas 
volt arra, hogy a háború előtt megjelenő gyorsabb szárny-
profillal rendelkező teljesítmény-vitorlázógépeket is vontat-
hassa. A  jó vontatóképesség oka, hogy kis tömege és jó 
gyorsulási képessége miatt vontatásban hamarabb elemel-
kedik, és képes volt megfelelő emelkedés mellett a teljesít-
mény-vitorlázógépek (pl. M–22-es) számára megfelelő 100 
km/h tartására.170 A  vitorlázó-teljesítményrepülések során 
gyakran előforduló terepre szállás során szintén előnyös 
volt a Levente II. egyedi kialakítása.171 Az idegen terepre 
történő leszállás során létfontosságú, hogy a leszállómező 
fölött alacsonyan, kis sebességgel végigrepüljön és feltér-
képezze a veszélyt jelentő akadályokat. A  Levente II. 
parasol kialakításából adódóan nagyon jó a kilátás lefelé, 
így ez a feladat nagy biztonsággal végrehajtható. Terepre 
szállás során a repülőgép további előnye, hogy kis sebes-
séggel is kilebegtethető, kifutási úthossza rövid, futóművé-
nek jellegéből adódóan előkészítetlen terepről is használ-
ható.

Ilyen módon a Levente II repülőgép jelentős szerephez 
jutott a HMNRA és a Magyar Királyi Honvéd Légierő vitor-
lázó képzésében (majd a háború után is sokáig alkalmazták 
vitorlázó-vontatóként a típust.172) A  Levente gyártójának 
további hozzájárulása volt a deszant-vitorlázó programhoz, 
hogy az Uhri cég megkapta a Műegyetemi Sportrepülő 
Egyesület által tervezett M.22 típusú vitorlázó-repülőgép 
gyártási jogát is.173

41. ábra. Siemens csillagmotorra átalakított gép Svájcban

39. ábra. A Svájcba kirepült Levente II., a landolás után

40. ábra. A HB-TAC jelzéssel honosított svájci Levente II.

szerepet. Habár a Levente II. nem volt alkalmas a DFS 230-
as harci deszant-vitorlázó vontatására, a sokkal kisebb 
tömegű DFS Krainch deszant-kiképző, illetve a Rubik ki-
képző vitorlázógépek – összesen 37 db különféle vitorlázó 
repülőgép – vontatására alkalmasnak bizonyult. 

Az 1944-es év végéig a megrendelt Rubik R–21-es te-
hervitorlázók nem készültek el. Ugyanakkor a német szö-
vetséges 1945 elején 15 db Gotha Go–242-es tehervitorlá-
zót, illetve több DFS–230-as szállító-vitorlázógépet adott 
át a magyar szövetségesnek, azonban bevetésüket – a je-
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A LEVENTE II. REPÜLŐGÉPEK ÉS A REPÜLŐGÉPGYÁR HELYZETE 
1945-BEN

1945. április 12-én a szovjet hadsereg elől már Ausztriáig 
visszavonult, széteső félben lévő magyar alakulatok egyi-
kének két pilótája, Környei János és Vajda Szabó Zoltán 
Linz repülőteréről Svájcba szöktek egy széria Levente II.-
vel. Indulás előtt a gép lajstromjelét átfestették, a dübendorfi 
landolásuk során készült jegyzőkönyv szerint a gép törzsén 
F.9+ZC oldalszám állt,174 mely feltehetően eredetileg 
I.5+70, azaz I.570 volt.175 Két év múlva a grencheni Aero 
Unionnál alapos átvizsgálás után berepülték a gépet – itt a 
farokcsúszót farok-kerékre építették át. A magyar hatósá-
goktól beszerzett típusdokumentáció alapján, 1948-ban a 
svájci Levente II.-t HB-TAC jelzéssel vették lajstromba. 

A Repülőgépgyár Rt. vezetése több ízben tett kísérletet 
a kitelepített ingóságok felkutatására, de nem jártak siker-
rel.176 A  gyár összes gépi berendezése, anyagkészlete, 

műszaki dokumentációja, a Levente II., a Bestmann és a 
kísérleti gépekhez készített szerszámok jelentős része 
odaveszett vagy eltűnt a háborúban, így a repülőgépgyár-
tás ellehetetlenült, és a Repülőgépgyár Rt. ezután már 
csak névlegesen létezett tovább.177
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ÖSSZEFOGLALÁS: Az Osztrák–MagyarMonarchiában a lőszergyártás állami 
monopólium volt. A háború alatt a nagy lőszergyárak egyre több megrende-
lést kaptak. A gyújtószerkezetek lőszerelemnek számítottak, ezért a gyártá-
suk államilag felügyelt lőszergyárakban vagy külön erre a célra létrehozott 
üzemekben folyt. Ilyen volt a csepeli Weiss Manfréd Rt. egyik beszállítója a 
budapesti Vulkán Gépgyár Rt., amely 1906-ban a milánói világkiállításon 
Grand-prix díjat nyert.

ABSTRACT: In the Austro-Hungarian Monarchy, ammunition manufacturing 
was a state monopoly. In the course of the war, the ammunition factories 
received more and more orders. The primer was considered an element of 
the ammunition, therefore, they were produced in state-supervised 
ammunition factories or in plants established especially for this purpose. 
The Vulkán Machine Factory Joint-stock Company, one of the 
subcontractors of the Weiss Manfréd JSC, was such an entity, which won 
Grand Prix medal at the world’s fair held in Milan in 1906.

KEY WORDS: Austro-Hungarian Monarchy, Vulkán Machine Factory, World 
War I, defence industry

KULCSSZAVAK: Osztrák–Magyar Monarchia, Vulkán Gépgyár, I. világháború, 
hadiipar
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A XIX–XX. század fordulóján, az 
Osztrák–Magyar Monarchiában 
a hadsereg-beszállítók száma vi-

szonylag kevés volt. A császári és kirá-
lyi (k. u. k.) közös hadügyminisztérium 
csak a legnagyobb gyáraktól rendelt, 
amelyek a nagyszámú megrendelése-
ket könnyen tudták teljesíteni. Ennek 
ellenére a kisebb üzemek folyamato-
san küldték ajánlataikat, amelyekben 
kedvező áron vállaltak kisebb és egy-
szerűbb felszerelések szállítását, mint 
például létrákat, lócövekeket, sátor-
ponyvákat, köteleket stb. A monarchi-
ában a lőszergyártás állami monopóli-
um volt. Csak az erre a célra épült lő-
szergyárak és néhány nagyobb gyár 
kapott megrendelést lőszerre. Ilyenek 
voltak például az osztrák Böhler 
(Gebrüder Böhler & Co., Kapfenberg), 
a wöllersdorfi lőszergyár (K. u. k. Mu-
nitionsfabrik Wöllersdorf), a berndorfi 
fémárugyár (Berndorfer Metall wa ren-
fabrik, Artur Krupp AG), a bécsi tüzér-
szertár gyára (K. u. k. Artiller zeugs fab-
rik, Bécs X., Arzenál), a cseh witkowitzi 
acélmű (Witkowitzer Bergbau und 
Eisenhütten Gewerkschaft), a Škoda 
(Skodawerke AG), a magyar Weiss 
Manfréd Rt. (Weiss Manfréd Lőszer-, 
Acél-, Fémművei Rt.), és a diósgyőri 
acélgyár (M. kir. Állami Vas- és Acél-
gyár).

Az 1900-as évek elején a nagy lő-
szergyárak egyre több megrendelést 
kaptak, amelyeknek kielégítésére 
egyes alkatrészeket más, kisebb gyá-
raktól kellett beszerezniük. Ekkor kap-
csolódott be a tüzérségi hüvelyek és 
gránátok gyártásába az addig gyalog-

Kelemen Ferenc

A Vulkán Gépgyár hadiipari tevékenysége 
Budapesten

1. táblázat. 1914-től hadiipari megrendeléseket teljesítő főbb cégek

A cég neve és címe A gyártmányok megnevezése (példa)

Bartos Zoltán fém- 
és bádogárugyára, 
Budapest VII., Dongó u. 7.

– 8M acetilén jelzőlámpa,
– aknakereső csónakhoz úszó,
– tölténytáska-gomb.

Gazdasági és 
gépfelszerelési Rt., 
Kistarcsa

– 14M 10 cm-es lőszeres félkocsi,
– egészségügyi málhás kocsi,
– lőszeres láda.

Kollerich Pál és Fiai, 
Budapest IV., 
Ferencz József rakpart 21.

– fakeretű lőporszárító szita,
– 8 cm-es gránáttest,
– drótfonat fogolytábor kerítéshez,
– aknavető gránáttest.

Latinák Jenő szerszámgyár, 
Budapest X., Monori utca 2–4. 

– kis és közepes drótvágó olló,
– igazolványi jegytok,
– lapát, csákány, fejsze,
– 8 cm-es gránáttest.

MÁV gépgyár, 
Budapest X., Kőbányai út

– géppuska-pajzs,
– aknavető cső,
– 12 és 15 cm-es srapnel test,
– ágyúkerék.

Oetl Antal vasöntöde és 
gépgyár, 
Budapest X., 
Asztalos Sándor út 18–20.

– hordozható hegyi sütőkemence alkatrész,
– puskagránát,
– fokos,
– vasszerkezet, repülőgép gyártáshoz.

Reiter Ödön kocsigyár, Vác
– 3M málhakocsi,
– 5M 8 cm-es lőszeres taliga.

Schlick-Nicholson Gép-, 
Waggon, Hajógyár Rt. 
Budapest VI., Váci út 45.

– 86M lőszerkocsi,
– utász-szerkocsi,
– 7,5 cm 15M gránáttest,
– 8 cm 8M srapnel test,
– 8 és 10 cm 14M gránáttest.

DOI azonosító: 10.23713/50.6.09
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sági lőszerek gyártásával foglalkozó bécsi Georgh Roth 
(Georgh Roth AG), ekkor kezd tüzérségi gránátokat gyárta-
ni a kladnói Poldi (Poldi-Hütte Edelstahlwerk), az 1905-ben 
alapított enzesfeldi lőszergyár (Enzesfelder Munitions und 
Metallwerk AG) és a komoraui vasgyár (Eisenwerke 
Komorau, C. T. Petzold & Co.) is. A tüzérségi és aknavető 
gránátok egyik legfontosabb eleme a gyújtószerkezet. 
A  gyújtószerkezetek lőszerelemnek számítottak, ezért a 
gyártásuk államilag felügyelt lőszergyárakban vagy külön 
erre a célra létrehozott üzemekben folyt. Ilyenek voltak 
például a bécsi tüzérszertár (K. u. k. Artilleriezeugsfabrik 
Bécs X., Arzenál), a hirtenbergi Fridolin Keller (Fridolin Kel-
ler Metallwarenfabrik), a magyaróvári tölténygyár 
(Hirtenbergi Tölténygyár Magyar-Óvári gyára), az enzesfeldi 
lőszergyár (Enzesfelder Munitions und Metallwerk AG) és a 
budapesti Vulkán gépgyár (Vulkán Gépgyár Rt.).

A háború kitörésekor szinte az összes gyárat és üzemet, 
még a legkisebbeket is katonai felügyelet alá vonták. Ezek 
a kapacitásuknak és rendeltetésüknek megfelelően a had-
sereg részére is gyártottak. A  megrendelések zökkenő-
mentes teljesítése érdekében a gyár, üzem vezetősége 
mellé katonai vezetőt is kirendeltek. 

A bevezetőből kiemelve, továbbiakban e cikk részletesen 
csak a Vulkán Gépgyárral foglalkozik. A gépgyár története 
1893-ban kezdődött, amikor a bécsi származású Friedrich 

4. ábra. A gyár 1911-es reklámja

1. ábra. A Vulkán Gépgyár Rt. épületei az 1910-es években

2. ábra. A Vulkán Gépgyár egyik épületszárnyának homlokza-

ta a Váci úton

3. ábra. Bohaček Ottokár gépészmérnök portréja 1925-ből. 

A  Vulkán Gépgyár Rt. tervezőmérnöke, majd igazgatója, ké-

sőbb a Magyar Vasművek és Gépgyárak Országos Egyesülete 

Általános Gépgyártási Szakosztályának elnöke volt
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Fernau, a Reinhard Fernau & Co. cég Vulkán Gépgyárának 
tulajdonosa megszerezte a budapesti Gutjahr és Müller 

Malomipari Gépgyár tulajdonának 60%-át. Banki segítség-
gel létrejött a Vulkán Gépgyár Részvénytársaság, azelőtt 
Gutjahr és Müller, Reinhard Fernau & Co. nevű vállalat 
bécsi és immár budapesti gyárakkal. A  gyárak fő profilja 
szerszámgépek, malomberendezések, gőzkazánok, ön-
töttvas szerkezetek tervezése és kivitelezése volt. A buda-
pesti gyár az 1890-es években inkább a kő-, fa- és fém-
megmunkáló szerszámgépek gyártását végezte. A  gyár 
címe ekkor Külső-Váczi út 70 volt. A gyár sikerében nagy 
szerepe volt Bohaček Ottokár (1870. január 16. Sedlec – 
1937. október 1. Budapest) gépészmérnöknek, aki 1890-
ben a prágai Műszaki Főiskola elvégzése után a bécsi 
Vul kán Gépgyár tervező mérnöke lett. 1894-ben került a 
budapesti gyárba, ahol műszaki szerkesztő, majd 1908-tól 
főmérnök, 1912-től műszaki igazgató, a gyártmányszer-
kesztés vezetője és a gyár vezetője lett. Az ő irányításával 
a gyár mintegy 250 különféle típusú szerszámgépet gyár-
tott, hozzávetőleg 2100 db-os mennyiségben. Főbb alko-
tásai az addig még ismeretlen portálmarógép, az elektro-
mágneses tengelykapcsoló és az Erzsébet-híd elemeinek 

5. ábra. Az 1914–16 között teljesített hadiszállítások jegyzéke

7. ábra. FSpZ marógép

6. ábra. DPSg eszterga a szerszámzatával és két nyers 

47 mm-es gránáttesttel

8. ábra. D240-es lövedékeszterga
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megmunkálásához szükséges gépek. 1905-től a gyár a 
rövidebb és ismertebb Vulkán Gépgyár Rt. nevet viseli. 
Ekkor kapott megbízást tüzérségi gyújtószerkezetek gyár-
tására. A  budapesti gyárban készült gyújtószerkezetek 
„VB” (Vulkán–Budapest), a bécsi gyárban készültek „VW” 
(Vulkan–Wien) jelölést kaptak. 1906-ban a milánói világkiál-
lításon Grand-prix díjat nyert. 1911-ben már páncélleme-

zek megmunkálását végző gépeket is gyártottak. 1912-re 
a gyárban működő gépek 80%-a saját gyártású volt. A vi-
lágháború kitörése előtt a gyár támogatás hiányában nem 
tudott fejlődni, ezért a termelés csökkeni kezdett. 1914-
ben katonai felügyelet alá helyezték, mind a 2000 dolgozó-
jával együtt. Címe ekkor már V. ker. Váczi út 66. A  gyár 
feladata a hadiipari gyárak részére szükséges automata 
gépek tervezése és gyártása volt, de emellett üres gyújtó-
szerkezeteket és kis kaliberű (37, 47 mm) tengerészeti 
gránáttesteket is készített. Az itt elkészült gyújtószerkeze-
teket és gránáttesteket a nagyobb lőszergyárakba szállítot-
ták, ahol lőporral, illetve robbanóanyaggal élesre szerelték. 

9. ábra. 37 mm-es St. Z. Gr. 1908-ból

10. ábra. 47 mm-es Z. Gr. a hozzá tartozó 96kM gyújtószer-

kezettel, 1915-ből
11. ábra. 10 cm-es 15M gránát kettős gyújtószerkezet Vulkan 

felirattal

2. táblázat. A budapesti Vulkán Gépgyárban készült gránáttestek és gyújtószerkezetek

25 mm-es páncéltörő lövedék 25 mm-es szórólöveghez

37 mm-es repeszgránát (37 mm Z. Gr.) test
37 mm-es 1900M hajófedélzeti automata ágyúhoz, 
37 mm S. F. K. L/23 hajófedélzeti gyorstüzelő ágyúhoz

37 mm-es páncéltörő gránáttest (37 mm St. Z. Gr.)
37 mm-es 1900M hajófedélzeti automata ágyúhoz és 
1915M gyalogsági ágyúhoz

37 mm-es 1915M repeszgránát (37 mm M15 B. Gr.) test 
gyújtószerkezettel

1915M gyalogsági ágyúhoz

47 mm-es páncéltörő gránáttest (47 mm Z. Gr.) 47 mm-es S. F. K. L/44 hajófedélzeti gyorstüzelő ágyúhoz

96kM K/12 fenék gyújtószerkezet 47 mm-es páncéltörő gránáthoz (47 mm Z. Gr.)

10 cm 99M srapnel kettős gyújtószerkezet 10 cm 1899M srapnelhez

10 cm 99M gránát kettős gyújtószerkezet 10 cm 1899M gránáthoz

10 cm 14M G-srapnel kettős gyújtószerkezet 10 cm 1914M G-srapnelhez

10 cm 15M srapnel kettős gyújtószerkezet 10 cm 1915M gránáthoz

15 cm 14M G-srapnel kettős gyújtószerkezet 15 cm 1914M G-srapnelhez

5M gránát kettős gyújtószerkezet 8 cm-es 1905M gránáthoz

8M srapnel kettős gyújtószerkezet 7.5 és 8 cm-es srapnelekhez

12M srapnel kettős gyújtószerkezet 10, 12, 15 cm-es srapnelekhez

15aM gránát gyújtószerkezet 7.5, 8, 9, 10, 12, 15 cm-es öntöttvas gránátokhoz
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E tekintetben a Vulkán a csepeli Weiss Manfréd Rt. egyik 
beszállítója volt.

A háború idején létrejött a gyár srapnel-osztálya, ahol a 
srapnelek gyújtószerkezeteit és a srapnelek gyártásához 
szükséges gépeket gyártották. Itt készült a csepeli Weiss 
Manfréd Rt. részére az ólom srapnel golyók előállítását 
végző prés is. A gránátok gyártásához szükséges gépeket 
a bécsi gyár készítette. Ilyen volt például a 47 mm-es grá-
nátok belső megmunkálására szolgáló DPSg eszterga és a 
gyújtószerkezetek korongjainak a marását végző FSpZ 
marógép. 

1915 végén a Kollerich Pál és Fiai első magyar sodrony-
szövet és szitaárúgyára is bekapcsolódott a lőszergyártás-
ba. A gyártás beindításához november 30-án 1096 korona 
értékben vásároltak a Vulkán gépgyártól öntvényeket, 
csapágyakat, tengelykapcsolókat, december 31-én pedig 
2565 koronáért egy DRs 2 típusú revolveresztergát és 5190 
koronáért két darab D240-es lövedékesztergát.

Az 1914-15-ös évekről szóló üzleti jelentések alapján a 
gyár 495 578 korona nyereséget ért el, amelynek egy ré-
szét a dolgozók ellátására fordították. A következő évben a 
budapesti gyár nyeresége 689.315 korona, a bécsi gyáré 
1 003 848 korona volt. A tisztviselők ellátási alapja 200 000 
koronát, a dolgozoké szintén 200 000 koronát kapott, míg 
a hadsegélyezési alapba 100 000 korona jutott. 1917-ben 
a két gyár együttes nyeresége majdnem elérte a 2 millió 
koronát, amelyből a tisztviselőknek 200 000 koronát, a 

dolgozók ellátási alapjának szintén 200 000 koronát utal-
tak, míg a hadsegélyezési alapba ismét 100 000 korona 
jutott. Ezen felül az igazgatóság részére 60 000 koronát 
utaltak ki. Az 1918. július 20-án tartott 24. minisztertanácsi 
ülésen a kereskedelemügyi miniszter javaslatot terjesztett 
fel a magyar hadiipari vállalatok dolgozóinak kitüntetésére. 
A  felterjesztés alapján Boschan Lipót főmérnök III. osztá-
lyú, 19 dolgozó pedig IV. osztályú, Polgári Hadiérdem-ke-
resztet kapott. November 4-én a magyar hadügyminiszter 
28206. elnöki 9a számú rendelete alapján a lőszergyártást 
beszüntették. 

A háború utáni éveket a gyár viszonylag jól viselte. 1920-
ban a tulajdon 80%-a a Magyar Általános Hitelbank tulaj-
donába került. Ekkor fejlesztették a vasöntödét. A  ’20-as 
évek végén a belföldi kereslet visszaesése miatt a gyár a 
szovjet és román piacra is termelt. 1929 májusában Bo-
haček Ottokárt a Magyar Vasművek és Gépgyárak Orszá-
gos Egyesülete Általános Gépgyártási Szakosztályának az 
elnökévé választották. A gazdasági válság miatt a gyár is 
veszteségessé vált. Mivel a hitelbank nem nyújtott több 
hitelt, a gyár megszűnt, helyét a Bohacsek testvérek Szer-
számgépgyára vette át. A gyár az 1940-es években az Új-
pest rakpart 60. szám alá költözött, majd a II. világháború 
után államosították. Ezt Bohaček Ottokár már nem érte 
meg. Népes családot hagyott maga mögött és számtalan 
levédett találmányt. A régi Váci úti gyár napjainkra teljesen 
eltűnt. 

(Köszönetünket fejezzük ki Bohacsek Ottokárnak, 
Bohaček Ottokár dédunokájának a segítségért és a cikk-
ben szereplő képekért.)
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12. ábra. A 96kM fenékgyújtó-szerkezet elemei

13. ábra. 15 cm-es 14M G-srapnel kettős gyújtószerkezet az 

alsó zárólapjával
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ERDÉLY TERÜLETÉN EK VISSZAVÉTELE 

1939 szeptemberében megkezdődött Hitler „villámháború-
ja” Lengyelország ellen, amelynek következtében – a 
német csapatok bevonulásával – az európai határok gyor-
san megváltoztak. Ezzel egy időben a Szovjetunió is ki-
használta ezt a helyzetet és a csapatai alkalmazásával 
„kitolta” korábbi határait nyugat felé. 

A magyar haderő a HUBA hadrend következő időszaká-
nak megfelelően bővült. 1940. március 1-én 3 hadsereg-
parancsnokságot hoztak létre a hadtestek hadműveletei-
nek irányítására. Az 1. hadsereg-parancsnokság Szolno-
kon (majd az erdélyi bevonulást követően Kolozsváron) 
települt alárendeltségében a debreceni VI., a kassai VIII. és 
a kolozsvári IX. hadtestparancsnokságoknak alárendelt 
csapatokkal. A  2. hadsereg-parancsnokság Budapesten, 
alárendeltségében a budapesti I., a székesfehérvári II. és a 
miskolci VII., míg a 3. hadsereg-parancsnokság Pécsről 
irányította alárendeltjeit a szombathelyi III., a pécsi IV. és a 
szegedi V. hadtestet és csapatait. A Felvidék visszavételét 
követően felállításra került a VIII. hadtestparancsnokság, 
majd a meglévő gyorscsapatok egységesen az I. gyors-
hadtest alárendeltségébe kerültek. Kárpátalja visszacsato-
lása után 1939-ben, a sajátos terepviszonyoknak megfele-
lően, a VIII. hadtest kötelékén kívül felállították az 1. hegyi 
dandárt.

A 1940. március 1-vel a felső szintű vezetést is korszerű-
sítették, a trianoni előírások miatt létrehozott honvédség 
főparancsnokának állását megszűntetve, a hadsereg irányí-
tására, kiképzésére vonatkozó teendőket – az 1938 októ-
bere óta ismét nyíltan működő – vezérkar vette át, a felada-

tok személyügyi része a Honvédelmi Minisztérium hatáskö-
rébe került. Ezzel megszűnt a katonai vezetés 1922 óta 
fennálló hármas tagolása.

1940 tavaszától mindennaposakká váltak a magyar–
román határincidensek. A  magyar kormány a vezérkari 
főnök javaslatára 1940. május 10-től megkezdte az egyes 
seregtestek a hadilétszámra való feltöltését, illetve részle-
ges mozgósítás elrendelését.105 

Erre az időszakra felderítőcsapatokhoz már kezdtek be-
érkezni a gyártóktól megrendelt 38M Toldi könnyű harcko-
csik és a 39M Csaba páncélgépkocsik. A kiképzés mielőb-
bi megkezdése érdekében az első Csaba páncélgépkocsik 
még csak vaslemezekkel voltak szerelve, de a vezetési-, 
lő- és harcászati gyakorlatok megkezdéséhez még így is 

Somkutas Róbert

A Magyar Királyi Honvédség páncélozott 
eszközökkel felszerelt felderítő csapatai VI. rész

11. táblázat. A magyar királyi felderítőcsapatok páncélozott járművei 1932–1945
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távolság

Páncélzat Fegyverzete  Megjegyzés

35M Ansaldo

kisharckocsi
2 fő 3200 3150 1400 1300 lct 43 LE

42/15 km/h
120–160 km

Homlok: 13,5
oldal: 8,5 
Hátsó 6 

2 × 34/AM 
8mm gpu
150 db

150 db

38M Toldi I.

közepes 

harckocsi*

3 fő 2500  
50 km/h
200 km

6–23

1 × 20 mm 
208 db
1 × 8 mm 
2400 db

39M Csaba

páncél-

gépkocsi

4 fő 5950 4520 2140 2650
2

4 × 4
90 LE

65 km/h
150–200 km

9–13

1 × 20mm 
Solothurn 36 M n.pu. 
200 db
1 × 8mm 36M gpu.
3000 db

1939 – 61 db
1940 – 20 db
1941 – 70 db  

40M Csaba

páncél-

gépkocsi 

4 fő 5950 4520 2140 2650
2

4 × 4
90 LE

65 km/h
150–200 km

9–13
1 × 8 mm 34/37M
3000 db

12 db R4 és 
R4T rádió 

64. ábra. A bécsi döntések által visszakapott területek 
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megfeleltek. 1940 nyarára az előírt mennyiségű technikai 
eszközökkel lassan fel tudták tölteni mind a két gépkocsizó 
dandár felderítő-zászlóaljait, és a lovasdandárok is meg-
kapták a páncélkocsikat. 

Június 26-án a Szovjetunió felszólította Romániát a 
besszarábiai és bukovinai területek átadására, ami – Né-
metország „békés szemlélődése” mellett – meg is történt. 
A  magyar kormány arra az elhatározásra jutott, hogy ki-
használva ezt a helyzetet, követelni fogja a saját területi 
igényeinek kielégítését, bár – az ideológiai szembenállása 
miatt – nem kívánt a szovjetekkel közösen fellépni ezek 
érvényesítésére.

A magyar követelések nyomatékos kifejezésére – önálló 
erődemonstrációként, mintegy 550 ezer fővel – a három 
hadseregét felvonultatta a határ mentén és felkészült arra, 
ha kell, fegyverrel szerzi vissza a trianoni békeszerződés 
által elcsatolt területeket. 

Az Erdély területére bevonulni tervezett 2. és 3. hadsere-
gek sikeres benyomulása érdekében az 1. távolfelderítő 

osztály felderítő repülői már 1940. augusztus 8-án meg-
kezdték az intenzív légi fényképezést, hogy a csapatok 
friss katonaföldrajzi és felderítési adatokkal lássák el. A be-
érkezett felderítési adatokat azok értékelése után juttatták 
el a hadseregtörzsekhez, amelyek I/b osztályai tájékoztat-
ták a csapatokat.106 A későbbiek folyamán – amikor meg-
kapták a korszerű Heinkel 111P távolfelderítő repülőgépe-
iket – már 6-8000 méter magasságból 30 × 30 cm képmé-
retű légi fényképeket tudtak biztosítani a felhasználóknak, 
amelyek minden tekintetben kiszolgálták a vezérkar és a 
csapatok felderítések igényeit. 

Hitler azonban nem várta meg a szövetségesei közötti 
súlyos konfliktus kirobbanását, még kevésbé a tűrte el a 
számára stratégiai fontosságú román olajmezők veszélyez-
tetését. Ezért az Olaszországgal közösen újabb döntőbíró-

66. ábra. A honvédség egyik felderítő-zászlóaljnak alárendelt 

páncélvonata a kolozsvári pályaudvaron, 1940 szeptemberé-

ben (Fortepan 12716330)

67. ábra. Kerékpáros alakulatok menete az erdélyi bevonulás 

során (Fortepan 92546)

65. ábra. Az erdélyi bevonulás ütemezése109
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sági tárgyalás után – augusztus 30-án – megszületett a 
második bécsi döntés, amely szerint Magyarország csak 
az észak-erdélyi részt kapta vissza a korábbi területéből. 
Ez a döntés egyik felet sem elégítette ki, de azt kénytelenek 
voltak elfogadni. 

A második bécsi döntéssel Magyarország 43 492 négy-
zetkilométernyi területet kapott vissza, benne Székelyföld-
del. Az 1941. évi népszámlálás adatai szerint, a visszacsa-
tolt Észak-Erdélyben 1 344 000 magyar, 1 069 000 román 
és 47 000 német lakos élt. Dél-Erdélyben körülbelül 
400.000 magyar maradt.

A Magyarországnak ítélt területet a románoknak 14 nap 
alatt kellett  kiüríteniük, s azt a honvédségnek szeptember 
5–13. között megszállni.107 A  Nagyváradon összeült ma-
gyar–román katonai bizottság tárgyalásain a közösen meg-
határozott bevonulási menetrend alapján szeptember 5-én 
kezdődött a bevonulás és a kiürítés. 

A bevonuló magyar csapatok szeptember 5-én reggel 7 
órakor Máramarosszigetnél lépték át a Tiszát. A  tervek 
szerint szeptember 11-én 12 órakor kellett elérniük Kolozs-
várt, az egész terület megszállását pedig szeptember 
13-án 18 órakor be kellett fejezniük. A magyar erők minden 
nap reggel 7 órakor kezdhették meg az előrenyomulást, a 
román csapatoknak pedig azok beérkezése előtt már két 
órával ki kellett üríteniük a megszállandó területeket. 
A végrehajtó gyalogos csapatok részére szigorúan 4 km/
órás menetsebességet írtak elő. A feladatok meghatározá-
sánál az alkalmazott gyorsfegyvernemi csapatok menetsa-
játosságait is figyelembe vették. A  lovascsapatok részére 
maximum 6, a kerékpáros csapatok részére 8, a gépkocsi-
zó csapatok tekintetében pedig 12 km/óránkénti menettel-
jesítményben egyeztek meg. A  bevonulás időszaka alatt 
tilos volt az átadandó terület feletti légi tevékenység és tilos 
volt az ejtőernyő alegységek alkalmazása is.108

Az összeütközések megakadályozása érdekében a ma-
gyar félnek át kellett adnia előre a bevonuló csapatok me-
netvonalát a román katonai hatóságok részére, hogy azok 
megfelelően tudják szabályozni saját utóvédjeik menetüte-
mét. A megszállás időszakában a bevonuló csapatok zö-
mének igen komoly 40-50, estenként 70-80 km napi me-
netteljesítmény kellett teljesítenie. Kemény követelményt 
jelentett a nagytávolságú – 8 nap alatt légvonalban 375 km 
mélységű területre – menet végrehajtása, különös tekintet-
tel, hogy a csapatok zöme gyalog, illetve lóvontatású esz-
közökkel ellátott csapatokat merítette ki. Mindezek ellenére 

a csapatok mindennap teljesítették a kitűzött menetcéljai-
kat és szeptember 13-ra kijutottak a számukra meghatáro-
zott körzetekbe, azonban megjegyzendő, hogy a mögöttes 
lépcsők beérkezése szeptember 18-ig tartott.  

Annak érdekében, hogy a meghatározott határidőn belül 
végre tudják hajtani a kiürített területek megszállását, a 
Kolozsvár – Dés – Naszód vonal elérése után a Székely-
földre való bevonulást már az I. gyorshadtest csapatai 
kapták feladatul.110

A bevonulást követően a csapatok visszatérhettek hely-
őrségeikbe, kivéve az I. hadsereg és a gyorshadtest-pa-
rancsnokság egyes alárendeltjeit. A  VI. és a VII. hadtest, 
valamint az 1. és a 2. gépkocsizó dandár a helyszínen 
maradt és biztosította Erdély visszavett területét és az 
újonnan létrejövő IX. hadtest megalakítását. A felderítőcsa-
patok a biztosítási időszakban kiképzési feladatokat hajtot-
tak végre.

A Kolozsvár székhelyű seregtest megalakítását követő-
en, a haderőfejlesztés fő erőkifejtését az újonnan létreho-
zott csapatok megerősítésére fordították, a biztosító csa-
patok pedig visszatértek saját helyőrségeikbe. 

Az erdélyi bevonulás sem hozott igazi harci tapasztalato-
kat a felderítőcsapatoknak. Azonban lehetőséget biztosí-
tott nekik az új harci eszközökkel kapcsolatos tapasztala-
tok gyűjtésére, alkalmazási lehetőségeik kipróbálására és a 
fegyverzeti és híradó eszközökkel kapcsolatos tapasztala-
tok átadására. 

Ezek alapján módosítottak a Csaba páncélgépkocsi 
egyes elemein, mint például a gumiköpenyek kicserélése, 
a páncélkocsi fűtésének javítása, vagy a parancsnoki jár-
művek elkészítése.

A felderítőcsapatok szervezete lassan kialakult. A  pa-
rancsnoki és legénységi állomány felkészültsége egyre 
magasabb szintre emelkedett. Ezeknek a tapasztalatoknak 
a hasznosítására hamarosan, már a 1941-ben sor is került 
a váratlan délszláv események kapcsán. 

(Folytatjuk)
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68. ábra. Motorkerékpáros felderítő az erdélyi bevonulás 

során (Fortepan 42973)

69. ábra. Erdélyi bevonulás, a 2. felderítő-zászlóaljtörzshöz 

tartozó 39M Csaba páncélgépkocsi és egy ex-lengyel Polski 

FIAT személygépkocsi 1940 szeptemberében (Fotó: Mujzer 

Péter)
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ÖSSZEFOGLALÁS: A Magyar Királyi Honvéd Légierő hazánk légterének 
védelmében hősi halált halt magyar pilótáinak, Varga László szakaszvezető-
nek és Horváth György hadnagynak, illetve Bf 109-es vadászrepülőgépeik-
nek maradványait tudományos alapossággal kutatta fel a Honvédelmi 
Minisztérium Katonai Hagyományőrző és Hadisírgondozó Osztálya, illetve a 
Magyar Veterán Repülők Szövetsége. A két szervezet munkájának 
eredményeképpen immár méltó körülmények között nyugodhat a két pilóta, 
egyúttal sikerült tisztázni a magyar repüléstörténet néhány fehér foltját is.

ABSTRACT: The MoD Department of Military Tradicion Association and 
Wargrave Maintenance and The Association of Hungarian Veteran Pilots 
searched with scientific thoroughness the remains of corporal László Varga 
and lieutenant György Horváth and their Bf 109 fighter who were killed in 
action during protected the hungarian airspace. As the result of the 
cooperation of these organizations the two pilots now can rest in worthy 
conditions and some white spots from the hungarian flight history also has 
been revealed.

KEY WORDS: Hugarian Royal Air Force, Bf 109 G fighter plane, wargrave 
maintenance, wreck search

KULCSSZAVAK: Magyar Királyi Honvéd Légierő, Bf 109 G vadászrepülőgép, 
hadisírgondozás, roncskutatás
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HÁBORÚS KÖRÜLMÉNYEK ÁRNYÉKÁBAN – 
NAGYKOVÁCSI PLÉBÁNOSÁNAK FELJEGYZÉSEI

A Budához kapcsolódó máig is egyetlen zsákfalu termé-
szeti elzártsága nem akadályozta meg a hírek szárnyalását. 
Gresz Ferenc, Nagykovácsi plébánosa 1938. október 24-én 
bejegyzi a Historia Domusba:2 „Magyarországnak a Felvi-
dék egy részét – legnagyobb részt magyar lakta peremte-
rületeit –, Komárom, Kassa, Losonc, Léva, Ungvár, és 
Munkács városokkal 11 924 km területet 1 404 401 lakos-
sal visszaadták”, majd 1941. augusztus 31-én: „A német–
orosz háborúhoz Magyarország is csatlakozott. A  faluban 
szigorú légoltalmi készültséget rendeltek el.” A helyi légópa-
rancsnok a szirénák beszerzéséig megtiltotta a harangozást.

Nyolc nappal Budapest bekerítése előtt a magyar sajtó 
még mindig a tervezett védelmi harcok magyarázatával és 
egyéni hősök bemutatásával igyekezett a lakosság harci 
szellemét magas szinten tartani. A  német sajtó katonai 
munkatársa írja: „Budapest előtt a magyar–német elhárítá-
son meghiúsultak a bolsevisták támadásai, Székesfehér-
vártól délre a német csapatok mindenütt ellentámadásba 
mentek át”. A Wilhelmstrasse katonai szóvivője kijelentet-
te: „Visszaverték a bolsevista támadásokat”. A 46. számú 
magyar hadijelentés szerint a „Gödöllő térségében előre-
tört ellenséget megállítottuk”, és azt is megírták 1944. de-
cember 16-án, hogy az „Augusztus 7-én légi harcban el-
hunyt vitéz nemes Molnár László lett a 
magyar tiszti arany vitézségi érem hatodik 
kitüntetettje”3.

December közepén beköszöntött a tél. 
A bátrabb lakosok is csak a faluval határos 
erdők szegélyére jártak ki tüzelőért. A min-
dennapi robbanások döreje megszokottá 
vált. Senki nem vette észre, hogy egy ma-
gyar vadászrepülőgép a községtől nyugat-
ra a sziklás hegy gerincének csapódott.4 
Azonban, az is feltételezhető, hogy az egy-
ház szolgája a megnövekedett feladatai 
miatt nem tartotta számottevőnek az ese-
ményt feljegyezni, hiszen a gép a Kis-Hárs-

Hegy Nagykovácsi felé eső oldalára zuhant és felrobbant, 
és egyébként jóval nagyobb méretű amerikai bombázó le-
zuhanását sem jegyezte be a falu történelemkönyvébe.

A KUTATÁS KEZDETE

2002 nyarán érdekes levelet kaptak a (Roncskutatás hon-
lapján keresztül) Magyar Veterán Repülők Szövetségének 
roncskutatói. Tomor János természetjáró, gombaszedő fi-
gyelmét egy erdei útján felkeltette, hogy a terméseken kívül 
lemezdarabokat is rejtenek a lehullott falevelek. Bízva 
abban, hogy Halász Andor műkedvelő történelemkutató 
többet tud a rejtélyes lemezekről, megosztotta vele a felfe-
dezését. A kutató felismerve a lelet fontosságát, értesítette 
a repüléstörténet-kutatókat, hiszen elsőre még azt sem 
lehetett bizonyosan állítani, hogy ezek a lemezek repülő-
géphez tartoznak-e.5 Az első terepszemle után még nem 
lehetett tudni, hogy egy hosszú éveken keresztül tartó ku-
tatás veszi kezdetét. Az előkerült feliratos alkatrészekről 
kiderült, hogy a roncsok német tervezésű repülőgéphez 
tartozhatnak. A  szétrobbant lőszerek darabjai alapján 
pedig vadászrepülőgép maradványait rejtheti a föld. 
A  helyszínen maradt számos acéllemezdarab kissé elbi-
zonytalanította a kutatókat.6

A felszínen lévő és a talajból kiálló roncsdarabokból alig 
maradt 30 kg. Ebből is csak 5-6 darab volt az, amely köze-

Tóth Ferenc1

A Magyar Királyi Honvéd Légierő Bf 109-es 
vadászrepülőgépének nyomában I. rész

1. ábra. Szerelőnyílások
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lebb vitt a típus meghatározásához. A következő év elején 
tartott roncskutatók előadásán a roncsdarabok bemuta-
tásra kerültek, külön kiemelve és a rajzokkal összepárosít-
va, a típus azonosítását lehetővé tevő kapaszkodónyílást 
és a feliratos alkatrészeket. 

Valószínűleg a szerencsén kívül az ismétlődések is elő-
segítették a roncs meghatározását. Immáron Balatonkereki 
mellett, Hortnál, és most Telkinél is egyazon alkatrész ke-
rült elő.

A nagyobb nyilvánosság már tovább göngyölítette a 
történetet. Légrádi Lajos a páncélüveg előtt található ket-
tős kapaszkodónyílás és oldalkormány-ellensúly össze-
egyeztetésével a típust Bf 109 G sorozat utolsó, vagy 
ahhoz közeli típusként határozta meg.

A további kutatások alatt a repülőgép ütötte kráterből 
előkerült a repülőgép antennatartója, majd később a csú-
csa, továbbá az „Erla” típusú pilótakabin néhány része is. 
A  becsapódás helyétől jobbra előkerült feltöltő járókerék 
már valószínűvé tette, hogy a repülőgép háthelyzetben ér-
hetett földet, amelynek következtében a pilóta a repülőgé-
pet esetleg nem tudta elhagyni. 

A többször megismételt kutatás segítése érdekében ez 
esetben is a honvédség tűzszerész szolgálata végezte el a 
robbanóanyag mentesítését. A személyzet nemzetiségére 
vonatkozó feltételezés eldöntésére a kutatás egyszerű szi-
tálással folytatódott. A roncs feltárása a háborús áldozatok 
védelmében hozott törvény értelmében a Hadisírgondozó 
Iroda bevonásával folytatódott. A  csapadékos időszak 
kezdetén előkerültek ruhafoszlányok és gombok, amelyen 
felismerhetővé vált a Magyar Királyi Légierő jelzése. 

A feltárt leletek meggyőzték a kutatókat, hogy még több 
energiát érdemes fektetni a roncs környékének átvizsgálá-
sára. A kezdetekhez képest az elmúlt évek során a roncs-

kutatók kutatási módszere is sokat fejlődött. Sor került a 
tudományos módszerek bevezetésére. Bár a kutatók az 
újszerű eredményeknek eddig nem tulajdonítottak nagy 
jelentőséget, de a Telki hegyen lezuhant repülőgép eseté-
ben megerősítésre került, hogy az új, körültekintőbb eljárá-
soknak van jövője.

A kutatás kezdeti időszakában, kb. húsz évvel ezelőtt az 
erdő térképen egy másik leesett repülőgép lezuhanási he-
lyét jelölték be. A rajz egy 1952. július 9-én lezuhant Il–10-
es repülőgép helyszínét mutatta.

A HULLADÉKGYŰJTÉS NEM ISMERTE A KEGYELETET

A fémvadászok – főleg ha a repülőgépek könnyen hozzá-
férhető, és őrizetlenül maradt helyen maradtak – minden 
apró darabját összeszedték. Ez még jobban érvényesült 
azokon a környékeken, ahol a kitelepített őslakosság háza-
it új telepesek foglalták el, mert hiába volt lakhatásuk, nem 
volt munkaeszközük az ipari tevékenység folytatásához. 
Nem gondozták a korábban gondosan művelt földeket és 
ezekhez a ténykedésekhez a szaktudás, a gyakorlat is hi-
ányzott. Jóformán nem maradt más, csak pl. az azonnal 
pénzzé tehető roncsok begyűjtése, és azokból a roncsok-
ból sem maradt napjainkra semmi, amelyeket félretettek 
volna saját hasznosításra. A hulladékgyűjtés rohama után 
legfeljebb nyomok maradhattak a helyszíneken. Nem szá-
mított semmiféle kegyeleti szempont, sem kulturális érték. 
A nyomokból, amelyekből alig maradt valami, további bizo-
nyítékokat szinte lehetetlen előállítani.

A 2002 nyarán talált repülőroncs elhelyezkedése két te-
rületre oszlott. Egyik a becsapódás ütötte kráter, a másik a 
robbanás okozta szóródási övezet. A  kráterből előkerült 

5. ábra. A Magyar Királyi Légierő jelzése 

gombon

4. ábra. Messerschmit Bf 109-es típusú 

vadászrepülőgép magyar repülőtiszttel 

(Fortepan 47225)

2. ábra. Több helyszínen is megtalált alkatrész a Bf 109-es típusú repülőgé-

pekből

3. ábra. Bf 109 G vadászrepülőgép oldalkormány ellensúlya (lengéscsillapítója)
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csekély mértékű emberi maradvány (csontszilánk) égett 
állapota nem tette lehetővé a DNS vizsgálatot, amelyet 
amúgy sem lett volna mivel összehasonlítani. Persze ez, 
mint később kiderült, kihatással volt a kutatókra. A kutatás 
akaratlanul leszűkült a kráter és annak közvetlen környeze-
tére. A  gödörből előkerültek a bekötő heveder csatjai, 

újabb kabin- és páncélüveg-tartó keretek, és fura fintora a 
sorsnak, a csűrőkormány egyes darabjai is.

A jelentéktelen apróbb maradványok valószínűsítik, hogy 
a nagy roncsgyűjtő időszak után fellelt apró darabok már 
nem kellettek a megtalálóknak és azokat bedobták a gö-
dörbe. Jártak arra többen is. Ahogy a becsapódás felőli 
oldalon az erdőt épp a roncs felfedezése előtti évben 
(2000-ben) kiirtották, úgy a maradványok helyszínén is a 
háború után (kb. 1950 és ’60 között) új erdőtelepítés tör-
tént.7 

A rendkívül kemény, görgeteg dolomitsziklákkal borított 
talajba a repülőgép nem tudott egy méternél mélyebb göd-
röt ütni. Erre a szintre (a talaj üregeibe) már csak a becsa-
pódáskor kigyulladt repülőgép megolvadt alumínium 
cseppjei szivárogtak be.

Az akkor rendelkezésre álló összerendezhető adatok 
alapján egyértelmű, megcáfolhatatlan történetet nem lehe-
tett rekonstruálni. Így az esemény pontos ideje sem volt 
meghatározható, pusztán az volt valószínűsíthető, hogy a 
repülőgép 1944 december eleje és március vége között 
zuhanhatott le.

A kétségbe vonható részeredmények nyilvánosságra 
hozatala magyarázkodásra adhatott volna okot. Ezért az 
esetleges hozzátartozók nyugalmára való tekintettel a ku-
tatás akkori állásának közzététele elmaradt. 

AZ EMBERI MARADVÁNYOK VÉGSŐ ELHELYEZÉSE

A katonai tiszteletadással rendezett, ismeretlen „Puma” 
pilóta temetését a légierő és a HM hadisírgondozó irodája 
a legnagyobb szakértelemmel szervezte meg. Jelenlétük-
kel megtisztelték az eseményt a környező falvak önkor-
mányzatai, társadalmi és katonai hagyományőrző szerve-
zetei. A  díszsortűz eldördülése után a légierő Albatrosz 
repülőgépei jelentek meg, hogy tisztelegjenek az elhunyt 
pilóta előtt. A háborús években – az idős pilóták mesélték 
– volt egy tábla a laktanyák ebédlőjében, melyen a repülő-
személyzet neveit írták fel. E táblán mindig a rangidős piló-
ta, az elhunyt vagy eltűnt pilóták neve mellé egy keresztet 
rajzolt. 

E hagyomány folytatásaként a repüléstörténet-kutatók 
az általuk azonosított repülőszemélyek neveit – ha nem 
ismert, akkor ismeretlen repülőszemélyzet felirattal – felír-
ták és a keresztek rajzolását folytatták. A  temetés végén 
ekkor az ismeretlen magyar „Puma” pilóta megnevezésű 
sor mellé, egykori társa, Michna György hadnagy rajzolta 
fel a keresztet.

7. ábra. Roncsolt alkatrészek a repülőgépből

6. ábra. A Magyar Királyi Honvéd Légierő Messerschmit 

Bf 109-es vadászrepülőgépe (101. honi vadászosztály, V 758 

oldalszám)

8. ábra. Időskála a lezuhanás helyszínén nőtt tölgyfa 

metszetén

9. ábra. Magyar Me 109 G vadászrepülőgép és személyzete, 

1944 őszén
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Mindössze egyetlenegy kérdésre nem volt válasz. Ki re-
pült ezzel a repülőgéppel?

A TÖRTÉNET ÚJRA ELŐTÉRBE KERÜL

A kutatók az utóbbi évtizedekben sorra derítették fel az 
eltűnt repülő személyek utolsó útjának történeteit.8 Az ilyen 
típusú magyar személyzettel repült, eltűntként nyilvántar-
tott repülőgépek azonosítása még tovább szűkítette a le-
hetséges eseményeket. 

A temetés után mintegy nyolc évvel, az internet által biz-
tosított levelezés útján a határon túli kutatók is bekapcso-
lódtak a világháború eseményeinek tanulmányozásába.

A szlovákiai Búcs község mellett, egykor egy szántáskor 
kiemelt repülőmotor megtalálásának helyszínén, a szlovák 
kutatók Bf 109 típusú repülőgép maradványokat találtak. 
A  feltáráskor az emberi maradványokat és Magyar Királyi 
Honvéd Légierő hadnagyi váll-lapjait azonosították.

A HM HIM Központi Irattárban Horváth György kartonján 
az eltűnésről csak egy rövid bejegyzés ol-
vasható: „Elt. 1945. II. 19. Esztergom.” (El-
tűnt. 1945. február 19. jelentve a 37/101/45 
ezredparancsban.) Az igazságügyi orvos-
szakértő jelentése szerint az előkerült földi 
maradványok nagy valószínűséggel egy 
20-25 éves, felnőtt korú férfitől származ-
nak. Az ismert nyilvántartásokban találha-
tó személyi és veszteségi kartonok alapján 
magyar hadnagyi rendfokozattal, Eszter-
gom környékén egyedül Horváth György 
hadnagy tűnt el 1945. február 19-én. 
A  helyszín Esztergomtól észak-nyugatra 
20 kilométerre fekszik. (Az egyik jelentés-
ben „101/7 század. Horváth György had-
nagy – eltűnt 1945. február 19-én Eszter-
gom 15 km É. – 500 méteren, függőlege-
sen zuhanva!”) 

Horváth hadnagy földi maradványainak 
előkerülését erősíti, hogy egy másik lehet-
séges hadnagyi rendfokozatú pilóta, Jencs 
Zoltán hadnagy 1944. december 10-én 
tűnt el Székesfehérvár légterében.

Horváth hadnagy megtalálási helyéhez 
legközelebb Fedor Alekszejevics Sznye-
girev főhadnagy jelentett légi győzelmet, 

aki egy Bf 109-es lelövését igényelte Karvától északra. 
A fellelt helyszín pedig 4 kilométerre fekszik északra, amely 
olyan elhihető egyezést mutat, hogy a kutatók meggyőző-
déssel állítják, hogy magyar repülőgépet Sznyegirev főhad-
nagy lőtte le. Korábban egy MVRE kutatócsoport is járt 
Esztergom környékén. A repüléstörténet kutatóknak hitele-
sen meséltek egy Esztergomtól délre a vasút mellett lezu-
hanó vadászrepülőgépről, amelyből ejtőernyőnyitás nélkül 
kiugrott a pilóta. A helyszínre sietők a személyt német piló-
taként azonosították. Egy másik Messerschmitt motor a 
Kamarás-Duna parton volt, egy orosz soros motoros va-
dászrepülőgép pedig épp a vasúti deltába szállt hasra. 

Az adatok szerint Budapest észak, észak-nyugati térsé-
gében a magyar Bf 109-es repülőgépek közül két repülő-
gépnek nyoma veszett. Az egyiket egy hadnagy vezette, a 
másikat pedig egy szakaszvezető. Búcs községnél a had-
nagyi váll-lapok kerültek elő. 

Ezek szerint kizárásos alapon a másik repülőgép Varga 
László9 szakaszvezető repülőgépe lehetett.

ÚJBÓLI ADATEGYEZTETÉSEK KUTATÁSOK

A kutatók már több feltételezésnek a végére jártak. Azon-
ban megeshet, mégiscsak van olyan pótlólagos történet, 
visszaemlékezés, amely megerősíti Varga László repülőgé-
pének a történetét. Punka György a repülős történetek 
kutatójának doyenje ismerte Varga László húgát, Erzsi 
nénit, aki sok történetet tudott, és mint elmesélte, hosszú 

10. ábra. Michna György Magyar Királyi vadászpilóta 

hadnagy felrajzolja a keresztet az „Ismeretlen pilóta” felirat 

mellé

11. ábra. Búcs községnél előkerült hadnagyi váll-lapok

12. ábra. Az azonosítás egyik lehetséges folyamatábrája



Haditechnika-történet

L. évf. 2016/6  HADITECHNIKA  57  

évtizedek óta több kísérletet tett hirdetések feladásával, 
levél megkeresésekkel bátyjának felkutatása érdekében, 
mindhiába. Erzsi néni az eltűnés pontos időpontjára nem 
tudott egyértelműen feleletet adni, de mint említette, de-
cember 6-án, Mikulás napján még Laci meglátogatta őket. 
Ekkor látták utoljára. Azután még decemberben az egyik 
pilótatársa, Kis Ernő10 meglátogatta a családot és Erzsi 
néni látta a kezében Laci bátyja táskáját. 

A szorongató váratlan gyerekkérdésre, amely szerint 
„miért van nála a Laci bátyja táskája?”, nem talált hamarjá-
ban választ. Az örökké vidám pilóta előrukkolt egy félszeg, 
de elfogadható válasszal. „Laci kölcsönadta neki”. A töb-
bé-kevésbé említett időpont azonban, adott már egy tám-
pontot. Kovács József őrnagy a légi győzelmi jelentésében 
megírta „Varga László szkv. 102/1 vadászszázad, repülő-
gép vezető, 157 bevetés, 3 légi győzelem. Eltűnt 1944. 12. 
hó 11-én.” A  háborút túlélő pilóták elfogadott ismeretei 
szerint valahol Tata és Vác körüli terület lehetett, ahol utol-
jára látták. Szilaj Varga Gyula11 vadászrepülőgép-vezető 

Vát repülőterén és talán később Székesfehérvár–Sóstón 
együtt tanulta a repülést Varga Lászlóval. 

Ő már 20 éve felírta a kutatóknak átadott fényképgyűjte-
mény egyik lapjára. „Varga László szkv. eltűnt december 
10-e körül Tata–Budapest–Vác légterében”.

(Folytatjuk)

13. ábra. A bal szélen Kis Ernő szakaszvezető

14. ábra. Varga László büntetését tölti Váton a hangárban

JEGYZETEK

 1 MRE (Magyar Veterán Repülők Szövetsége) tiszteletbeli elnöke
 2  Szomorú napok: Gresz Ferenc, Nagykovácsi egykori plébánosának 

„ Heimatzeitung” (Hazai Újság) által közreadott naplórészletei, Tas 
József, Pájer Árpád feldolgozásában és kiadásában

 3 Függetlenség (Esti újság) 1944. december 16-i száma
 4  Tóth Ferenc: Az utolsó Puma vadászrepülőgép. Haditechnika 2004/ 

6. 69–71. o.
 5  A falutól észak-keletre 2 km-re az erdőben legalább 60 éve 

gyártott, hegyről legurított kiégett, kisteherautóról is többször, mint 
repülőgéproncsról tettek bejelentést. 

 6  A roncsokat ismeretlenek még a háború után összeszedték. 
Valószínűleg az alumínium nagyobb értéket képviselt. Emiatt több 
acél maradt a helyszínen.

 7  A kivágott fák évgyűrűi szerint a becsapódás felőli oldalon 70-75 
éves tölgy és bükkfák álltak. Azaz 44-45-ben a fák 15-20 évesek 
lehettek. A kráter környékén pedig vastag vágásérett fák állhattak. 
A rendkívül köves talaj mezőgazdasági munka végzésére 
alkalmatlan.  

 8  A repüléstörténet-kutatók az utóbbi évtizedekben Magyarország 
területén 2 német, 2 amerikai, 3 magyar és 2 szovjet, az 
előkerülésükig eltűntként nyilvántartott repülőgéphez tartozó 
személyzetet azonosítottak.

 9  Varga László pilóta szakaszvezető a Mátyásföldi 5/1 vadászszázad 
pótkeretének a tagja. Később Kovács József vadászosztályába 
kerül, Kovács József kísérőjeként.

10  Kis Ernő (beceneve Balbó, Sheriff), szakaszvezető, pilóta 
(1922–1990) az 5/2 önálló vadászszázad, majd 102/1 és 101/7 
század, Kitüntetései Nagy ezüst vitézségi érem, Kis ezüst vitézségi 
érem, Bronzvitézségi érem, II. oszt. vaskereszt, I. oszt. tűzkereszt. 
138 vagy 160 bevetés, 5 vagy 6 légi győzelem.

11  1941. december 6-án a Magyar Királyi Honvéd Légierőnél a 
szombathelyi (söptei) repülőtéren a REGVI (repülőgépvezető iskola) 
3-ik századában repült, közvetlenül kb. 1 hónap után a budaörsi 
jelképes pilótavizsga után.
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A Catapult hadművelet irányításával James Somerville 
altengernagyot bízták meg, aki június 30-án érkezett 
meg Gibraltárba, és átvette a nem sokkal korábban 

felállított Force H kötelék parancsnokságát, amelyet akko-
riban a HOOD csatacirkáló, a VALIANT és RESOLUTION 
csatahajók, az ARK ROYAL repülőgép-hordozó, valamint 
két cirkáló és 11 romboló alkotott. Somerville, aki egyéb-
ként erősen ellenezte az akciót, és személyesen is meg-
próbálta az azt elrendelő parancsot visszavonatni az admi-
ralitással, 1940. július 2-án délben elhagyta Gibraltárt, és 
hajóival megindult Oran felé, ahová másnap, a reggeli 
órákban érkezett meg.

Somerville a FOXHOUND romboló fedélzetén előreküld-
te tárgyalni Cedric Holland kapitányt, a korábbi párizsi 
tengerészeti attasét. Gensoul nem volt hajlandó fogadni 
Hollandot, csupán közvetítőkön keresztül vette fel vele a 
kapcsolatot. Az angolok feltételeit rádión továbbította a 
flotta főparancsnokának, Francois Darlan tengernagynak, 
azonban a harmadik pontot, amely talán elfogadható lehe-
tett volna Darlan számára, kihagyta az üzenetből. Gensoul 
később ezt azzal indokolta, a rászegezett angol ágyúkkal 
szemben semmilyen feltétel elfogadását nem tartotta a 
francia haditengerészet méltóságával összeegyeztethető-
nek. A  franciák bizalmatlanságát és a britekkel szembeni 
ellenszenvét tovább növelte, hogy délben az angolok az 
ARK ROYAL repülőgépeiről aknákat telepítettek a kikötő 
bejárata elé.

Somerville eredetileg délután fél kettőig akart várni a 
francia válaszra, majd később három óráig tolta ki a határ-
időt. Nem sokkal három óra előtt azonban Gensoul közöl-
te, hajlandó végre személyesen is találkozni Holland kapi-
tánnyal, így tehát Somerville tovább várt. 

Délután négy óra is elmúlt már, mire az angol megbízott-
nak sikerült bejutnia Gensoul irodájába. A  másfél órás, 
francia részről meglehetősen hűvös hangnemben lezajlott 

tárgyalások alatt Gensoul megpróbálta eloszlatni a britek 
aggályait a flotta német kézre kerülésével kapcsolatban. 
Tudatta az angolokkal, parancsa van rá, hogy süllyessze el 
hajóit, ha azokat a németek vagy az olaszok megpróbálnák 
birtokba venni, továbbá közölte azt is, a hajók nem térnek 
vissza Franciaországba, hanem helyben, Oranban szerelik 
le őket. A brit követeléseket pedig továbbra is kategoriku-
san elutasította.

Közben azonban az angolok vették Darlan tengernagy 
utasítását, amelyben elrendelte, a közelben tartózkodó 
összes francia hadihajó induljon Oran felé. Mikor erről érte-

 Horváth Zoltán

A DUNKERQUE osztályú csatacirkálók IV. rész

32. ábra. A francia DUNKERQUE csatahajó tatján egy indítókatapulton álló repülőgéppel

33. ábra. Sir James Fownes Somerville altengernagy
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sült, Churchill rádióüzenetben utasította Somerville-t, gyor-
san zárja le az ügyet, mielőtt még a franciák erősítést 
kapnának. Somerville maga is biztos volt benne, Gensoul 
csak az időt akarja húzni, hogy aztán sötétedés után kifus-
son hajóival a kikötőből. Nem sokkal öt óra után ultimátu-
mot intézett a francia parancsnokhoz, amelyben közölte, 
tüzet fog nyitni, ha a franciák fél hatig nem fogadják el az 
angol követelések valamelyikét.

Fél hat előtt öt perccel a tárgyalásokat félbeszakították, 
Holland kapitány pedig elhagyta a DUNKERQUE-et, és 
visszaindult a FOXHOUND-ra. 

1940. július 3-án, 17 óra 54 perckor az angol hadihajók, 
mintegy 16 km-es távolságból tüzet nyitottak a francia 
flotta egységeire. A 38 cm-es brit hajóágyúk alig tíz perc 
alatt tizenkét sortüzet adtak le, és összesen 144 lövedéket 
lőttek ki a francia hajókra. Az első sortűz rövid volt, a má-
sodik azonban már eltalálta a mólót, kő és betontörmeléket 
zúdított a francia hajókra. 17.57-kor a harmadik sortűz lö-
vedékei eltalálták a BRETAGNE csatahajót, amelynek fel-
robbant a hátsó lőszerraktára. A hajó nem sokkal később 

két újabb találatot kapott, amelyek következtében felrob-
bant a 138 mm-es lőszerraktár is. A BRETAGNE felborult, 
és a legénység nagy részét magával rántva elsüllyedt. 

A többi francia hajó ekkor már mozgásban volt. Elsőként 
a STRASBOURG indult meg a kikötő bejárata felé. Alig-
hogy elhagyta horgonyzóhelyét, angol lövedékek csapód-
tak be pontosan arra a helyre, ahol a hajó egy perccel 
előbb állt. 

A PROVANCE megpróbálta követni a STRASBOURG-ot, 
azonban találatot kapott a tatján, amely nagy vízbetörést 
és komoly tüzeket okozott a hajón. A súlyosan sérült csa-
tahajót kapitánya végül kénytelen volt partra futtatni. 

A kikötőben állomásozó hat romboló szintén felhúzta a 
horgonyt, és követte a STRASBOURG-ot. A kikötő bejára-
tánál azonban a MOGADOR, a rombolókötelék zászlósha-
jója találatot kapott a tatján, amelynek következtében fel-
robbantak a hajón tárolt vízibombák. A  romboló egész 
tatrésze leszakadt, s a mozgásképtelen roncsot később 
partra kellett vontatni. A  többi öt rombolónak és a 
STRASBOURG-nak azonban – a korábban lerakott angol 

34. ábra. A PROVENCE csatahajó, mögötte az éppen induló STRASBOURG, nem sokkal a tüzelés kezdete után

35. ábra. A támadás alatt álló kikötő Mers-el-Kebirnél egy 

repülőgép fedélzetéről nézve

36. ábra. A süllyedő BRETAGNE csatahajó
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aknákat szerencsésen elkerülve – sikerült sértetlenül el-
hagynia a kikötőt.

A DUNKERQUE 6 órakor nyitott tüzet az angol hajókra, s 
ugyanekkor felvonta a horgonyt és megindult a kikötő be-
járata felé. Ekkor érte az első találat is a csatacirkálót, 
amely a jobb oldalon csapódott a II. lövegtorony tetőleme-
zébe. A gránát robbanás nélkül lepattant, ám az ütés kö-
vetkeztében a páncéllemez belső oldaláról leváló izzó tör-
melékek lángra lobbantották a toronyban betöltésre előké-
szített kivetőtölteteket. A repeszek, és a találat következté-
ben kitörő tűz a jobb oldali két löveg kezelőszemélyzetét 
megölte, azonban a tornyot kettéválasztó válaszfalnak kö-
szönhetően a bal oldali ágyúk nem sérültek meg, és foly-
tatni tudták a tüzelést. 

Pár perccel később, miközben a DUNKERQUE éppen 
elhagyta a mólót, csaknem egyszerre három, a HOOD-ról 
érkező 38 cm-es lövedék is eltalálta a hajót. Az első löve-
dék a hangár mellett csapódott be, keresztülment a hajón, 
de nem robbant fel és csak kisebb károkat okozott. 

A második gránát a hajó közepén, a jobb oldali 130 
mm-es ikerlövegtorony alatt csapódott be a hajó oldalába. 
A 38 cm-es angol gránát átütötte a páncélöv 225 mm vas-
tag lemezét, majd keresztülment a 130 mm-es lövegtorony 
alatti lőszerkezelő helyiségen, tönkretéve a torony forgató-
szerkezetét, és lőszerliftjeit. A  betöltésre váró gránátok 
közül is felrobbant néhány, nagy tüzet okozva, és sok 
embert megölve a torony kezelőszemélyzetéből. Az angol 
lövedék végül az elülső gépház felett, a hajó kórházának a 
raktárában robbant fel. A robbanás következtében a szel-
lőzőcsöveken keresztül tűz és füst árasztotta el az első 
turbinatermet, ahonnan csupán a személyzet harmadának 

sikerült kimenekülnie, mivel az egyik ajtót eltorlaszolta a 
robbanás következtében keletkezett törmelék. A turbinák-
kal együtt üzemképtelenné vált az itt elhelyezett négy ge-
nerátor, és súlyosan sérült a hajó villamos hálózata is, 
amelynek következtében egy időre mindkét lövegtorony és 
a kormányszerkezet is üzemképtelenné vált. 

A harmadik angol lövedék szintén a hajó közepét találta 
el. A gránát nem sokkal a vízvonal felett csapódott be, át-
ütötte a páncélövet, majd a második páncélfedélzet lefelé 
hajlított szélét, és a torpedóvédő válaszfalat is. A darabok-
ra tört lövedék végül a második kazánház jobb oldali ka-
zánjának felső részébe csapódott. Nem robbant fel, de a 
becsapódás ereje szétzúzta a kazán fő gőzvezetékét, és a 
füstcsöveket. A sérült vezetékekből kiáramló gőz és füst-
gáz a kazánház személyzetének nagy részét megölte. 
A füst és a gőz a szellőzőcsöveken keresztül a szomszé-
dos helyiségekbe, köztük a hármas kazánházba is beha-
tolt, ezért ezeket is ki kellett üríteni.

A találatok miatt a DUNKERQUE-en csupán a két belső 
csavart meghajtó turbinák, és az első kazánház maradt 
üzemképes. Ilyen körülmények között nem volt sok értelme 
megkísérelni a kikötő elhagyását, s Gensoul hat óra után tíz 
perccel utasította a csatacirkáló parancsnokát, vessen 
horgonyt a parti erődök közelében.

Az angolok 6 óra után 4 perccel beszüntették a tüzelést, 
ugyanis a sűrű füst miatt már egyáltalán nem látták a cél-
pontokat. A  francia hajók és a parti erődök tüzelése is 
egyre pontosabbá vált, s emiatt aggódva Somerville végül 
füstfüggönyt vonatott fel, és északnyugatra fordulva távo-
lodni kezdett a kikötőtől. Az angolok ezzel szabad utat 
nyitottak a STRASBOURG-nak és kísérő rombolóinak, 
amelyek a kikötőt elhagyva a part mentén keletnek fordul-
tak, és az angol kötelék hajóit kikerülve kijutottak a nyílt 
tengerre. Az ARK ROYAL repülőgépei ugyan jelentették a 
csatacirkáló mozgását, a francia tengerészek képességeit 
erősen alábecsülő Somerville azonban nem adott hitelt a 
jelentésnek, úgy gondolva, pilótái a rossz látási viszonyok 
közt tévesen azonosították a hajót. Csak a második jelen-
tés győzte meg arról, hogy a francia hajóknak valóban si-
került elhagyni Mers El Kebirt, ám addigra a STRASBOURG 
már egérutat kapott. Miután az angol repülőgépek támadá-
sai eredménytelenek maradtak, Somerville rövid üldözés 
után kénytelen volt visszafordulni17., s a STRASBOURG a 
következő nap estéjén befutott Toulonba. A  csatacirkáló 
csak kisebb repeszsérüléseket szenvedett, a mólóról szár-
mazó betontörmelék egy darabja azonban szétzúzta a ké-
mény egyik füstcsövét, aminek következtében a füstgázok 
a szellőzőrendszeren keresztül visszaáramlottak a 2. ka-
zánházba, ahol öt fűtő megfulladt.

38. ábra. Angol gránát által ütött lyuk a DUNKERQUE alsó 

fedélzetén

37. ábra. A mólót elhagyó STRASBOURG, mögötte a 

becsapódó angol gránátok által felvert vízoszlopok. Balra a 

PROVENCE

39. ábra. A TERRE NEUVE őrnaszád felrobbanása
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Az angolok úgy tervezték, másnap hajnalban az ARK 
ROYAL repülőgépeivel torpedótámadást indítanak a DUN-
KERQUE ellen, ám az éjszaka leszálló sűrű köd meghiúsí-
totta az akciót, s Somerville visszavezette kötelékét Gibral-
tárba.

Másnap, július 4-én, a súlyosan sérült DUNKERQUE-et 
Gensoul parancsára a vontatók a part menti sekély vízbe 
vontatták, ahol a hajó megfeneklett. A legénység nagy ré-
szét partra szállították, s csupán a sérülések javításán 
dolgozó 360 ember maradt a csatacirkálón.  

Ugyanezen a napon az észak-afrikai francia haditengeré-
szeti erők vezérkari főnöke, Jean Pierre Estéva tengernagy, 
sajtóközleményt bocsátott ki, amelyben egyebek mellett 
közölte, hogy a DUNKERQUE sérülései nem jelentősek, és 
a hajót hamar kijavítják. A hír természetesen eljutott az an-
golokhoz is, és a Force H, amely már egy másik francia 
tá maszpont, Dakar megtámadására készülődött, parancsot 
kapott Churchilltől, intézzenek újabb támadást a DUN-
KERQUE ellen. 

Július ötödikén este az angol kötelék, ezúttal a RESO-
LUTION csatahajó nélkül18., ismét kifutott Gibraltárból. 
Somerville úgy döntött, nem bocsátkozik ismét tűzharcba, 
hanem csupán az ARK ROYAL repülőgépeivel fog torpe-
dótámadást intézni a francia csatacirkáló ellen. Július ha-
todikán kora reggel, 90 mérföldes távolságból, az ARK 
ROYAL 12 Swordfish torpedóvető gépet, és 12 Skua va-
dászbombázót indított útnak Mers El Kebir felé.  

A DUNKERQUE-en éppen a három nappal korábban el-
esettek koporsóit szállították át a hajó mellett álló TERRE 
NEUVE őrnaszádra, amikor nem sokkal reggel fél hét előtt 
az angol gépek első támadó hullámának hat torpedóvetője 
felbukkant és támadást indított a hajó ellen. A  támadás 
meglepetésként érte a franciákat, akik nem számítottak az 
angolok újbóli megjelenésére.19.A DUNKERQUE légvédel-
me nem működött, ugyanis korábban az ágyúk személyze-
te is elhagyta a csatacirkálót, és későn reagáltak a száraz-
földön telepített légvédelmi ágyúk is. Ennek ellenére az 
első angol támadás nem járt sikerrel, s a mozdulatlan 
csatacirkálót csak egyetlen torpedótalálat érte, de az sem 
robbant fel. Egy másik torpedó viszont eltalálta a hajó mel-
lett álló TERRE NEUVE naszádot, amely a robbanástól 
kettétört, és gyorsan elsüllyedt. 

A második hullám tíz perccel hét óra előtt érkezett meg. 
Ezeket a gépeket már a parti légvédelem ágyúinak heves 
tüzelése fogadta, és megjelentek a levegőben a francia 
vadászgépek is. A légvédelem több angol gépet megron-
gált, egy sérült Skua pedig visszatérőben kénytelen volt a 
tengeren kényszerleszállást végrehajtani. Ennek ellenére 
valamennyi angol repülőgép végrehajtotta a támadást. Egy 
célt tévesztett torpedó ugyan elsüllyesztette az ESTEREL 
vontatóhajót, de a DUNKERQUE-et nem érte közvetlen 

találat.20 Az utolsóként kilőtt torpedók egyike azonban a víz 
alatt eltalálta a közvetlenül a francia csatacirkáló mellett 
elsüllyedt TERRE NEUVE roncsait, és a naszádon tárolt 
100 kg-os vízibombák közül legalább tizennégyet berob-
bantott. A  robbanás keltette hatalmas víz és füstoszlop 
csaknem 200 m magasra csapott fel, s az angol pilóták azt 
hitték, a DUNKERQUE lőszerraktára robbant fel. A hatal-
mas detonáció ereje a csatacirkáló oldalát mintegy 40 m 
hosszan feltépte. 

A torpedóvédő rendszer nagyon jól vizsgázott, s a belső 
válaszfal sehol nem szakadt át, noha a robbanás ereje 
messze meghaladta a rendszer tervezett tűrőképességét. 
A vízvonal alatti külső rekeszekbe, illetve a sérült páncél-
övön keresztül a hajótest felső részébe azonban mégis 
nagy mennyiségű víz ömlött, s a hajó erősen megdőlt jobb 
felé. A csatacirkáló oldallemezei a II. lövegtorony környé-
kén teljesen deformálódtak, illetve egyszerűen széttörtek, s 
a hajó hosszú időre üzemképtelenné vált. 

(Folytatjuk)
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40. ábra. A DUNKERQUE feltépett oldala

JEGYZETEK

17 Az üldözés félbeszakításában szerepet játszott az is, hogy a HOOD 
egyik turbinája a túlterhelés miatt meghibásodott.
18 A RESOLUTION a Szardínia szigetén fekvő olasz Cagliari 
repülőtere ellen kísérelt meg támadást, amelyet azonban töröltek, 
amikor az olasz repülőgépek észrevették és megtámadták a sziget felé 
közeledő csatahajót. 
19 A felkészületlenségért nagymértékben felelős volt Gensoul 
tengernagy, és a hajó parancsnoka, Henri Joseph Seguin 
sorhajókapitány is, akik kimondottan rossz viszonyban voltak 
egymással és beosztott tisztjeikkel. Seguin nem hajtotta végre 
Gensoul utasításait, és például csak akkor oldoztatta el a hajót a 
mólóhoz kötő köteleket és láncokat, amikor az angolok már tüzet 
nyitottak. A DUNKERQUE ezért csak késve tudott elindulni, és az 
angoloknak elég idejük maradt arra, hogy belőjék a mozdulatlan hajót. 
A támadás után Gensoul feleslegesen futtatta zátonyra, és ürítette ki a 
csatacirkálót, amelynek állapota ezt egyébként nem indokolta volna. 
A hajót még a támadás utáni éjszaka sikerült annyira kijavítani, hogy 
megkísérelhették volna vele az áthajózást a biztonságosabb Algír 
kikötőjébe, vagy akár Toulonba is. Egyik tiszt sem gondolt arra, hogy 
torpedóvédő hálókat rakassanak le a hajó körül, a légvédelmi ágyúk 
kezelői a fedélzeten maradjanak, s hogy a támaszpontot és a hajókat 
készenlétben tartsák. A francia haditengerészetre jellemző módon a 
Darlan baráti körébe tartozó két tiszt mindezekért semmilyen 
felelősségre vonásban nem részesült, sőt, „helytállásukért” később 
kitüntették és előléptették őket. 
20 A támadásból visszatérő angol pilóták egyébként hét biztos 
találatot jelentettek.
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A másik nagy csoportnál olyan rajzkereteket láthatunk, 
ahol a szokásos információs tartalom – anyagminő-
ség, méretarány, rajszám, tételszám – mellett a kö-

vetkező egyediségeket tapasztaljuk:
– a tervezet neve csak „K. D.”; 
– a tervező nevénél „Kir”, az ellenőrnél „Kucher” aláírá-

sok, de ezek a kerettel együtt kerültek vegyi sokszoro-
sításra;

– ezzel szemben a rajzoló neve egyedi, eredeti aláírású;
– egyik rajzon sincs évszám;
– az alkatrészek egyedi nevei mellett tételszámot is 

megadtak.
Mindezekből megállapítható, hogy a géppisztoly kb. 1943-

ig véglegesnek elfogadott tervdokumentációja Király birto-
kában maradt. A tervezet, vagy a 79000 sz. sorozat fő- és 
rész-összeállítási rajzai összevegyülnek az alkatrészrajzok-
kal. A legmagasabb ismert szám a 79096 sz. tárrugó alkat-
részrajza. Semmi jel nem utal arra, hogy Király a teljes 96 
db (vagy még több) gyártási rajz birtokában volt, de sze-
mélyiségének most kivehető vonásai alapján ezt a lehető-
séget sem zárhatjuk ki.

Tovább ásva a rajzok között, megfigyelhető hogy a folya-
matos módosítások újabb és újabb tervszámokat kaptak. 
A 79500-as sorozat „K. P” tervezetként jelölt és az 1943M 
géppisztoly összeállítási és alkatrészrajzait fedi. A  tok ré-
szei jól behatárolhatóan, 1943. február 3–24. között készül-
tek. Kiderült, hogy az 1943M típusból ekkor még csak a 

behajtható válltámaszos tokrész készült el, a zárat, az 
1939M görgős gyorsítóemelős konstrukcióból egy az egy-
ben átvették.

Most jön az egyik legérdekesebb részlet! Az 1943M súly-
zár rajza június 3-i keltezésű. Tehát a tervezők – nem tudni 
pontosan kik – már ekkor az egyszerű súlyzáras megoldás-
ra gondoltak, amit az elkövetkezendő 1943M típusban lát-
tak volna viszont. Király egyedi, gyorsítóemelős osztott 
zárszerkezete végleg eltűnt volna. 

A dátumok mentén tovább haladva, 1943. augusztus 
19-én egy eddig ismeretlen konstrukció következett. A rajz 
egy rugózós tagú osztott súlyzárat mutat be. Külső megje-
lenésében a június 3-i tömör, egytömbű súlyzárra hasonlít, 
de a belseje üreges és rugózó zárfejet rejt. Műszaki tartal-
ma egyértelműen megegyezett a későbbi 1944M Király–
Győrik osztott tömegzárral. Mivel reális lett a veszély, hogy 
a géppisztoly-tömeggyártás megindulására a súlyzár miatt 
Király a saját géppisztoly-álmából, és ezzel az anyagi meg-
becsülésből kimarad, megismételte a már sokszor bevált 
„Van másik”” mutatványát.23

Az augusztus végi zártömbben a hüvelykivető benyúló 
kampója a hossztengellyel megegyezően középen futott. 
(A későbbi 1943M-nél oldalra tolt helyzetű volt). A később 
kialakított 1943M géppisztolyba ez a szerkezet nem pasz-
szolhatott. Továbbá, a zárfej nagyon szétfaragott alkatrész, 
nem sok anyaga, falvastagsága maradt. Vajon mennyire 
lehetett tartós, ha terheléses próbákra került volna sor? Az 

ütőszeget menetes csavar rögzíti kiesés 
ellen, a hüvelyvonó vezetőzsebe és a hü-
velyvonó rugója a fecskefarkas hornyával 
nagyon meggyengíti a zárfejet. Nem is 
szólva a belső rugó helyét jelentő furatról. 
Valamint ott van még a rögzítőcsap lelapo-
lása is. Túlzottan könnyű szerkezet volt, 
egy „órásmester terméke”. Műszaki-műkö-
dési szempontból kifogásolható továbbá, 
hogy a belső rugó nem esik pontosan a 
terhelés hossztengelyébe. Mindez egyen-
lőtlen kopáshoz vezethetett volna, és ma-
gában hordozta a befeszülés veszélyét. 

Látható hogy az egyszerű súlyzár és a 
Király-féle osztott zárszerkezetek közötti 
verseny 1943 őszén már nagyban zajlott. 
Tovább haladva a rajzi dokumentumok-
ban, az általunk ismert 1943M egysze-
rűbb, osztott gyorsítóemelős zárszerkezet 
és a megváltozott hüvelykivetéssel kap-
csolatos alkatrészek rajzai 1943. szeptem-
ber és november között készültek el. Meg-
említendő, hogy itt a zártömb szeptember 
29-i rajza még nem végleges, a általunk 
ismert 1943M  kivitel eltéréseit ceruzával 
rajzolták bele.

Hatala András – Pap Péter

További adalékok Király Pál 
munkásságához II. rész

8. ábra. Király-féle osztott súlyzár24

DOI azonosító: 10.23713/50.6.13
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Zárfej25 Zárvezető26

9. ábra. A Király-féle osztott súlyzár

 A terv…27 

…és tárgyiasult formája

10. ábra. A Király-géppisztoly „ívelt” tára
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Megállapítható, hogy az 79500-as „K. P” rajzsorozat az 
1943M súlyzáras géppisztoly alkatrészeit jelölte. A fentiek-
ben ismertetett Király-féle zárszerkezetes 1943M géppisz-
toly-tervezeteknél pedig a 79700-as sorozat rajzszámot 
alkalmazták, és semmiféle járulékos betűjelzést nem kap-
tak. Érdekesség, hogy az eredeti 1939M görgős gyor sí-
tóemelő rajzán piros grafittal a „Cancelled!” (Törölve!) 
angol felirat olvasható. Talán 1943. szeptember 23-án írták 
rá, amikor a görgő nélküli 1943M gyorsítóemelő rajzát elfo-
gadták? Ami igazán elgondolkodtató, az az angol szöveg.

A géppisztoly zártervek között az utolsó (dátum szerint is) 
az 1944M Király–Győrik-féle osztott súlyzár. A rajzok 1944. 
április 24. és május 15. között készültek. Rajzszámuk nincs, 
bár a zárfeszítő rugónál egy 79886 szám látható, de ezt át-
húzták és a „Vázlat” megjegyzést írták mellé. A  79800  sz. 
rajzsorozat egyébként beleillene az előbb taglalt számozá-
si logikai sorba. Valamennyi rajzot Győrik József ellenőrizte 
és újra „K. P” jelölést kapott a tervezet. Szinte bizonyos, 
hogy Győrik-féle rugózott osztott súlyzár az előbb bemuta-
tott Király-féle szerkezet gyakorlati élethez átalakított válto-
zata. Ez a konstrukció valóban életképes volt.

A rajzok közt vizsgálódva még egy megfigyelést tehe-
tünk az 1944-es évhez kapcsolva. A Király géppisztolyok 
íves tárjának keletkezési körülményei sok kérdést vetnek 
fel. Mivel a tervrajzcsomó valamennyi változat rajzát tartal-
mazza, nagy várakozással tekintettünk rájuk. Áttanulmá-
nyozásuk viszont nem hozott áttörést. A legelső ún. „egye-
nes” tárköpeny évszám nélküli és a 79093 rajzszámmal 
(„K. D”) jelölt. Király tervezte Kucher ellenőrizte. A követke-
ző a „ferde” tárköpeny 79578 rajzszámú („K. P”) 1943. ja-
nuár 18-i keltezésű. Az utolsó az „íves” tárköpeny 79761 
rajzszámmal (jelzés nélkül) 1944. január 27-i keltezésű. 
A dátumok alapján az időrendiségük egyértelmű, de eddig 
is ezt következtette a szakma. Az íves tárkialakításra jelen-
leg a legvalószínűbb magyarázat az, hogy a töltények az 
íven valószínűleg nagyobb súrlódással adogatódnak a 
tárajkak felé, mint az egyenes kialakításnál, ezért a sokszor 
emlegetett „mumus”, a tárömlés kiküszöbölhető lett volna. 
Ennek igazolása azonban még várat magára. 

A dosszié legrosszabb állagú, gyűrött, szakadt, összera-
gadt darabja egy eddig hírből sem ismert „43 M öntöltő 
puska” tervdokumentációja, amely a tervezett lőfegyver, 
oldal- és felülnézetét, valamint különböző metszeteit ábrá-
zolja. A többi műszaki rajz sorba rendszerezése után (jelzet 
és tételszámok alapján) további 17 darab KA 43M jelzetű 

alkatrészt lehetett az öntöltő puskához csatolni. Az előtalált 
dokumentumok alapján hetvenhárom év távlatából is fo-
galmat alkothatunk egyik neves konstruktőrünk utolsó 
hazai produktumáról. 

FEGYVERISMERET: A KIRÁLY-FÉLE K.A. 43M ÖNTÖLTŐ PUSKA

Megnevezés: 
 – fejlesztő: Danuvia Fegyver és Lőszergyár Részvénytársa-
ság,29

 – konstruktőr: Király Pál, 30 

 – jelzet: K. A.  43 M
• K = Király Pál,
• A = automatikus töltésre utalás,
• 43M = a szerkesztés befejezésének, a prototípus elké-

szítésének, az üzemi próbák befejezésének és a rend-
szeresítésre felterjesztésnek tervezett időpontja (1943),

 – fejlesztés ideje: 1942–1944 (legkorábbi tervrajz dátuma: 
1942. január 8. (zárfej), legkésőbbi tervrajz dátuma: 
1943. október 27. (zárfej-mozgató kényszerpálya módo-
sítása), de kisebb változtatásokra még 1944 októberé-
ben is sor került).319 

Műszaki jellemzés:
 – öntöltő: egyes lövés leadására alkalmas, félautomata 
kézilőfegyver. A  lőszer adogatása 10 töltényt befogadó 
tárból történt. Lövés után a puska újratöltött, de isméte-
lésre csak az elsütőbillentyű előreengedése után volt le-
hetőség,

 – állócsövű: a csövet szilárdan, elmozdulásmentesen rög-
zítették a tokba,

 – gázelvételes (csapolt csövű): a szerkezeti elemek mozga-
tásához szükséges energiát a lőfegyvercső falának meg-
csapolásán kiáramoltatott lőporgázok szolgáltatták. A lö-
vedéket mozgató gázok egy része a csőfal furatán a gáz-
hengerbe jutott és ott hatott a gázdugattyúra. (12. ábra)

 – rövid gázdugattyú – hátrasiklásos: a gázdugattyú csak a 
kezdő impulzust adta meg a zárnak, nem követte a hátra-
vetődő mozgó alkatrészeket. A zár hátrasiklását nem gáz-
dugattyúrúd, hanem egy úgynevezett lökőrúd idézi elő.

 – szilárd reteszelésű, 
 – forgó hengerzáras,31 (13. ábra)
 – kakasos elsütőszerkezetű,
 – mechanikus, nyílt, csapóíves irányzékú, 
 – kétsoros, íves szekrénytárú32 (14. ábra)

11. ábra. A puska nézetei és szelvényei28
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 – szíjkengyele multifunkcionális hordmódot biztosított (pl.: 
gyalogság-vállon, lovasság-háton),

 – szurony: 1935 M.
Technikai adatok:
 – Űrméret (mm): 7,92
 – Hossza (mm): ~ 112233

 – Irányzéktávolság (m): 900
 – Cső hossza (mm): 600 
 – Tár befogadó képessége (db): 10 töltény34    
 – Felhasználható töltény: 1943 M 7,92 mm-es 
 Mauser élestöltény35

• töltény: 
 – tömege (g): 25
 – hossza (mm): 80,60

• hüvely hossza (mm): 57
• lőportöltet tömege (g): 2,9
• lövedék 

 – tömege (g): 12,
 – kezdősebessége (V0: m/s): 755 
 – kezdőenergiája (E0: kJ): ~ 3,6 

Az Király-féle öntöltőpuska tervezetének értékeléséből 
és a korabeli rendszeresített ismétlő puskák (1943M 7,92 
mm-es) gyártási színvonala, valamint harcászattechnikai 
adataiknak összevetéséből levonható következtetés, hogy 
úgy a szövetséges (német 1943M 7,92 mm), mit az ellen-
séges (szovjet 1940M 7,62 mm-es) kortársaival is felvehet-
te volna a versenyt.

3. táblázat. Öntöltő puska36

Megnevezés Ország/jelzet (minta)

Ország Magyar Német Szovjet

Jelzet/minta K.A.43M G–43 SVT–40

Űrméret (mm) 7,92 7,62

Töltény (mm × mm) 7,92 × 57 7,62 × 54R

Puska 
hossza (mm) 1122 1120 1220

tömege (kg) ? 4,10 4,30

Cső hossza (mm) 600  550  625

Irányzék távolság (m) 900 1200 1500

Tár befogadó 
képessége (db)

10

12. ábra. A. A-A metszet, B. oldalnézet (részlet) 

1. cső, 2. gázátömlő furat, 3. gázhenger, 4. gázdugattyú, 

5. ágyazat, 6. 1935 M puskaszurony rögzítő tüske  

14. ábra. A kétsoros, íves szekrénytár tervrajza

13. ábra. A forgó hengerzár tervrajza

JEGYZETEK

23  Eötvös Gábor (1921–2002) artista zenebohóc világhírű mutatványa 
a célját soha fel nem adó kisemberről.

24  1. Hatala András rajza 2. ÁBTL: ÁBTL–3.1.9.–122702/e/107–108 
számú tervrajz (zárfej, zárvezető)

25 ÁBTL: ÁBTL–3.1.9.–122702/e/107 számú tervrajz
26 ÁBTL: ÁBTL–3.1.9.–122702/e/108 számú tervrajz
27 ÁBTL: ÁBTL–3.1.9.–122702/e/112 számú tervrajz
28 ÁBTL: ÁBTL–3.1.9.–V–122702/e 153–154 számú tervrajz
29  ÁBTL: ÁBTL-3.1.9.–V–122702/e jelzetű dosszié 153–171 tervrajz 

fejléc felirata: DANUVIA R. T.   
30  Az ütőszegtest méretváltoztatásait Király Pál 1944. október 27-én 

aláírásával hitelesítette. 
31 ÁBTL: ÁBTL-3.1.9.-122702/e 160 számú tervrajz
32 ÁBTL: ÁBTL-3.1.9.-122702/e 155-157 számú tervrajz
33  Becsült érték, a puska hosszúságának meghatározásának lépései:

a) a rendszeresített 7,92 mm-es Mauser töltényt felhasználó 
    lőfegyver (pl.: 1934M géppuska) csőhosszúsága: 600 mm,
b) a műszaki rajzon mért adatok: csőhosszúság 139, 
    puska hosszúság 260 mm,
c) a puska valószínű hosszúságának kiszámítása: 
    139 : 600 = 260 : x   ~1122 mm,
d)  a számítás megfelelősségét erősíti, hogy az 1943M 7,92 mm-es 

ismétlőpuska hosszúsága: 1110 mm.
 34  A tárkapacitás megállapítás lépései:

a) tölténytár mellső (legrövidebb) magassága (tárajak síkjához 
    viszonyítva) 105 mm, 
b) 10 darab sakktáblaszerűen elrendezett 1943M 7,92 mm-es 
    puskatöltény befogadó mérete: 22 × 67 mm, 
c) tölténytár adogatóbetét magassága: 38 mm. (tárazáskor 
    befogadta az összenyomódó adogatórugót),  
d) a betárazott töltények és az adogató magassága: 105 mm.

35  Haditechnikai Intézet Gyalogsági fegyverzet I. kötet (kiadó és 
évszám nélkül): 43M puska harcászat-technikai adatlap.

36  Reiner Lindschun – Günter Wollert: Infanteriewaffen gestern (1918–1945) 
Brandenburgisches Verlagshaus Berlin 1991; 161–163, 438–443 o.
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Gatling egy az álló tokhoz mereven kapcsolt kényszer-
pálya alkalmazásával vezérelte a szükséges mértékű 
zármozgást. Azonban az is igaz, hogy a hüvelyvonó 

alkalmazása mind a zártesten, mind a csőfaron további ki-
munkálásokat igényelt. Ezt a műszaki megoldást mutatja be 
kiterített metszetben az 9. ábrán, amely R. J. Gatling 1878-
as szabadalmi okirata alapján készült (itt 10 csövű fegyver-
re). Ezeket a fegyvereket R. J. Gatling .42 hüvelyk űrméretű 
peremes töltényre szerkesztette.

Az eredeti 1862-es műszaki megoldáshoz fűzött magya-
rázatokat is szem előtt tartva a 9. ábrán bemutatottak 
szerint követhető, hogy a forgó mozgás során (ami a rajzon 
balról jobbra való haladást jelent) a W zár a kék nyíl jelölte 
kényszerpályán mozog, miközben a töltényt betolja a töltő-
űrbe. Szemmel látható különbség, hogy a csőfar gáztömör 
zárolását a töltényhüvelyen kívül a zártest-homlok kialakí-
tása és a csőfar beszúrása is biztosítja, mert tüzelési hely-
zetben a zártest homloka benyomul a töltényűr felfúrásába. 
Természetesen mind a zártesten, mind a csőfaron el kellett 
készíteni a Z hüvelyvonó működését lehetővé tevő bema-
rásokat. A  W kényszerpályához hasonló kényszerpálya 
vezérli az Y ütőszeghornyot (ezzel az ütőszeget). Az ütő-
szeg megfeszítése akkor kezdődik, amikor az Y horony 
kényszerpályája hatására nem engedi az ütőszeget tovább 
előremozogni a zártesttel, hanem a vízszintes világoskék 
nyíl által jelzett pályára kényszeríti azt. A  zártest közben 
tovább mozog előre a saját kényszerpályáján addig, amíg 

az a töltényt a töltényűrbe teljesen be nem szorította a vö-
rös nyilak által jelzett felületével. Ezen a zároló felületen 
való mozgás egy adott pontján az ütőszeg kiszabadul a 
kény szerpályájából, és a függőleges világoskék nyíl irá-
nyában előrelendülve, ráüt a töltény csappantyújára. A vö-
rös nyilakkal jelölt felület olyan hosszú, hogy a zöld nyíllal 
jelölt kényszerpálya kioldó felületének elérésekor a fegy-
vercsőben a gáznyomás olyan mértékűre csökkenjen, ami 
mellett hüvelyrobbanás, nagymértékű gázkifúvás már nem 
jöhet létre. Amikor a zártest lelép a zároló felületről és a 
kényszerpályája hatására hátrafelé indul a zöld nyíllal jelölt 
kioldó felületen, először a Z hüvelyvonó elkezdi kihúzni az 
üres hüvelyt (esetleg az elcsettent töltényt) a csőfarból, 
majd egy adott helyzetben hagyja azt beleesni a tölténytar-
tóba. Ennél a műszaki megoldásnál látható, hogy a zártest-
nek át és túl kell hatolnia a tölténytartó bemarásán, emiatt 
a tölténytartó-bemarás már nem követi teljes mértékben a 
töltény kontúrját, illetve kialakításakor figyelembe kell venni 
a peremes hüvely okozta szögeltérést is. A  10. ábrán jól 
látható a zártest (Lock) kényszerpálya (Cam ring) kialakítá-
sa, amely belsejében a hátsó lejtő átvált mellső lejtővé 
(pirossal jelölve), amelybe beleakadva a zártest bunkós 
végén (Buff) kialakított bütyök (Lug) húzza hátra az ütődu-
gattyút (Plunger). Az ebbe szerelt hüvelyvonó (Extractor) 
távolítja el a kilőtt hüvelyt a csőfurat töltényűréből.

Minden későbbi megoldásánál R. J. Gatling ezt a műsza-
ki kialakítását csiszolgatta, illetve a tölténytartó dobot ala-

kítgatta olyan módon, hogy az egyes tárki-
vitelekben a belső tármozgásokat is vezé-
relni tudja.

A Gatling puska legnagyobb harcászati 
előnye a saját korában megfoghatatlan 
tűzgyorsasága volt. Bár messze nem ez 
volt a legelső, egyszerre több lövést is le-
adni képes tűzfegyver23. Csak példaképp 
érdemes átgondolni, hogy amíg az ameri-
kai polgárháború legmodernebb hátultöl-
tős, huzagolt csövű puskáival (pl.: Sharps 
lovassági karabély) sem lehetett megha-
ladni a csövenként (és lövészenként) 9 lö-
vés/min tűzgyorsaságot24, addig a Gatling 
puska 200 lövés/min elérésére is képes 
volt (a példát lásd később). Ha a Gatling 
puska kezeléséhez legalább 4 fő alkalma-
zásával számolunk, akkor az ő elméleti 
fejenkénti tűzgyorsaságuk 50 lövés/min-re 
adódik, azaz több mint ötszörösére a 
Sharp puskás lövésznek25 és legalább tíz-
szeresére egy egyszerű lövészkatonáé-
nak. Nem szabad viszont elfelejteni, hogy 
a Gatling puska konstrukciójából adódóan 
a tűzgyorsasága a működtető kart (a kurb-
lit) tekerő katona fizikai adottságaitól is 
függött. A  szabadalmi rajzok lassító kúp-
kerekes áttételét26 közelítő méréssel ele-
mezve az áttétel nagyjából 1:2,5 körülire 

Dr. Földi  Ferenc*

Gatling fegyvere22 II. rész

9. ábra. A 0.42 hüvelykes Gatling puska működési elve a 10 csövű puska 

szabadalmi leírása szerint a zárvezérlés és az elsütés bemutatására 1878-ból [2]34 

(W = zár; Y = hornyos ütőszegvég; Z = hüvelyvonó; kék nyíl = ferde, töltési 

kényszerpálya; vörös nyilak = a kényszerpálya zároló felülete; zöld nyíl = a 

kényszerpálya kioldó felülete; világos kék nyilak az elsütési kényszerpálya 

működési tartománya)
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tehető. Egy reálisnak feltételezhető 4 másodpercenként 
egy fordulatos forgatókar forgatási sebességgel számolva 
az ilyen áttétel a csőköteg percenkénti fordulatszámát 15/
min (0,25/s) értékben adja meg. Ekkor – figyelembe véve, 
hogy egy cső egy fordulat alatt egy lövést adhat le – 10 
csövű fegyvernél 150 lövés/min, 6 csövű fegyvernél 90 lö-
vés/min, 5 csövű fegyvernél 75 lövés/min, 4 csövű fegyver-
nél 60 lövés/min tűzgyorsaságot eredményez. Egy átlagos 
felépítésű lövész számára megerőltető lehetett (főleg egy 
5-6 csövű Gatling esetében) a hivatalos 200/min, vagy 
annál nagyobb tűzgyorsaság folyamatos fenntartása, leg-
feljebb a forgatott tömeg drasztikus csökkentése és az 
áttételi viszonyszám értékének növelése által. Ez utóbbi 
esetében azonban a forgatónyomaték nőt meg. A  doku-
mentált, 1864. május 30. körüli petersburgi (Virginia) ost-
rom alatti 200 lövéses tűzgyorsasághoz27 egy 10 csövű 
Gatling forgatókarját Butler tábornoknak 3 sec-os forgatási 
sebességgel kellett tekernie, ami meglehetősen jó fizikai 
kondíciót feltételez. Ugyanakkor egy 1877-es Gatling Bul-
dog újraépítésével, (a puskát áttétel nélküli közvetlen, a 
csőköteg forgástengelyébe épített forgató mechanizmus 
hajtással készítették el) 880/min tűzgyorsaságot értek el28, 
igaz nagyon rövid ideig tekerték azt a kart!

Vitathatatlanul a kézi meghajtás volt a legnagyobb hátrá-
nya R. J. Gatling puskájának, ugyanakkor a kezdeti idők-
ben egyszerűen nem létezett megfelelően kis tömegű és 
kisméretű külső energiaforrás. Bár Gatling 1893-ban kísér-
letezett elektromotoros meghajtással (11. ábra), de a meg-
felelő akkumulátor hiányában ez a megoldása nem volt 
hadihasználható (a gázhajtási kísérletekről). A huszadik szá-
zad második felében azután alapvetővé válik az elektromoto-
ros hajtás (a 20 mm-es űrméretű hatcsövű GAU–4-es M61A1/
A2 Vulcan gépágyú, valamint az univerzális 7,62 × 51 NATO 
űrméretű hatcsövű M134-es Minigun géppuska és leszár-
mazottaik). Emellett a legismertebb és legrettegettebb 
modern Gatling a 30 mm-es 7 csövű GAU–8-as Avenger 
repülőgép fedélzeti gépágyú a repülőgép hidraulikus rend-

10. ábra. Egyesített töltényt tüzelő hatcsövű vízhűtéses Gatling puska működési elve modern, 3D rajzban 

ábrázolva [8]

11. ábra. Egy 10 csövű villamos motor által hajtott változat 

szabadalmi rajza 1893-ból [9]
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szeréből kapja a működtető energiáját. A Magyar Honvéd-
ség a Gatling szovjet változatát használta a 12,7 mm-es 
4 csövű JaK–B nehézgéppuska képében, amelyet lőporgá-
zokat használó gázelvételes rendszer29 működtetett. Mind-
ezek a valódi „gépfegyverek” manapság is a Gatling rend-
szer biztosította hatalmas tűzerőre építenek.

A hatalmas tűzgyorsaság felvetette a töltényutánpótlás 
folyamatos biztosításának még hatalmasabb műszaki 
problémáit. Kezdetben a tölténykamrás lőszerek idején egy 
egyszerű, de jól méretezett töltényvályú (mint a vetőgépnél) 
jól kiszolgálta a fegyver étvágyát, és pusztán gravitáció 
segítségével adogatta azokat30 (12. ábra). Ugyanakkor ke-
vésbé vezették meg a lőszereket az adogatószájhoz, és 
külső erőhatásra a lőszerek hajlamosak voltak az össze-
akadásra. Valamit javított a helyzeten a lőszerek speciális 

bádog patrondobozban való rendezett tárolása, amelyek-
ből az adogatóvályúba könnyebb volt a lőszereket be-, és 
utántölteni, abban rendszerezetten felhalmozni. Az adoga-
tás biztonságát R. J. Gatling a különféle egyenes szekrény-
tárak alkalmazásával kívánta kiküszöbölni. A kezdeti egy-
soros szekrénytár csekély kapacitását először 1877-ben a 
Bruce feed (Bruce adogató) tárrendszert (13. ábra) felhasz-
nálva növelte meg. Itt összekapcsoltak két, 20 töltény ka-
pacitású függőleges szekrénytárat oly módon, hogy az 
ejtőpályák átkapcsolható módon egy közös adogató csa-
tornába torkoljanak. Amikor az egyik adogató kiürült, a tár 
átkapcsolt a tele pályára, miközben az üreset újra tölthet-
ték. Ilyen módon lehetett fenntartani hosszabb ideig a vi-
szonylagosan egyenletes tűzgyorsaságot. Az egyesített 
(főleg a peremes és a palackhüvelyű) töltények azonban 

13. ábra. A Gatling puska Bruce feed tárral [11]

15. ábra. A Gatling puska Broadwel drum oszlopos 

forgótárral [13]

14. ábra. A Gatling puska peremes töltényre tervezett tárral [12]

12. ábra. A Gatling puska vályús tölténykamrás lőszeradoga-

tója [11]
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már nem tették lehetővé az egyenes szekrénytárak alkal-
mazását. Ekkor készültek a töltények akadásmentes moz-
gatását biztosító íves szekrénytárak (14. ábra). A megfelelő 
tűzütem további fenntartása érdekében először a fegyverre 
felkapcsolható szekrénytárak számát növelték meg a 
Broadwel Drum féle tárköteg (15. ábra) alkalmazásával, 
ahol ezeket a tárakat egy álló henger palástja mentén (a 
lövedékcsúcsok befelé, egymásra néztek) kapcsolták ösz-
sze. Itt már figyelembe vették a harctéri rázkódásokat is, 
mert minden tároszlopot egy saját tömegétől lesüllyedő 
lemez takart le és tartotta kordában a töltényeket. A 16 db, 
egyenként 15 töltényt tartalmazó, összességében 240 töl-
tényes forgó tár működtetése igen egyszerűen, kézzel tör-
tént. Amint az egyik tár kiürült, egy osztással tovább kellett 
fordítani a hengert. Később olyan kényszerpályás tárat 
alakítottak ki, mint a 104 töltényes J. G. Accles féle csiga-
tár (18. ábra), amelyben a töltények kényszerpályán való 
mozgatását egy belső koszorú végezte a szabadalmi rajz 
szerint (16–17. ábra), amit viszont a Gatling puska töltény-
tartójának kimarása forgatott meg. Egy négyszázas tűz-
gyorsaságnál ez a tár negyedperces folyamatos tüzelést 
biztosított. Történtek kísérletek hevederes adogatásra is 
(19. ábra), de ez a műszaki megoldás már jelentősen túlbo-
nyolította a szerkezetet.

A Gatling puska legnagyobb harcászati hátránya a lö-
vegszerű kivitel volt. Az 57 hüvelyk (1447,8 mm) kerékát-
mérőjű lafettára való felszerelés a kezelőre veszélyesen 
magas testhelyzetet követelt meg, ez azonban eleve a kézi 
meghajtásból és annak erőszükségletéből következett, 
mert a géppuska működtetése az első időkben kizárólag 
álló testhelyzetből volt megoldható. Meg kell állapítanunk, 
hogy ez a hátrány abban az időben nem lehetett alapvető-
en harcászati kizáró ok, mert a lövegek tüzérei is állva 
dolgoztak. Viszont az is igaz, hogy a Gatling puska lőtávol-
sága miatt ez a fegyver a lövegekhez képest közelharc-
fegyvernek volt tekinthető.31 A Gatling puska saját korában 
hatalmasnak számító tűzgyorsasága, azaz a közeli had-
színtér lövedékekkel való megszórásának képessége, főleg 
a kézitusát megelőző időszakban viszont – megítélésem 
szerint – még mindig nagyobb túlélőképességet biztosítha-
tott a géppuska kezelőinek, mint a hagyományos löveges 
tüzéreknek a saját ágyúik.32 

Másik, de már belátható hátrányának az első időben a 
füstös (fekete) lőpor töltetű töltények használata tekinthető, 
mivel a hatalmas mennyiségű lőporfüst egy hosszabb so-
rozat lövésekor teljesen beborította a tüzelőállást. Ezzel 
egyrészt egy idő után lehetetlenné tette a célzást, vagy 
célhelyesbítést, mert a kezelők egész egyszerűen nem 
láttak ki a füstből, sőt saját fegyverüket is alig, vagy igen 
kevéssé látták. Másrészt a füstgomoly felfedte a tüzelőál-
lást, főleg az ellenséges tüzérek számára, de akár lehetővé 
tette a mesterlövészeknek is az eredményes harcot (bár 
egy találathoz a füstgomolyagban azért szerencse is kel-
lett).

Ugyancsak hátránynak ítélték a Gatling puska tetemes 
tömegét, amely csekély harcászati mozgékonyságot biztosí-
tott a fegyvernek. Közelebbről megnézve azonban már lát-
ható, hogy a legnehezebb (1 hüvelykes, 10 csövű) Gatling 

16. ábra. A J. G. Accles-féle csigatár szabadalmi rajzai (a 

tárköpeny) [14]

17. ábra. A J. G. Accles-féle csigatár szabadalmi rajzai (az 

adogatótest) [14]
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össztömege lafettástól, tartalék tárastól (teljes töltény-
mennyiséggel) legfeljebb 881 kg, a 8 hüvelykes ostromta-
rack mintegy 3 t, a 4,1 hüvelykes ágyú legalább 3,2 t töme-
gű volt, e két utóbbi viszont lövegmozdony-szekrény nél-
kül.33 A felsorolt lövegek részét képezték annak az amerikai 
hadszíntéri lövegállománynak, amelyek között a Gatling 
puska pályafutását megkezdte. Az adatok alapján vitatha-
tatlan, hogy a Gatling puska harcászati mozgékonyságá-
nak bírálata saját közegében kevésbé megalapozott volt, 
pusztán a lőtávolságában maradt el a tüzérségi eszközök-
től, pusztító képességében semmiképp.

A tűzgyorsaság növekedésével, valamint az egyre na-
gyobb energiatartalmú füst nélküli lőporok alkalmazásával 
a töltényekben jelentősen megnőtt a fegyvercsövek hő-
terhelése is. A  kezdet kezdetén a csövek hűtésére vízzel 
átitatott rostos nádszövetet dugtak a csőkötegbe, amit 
később elhagytak. R. J. Gatling vízhűtést is alkalmazott a 
csőköteg hűtésére, de a csőköpeny megfelelő tömítése 
nem volt egyszerű feladat és jelentősen megnövelte a for-
gó rendszer tehetetlenségét is. Először a csövek falvastag-
ságának növelése, később a metallurgia fejlődése során 
azonban az egyre nagyobb hőterhelést kibíró csőanyagok 
alkalmazása javított annyit a helyzeten, hogy ez a megol-
dás elhagyhatóvá vált. Azt sem szabad elfelejtenünk, hogy 
például a hatcsövű fegyver 200 lövés/min tűzgyorsasága 
csövenként csak 33 lövést jelentett, illetve hogy egy cső 
egy körülfordulás alatt csak egy lövést adott le, azaz mi-
közben egy cső tüzelt a többi öt – igaz különböző mérték-
ben – de lehűlt. Ez a csövenkénti lövésszám már nem je-

lenthetett végzetesen nagy felmelegedést a csövekre, fi-
gyelembe véve azt is, hogy a burkolat nélküli fegyvercsö-
vek léghűtése a forgatás miatt sokkal intenzívebb volt, mint 
egy mereven álló csőé.

Minden szakirodalmi utalás kitér a Gatling puska hihetet-
lenül kedvező üzembiztonságára, mert például a későbbi 
valódi géppuskákkal szemben egy töltény-elcsettenés 
sem okozhatott működési akadályt, mert a rendszer műkö-
déséből következően a forgatási energia még a hibás töl-
tényt is kihúzta a töltőűrből és kivetette a fegyverből. Vé-
giggondolva azonban, ez az érv kizárólag a tölténykamrás 
lőszerekre volt maradéktalanul igaz. Abban a pillanatban 
ugyanis, amikor a fegyvert átszerkesztették a modern 
egyesített töltényekre, óhatatlanul is jelentkeznie kellett a 
hüvelyfenék-perem kiszakadásából, a hüvelyvonó törésé-
ből és a legfélelmetesebb, a hüvelypalást szakadásból 
származó akadálynak. Mert – a rendszer működéséből fa-
kadóan – a zártest minden esetben rátolta a következő 
periódusban az új élestöltényt a töltényűrben bennmaradt 
hüvelyre. Kézi meghajtás esetén ez azonnal elakadást oko-
zott, mert a zárszerkezet mozgását vezérlő kényszerpálya 
és (a töltényhüvelyen keresztül) a zártest összeékelődött. 
A kezelő izomereje, valamint a forgó részek tehetetlensége 
együttesen is csak arra volt elég, hogy legfeljebb a lövedé-
ket jobban belepréselje a hüvelybe. A társzerkezet lekap-
csolásával és a forgatókar (esetleg többszöri) visszaforga-
tásával elvileg ez a hiba megszüntethető lehetett (az ellen-
kező irányból közelítő éppen soros zártest hüvelyvonója 
akár ki is húzhatta a hibás töltényt a töltényűrből és kiürít-
hette a fegyverből). Ha nem, akkor kézzel kellett kipiszkálni 
azt, és kivenni a fegyverből. Valódi havária helyzetet oko-
zott egy hüvely beszakadása a töltényűrben, aminek – 
megítélésem szerint – a felszámolása bonyolultabb volt az 
előbbi esetnél, és csupán a peremgyújtású töltényeknél 
volt várható csappantyú-elsütése, ebben az esetben vi-
szont mindig számolni kellett a töltényűrön kívüli hüvelypa-

19. ábra. Gatling puska hevederes adogatással [16]

18. ábra. A Gatling puska Accles-féle csigatárral [15]

20. ábra. Az 1 és a .42 hüvelykes töltények elvi összeállítási 

rajza 1878-ból [2]
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lást szakasz felszakadásából keletkezett nagynyomású, 
magas hőmérsékletű lőporgázok robbanásszerű kiszaba-
dulásával. Úgy vélem azonban, ez ritka jelenség lehetett!

Mind a hűtési, mind a töltényűr kiüríthetetlenségi problé-
mák jelentik ma is a modern, nagy tűzgyorsaságú Gatling 
utódok egyik legnagyobb műszaki kihívását, hogy a bein-
dítás és leállítás köréről már szót se ejtsünk, bár ahogy a 
gyakorlat mutatja, korunk hadmérnökei elég jól megbirkóz-
nak ezzekkel a feladatokkal. Egy hatezer lövés/min tűz-
gyorsaságú fegyvernél már mindenképp számolni kell a 
csőtorkolat forgásából származó, a lövedéket tangenciáli-
san eltéríteni akaró erőkkel is. Annak idején a 12,7 mm-es 
űrméretű 1.100 mm hosszú fegyvercső belballisztikai fo-
lyamatait számítógépen modellezve a belballisztikai idő 
2,1  ms-ra adódott. Egy hatcsövű, ilyen űrméretű Gatling 
fordulatszáma átszámítva 1000/min, azaz 16,67/sec, vagy 
0,017/ms. Eszerint a lövedék belballisztikai ideje alatt a 
fegyvercső elfordulása a kör 0,035-öd része, megközelítő-
en 12,60. Ez már nem elhanyagolható mértéke a lövedék 
térbeli eltérítésének. A csőtengely kerületi sebességéből a 
lövedékre ható erő már akár számítható is. Viszont öröm-
teli, hogy a modern tűzvezető rendszerek ma már ezt a 
problémát is kellőképpen kezelni képesek.

Mi korunk katonája szemében a Gatling? Hatalmas tűz-
gyorsaság, egyszerű működés, nagy üzembiztonság, ha-
talmas rombolóerő. Ahogy mondani szokás, ennek a fegy-
vernek a nagyszerűsége az egyszerűségében rejlik, és a 
mai kor fegyvertervezője mélyen meghajlik a 150 év előtti 
mérnök zsenialítása előtt. 
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Dr. Szenes Zoltán

Egy technológiai narratíva – 
Az elöltöltő fegyverek korában 
A háborús elméletek egyik népszerű narratívája a technológiához kapcsolódik, amely nem-
csak a világot és az emberiséget, hanem a háborúkat is megváltoztatta. Az új haditechnikai 
eszközök bevezetése leváltja a régi harceljárásokat, módosítja a kiképzést, a szervezeti fel-
építést, a vezetési filozófiát és az alkalmazási (doktrína) rendszert. Ezzel tulajdonképpen egy 
körforgás – akció/reakció – indul meg, amely megváltoztatja a jövő fegyveres konfliktusainak 
jellegét. A háború mindig annak győzelmével zárul, aki magasabb technológiai szintet kép-
viselő haderőt tud létrehozni, korszerűen tudja a katonai erőket alkalmazni és vezetni (had-
művészet), illetve biztosítja a harc, hadművelet megvívásának komplex feltételeit. 

Ezt a tudományos tételt kívánták bizonyítani a könyv szerzői az elöltöltő fegyverek fejlő-
désének vizsgálatával. Turcsányi Károly mérnök ezredes, Bán Attila őrnagy muzeológus, 
Hegedüs Ernő mérnök őrnagy, Molnár Gábor Zoltán történész a vesztfáliai békétől (1648) a prágai békéig (1866) követték 
nyomon az elöltöltő fegyverek hadviselésre, a hadseregekre és a gépiparra / hadiiparra gyakorolt hatásait, bár ezeket a 
fegyvereket jóval korábban kezdték használni. A korszakolás vitatható, de a hadművészet fejlődését a vizsgált időszak-
ban már egyértelműen az elöltöltő fegyverek döntötték el. A szerzők ugyanis nem egy egyszerű fegyvertörténeti könyvet 
akartak írni, hanem egy olyan alkotásra törekedtek, amely széles összefüggésekben mutatja be az elöltöltő fegyverek 
történelmi fejlődésének meghatározó évszázadait. Ezért a könyv több mint egy haditechnikai kiadvány: bemutatja a tör-
ténelmi korszakokat, a kor államhatalmi törekvéseit (Nagy-Britannia, Franciaország, Oroszország, Ausztria, Poroszor-
szág, Egyesült Államok), a hatalmi versengés térségeit, a hadat „tápláló” fegyvergyártás műszaki, technológiai és gazda-
sági lehetőségeit. Az írók ambícióit fémjelzi, hogy teljes körűen szerették volna rekonstruálni a kor nyugati hadviselési 
elméletét, ezért vizsgálati körükbe bevonták az amerikai polgárháborút is. Talán emiatt szakítottak a nemzetközi szakiro-
dalom szokásos periodizálási gyakorlatával (MacGregor Knox, Williamson Murray), és a könyv céljainak megfelelő új 
korszakhatárokat állítottak be. A vizsgált 220 év átfogja a hadügyi forradalom 2. és 3. korszakát: a Napóleon előtti és utáni 
francia hadügyet, az amerikai technikai-hadviselési újításokat és a porosz–német hadügyi fejlődés első periódusát. 
A könyv historizáló és teoretizáló jellegét sikerült egy „gyakorlati” fejezet beépítésével megoldani: az 5. rész sokoldalúan 
mutatja be a korszak legfontosabb szárazföldi és tengeri csatáit, ütközeteit.  A mű szemléletesen ábrázolja a fejlődés 
„hajtóerőit”: a háborúkhoz szükséges politikai és gazdasági mozgósítás jelentőségét, az iparosítás hatását a haditechni-
ka fejlődésére, a napóleoni hadviselés jellemzőit, valamint a korszak technológiai újításait (távíró, vasúti közlekedés, 
gőzhajók, új kézifegyverek és ágyúk). A monográfia több fejezetben is foglalkozik az elöltöltő fegyverek a haderőnemek-
re (szárazföldi erők – gyalogság, lovasság, tüzérség –, haditengerészet), hadkiegészítésre és – szervezésre, kiképzésre 
és oktatásra gyakorolt hatásaival. 

A könyv hat fejezetben vizsgálja az elöltő fegyverek korát, szakszerűen és olvasmányosan ír bonyolult hadművészeti 
és haditechnikai kérdésekről. A nagyon sok történeti és haditechnikai érdekességet tartalmazó munkát 40 táblázat, 20 
térkép, 50 kép és ábra segít megérteni. Hasznos lett volna azonban, ha a kiadó elkészíti a név- és tárgymutatót is. A köny-
vet a történelmet szeretőknek, a haditechnika szerelmeseinek és a hadművészet után érdeklődőknek ajánljuk. A munka jól 
felhasználható a hadművészeti és hadtörténeti oktatásban is. 

Turcsányi Károly, Bán Attila, Hegedüs Ernő, Molnár Gábor: Haderők és hadviselés az elöltöltő fegyverek korában. 
A fegyvergyártás, a fegyverzet és a haderőszervezés hatása a hadművészet fejlődésére. HM Hadtörténeti Intézet 
és Múzeum, Budapest, 2015. 414.o. 3980 Ft. 

JEGYZETEK

22  Az eszközt a Magyar Királyi Honvédségben szórólöveg néven 
rendszeresíttették a XIX. században. (Szerk.)

23 lásd: [1] 142–144. old.
24  Ez a tűzgyorsaság inkább a mutatvány, mint az átlagos katona-

teljesítmény kategóriába tartozott.
25  Az akkori harcászat szerint a karabélyos lovasok az arcvonalban lóról 

szállva lövészként harcoltak. [3]

26  Gyorsító áttétel alkalmazása esetén (mint legkézenfekvőbb műszaki 
megoldás a forgási sebesség növelésére) viszont a forgás 
fenntartásához – főleg a súrlódások legyőzéséhez, valamint a töltény 
töltőűrbe betolásához és a kilőtt hüvely eltávolításához, de leginkább a 
biztos zárolás előfeszítéséhez – szükséges forgatónyomaték nő meg.

27 [2] 142. old.
28  A [17] Reproduction 1877 „Bulldog” Gatling Gun című YouTubeHU 

videón tanulmányozható (feltöltve: 2013. május 20.)
29  Van az oroszoknak 23 mm-es (GS–6–23M) és 30 mm-es (GS–6–30) 

gázelvételes Gatlingjuk is. [4] és [10]

30  Ezeket a töltényeket a fegyverre szerelt 236 db kapacitású fém 
töltényláda tartalmazta az adogatáshoz.

31  Mégse szabad megfeledkeznünk arról, hogy például az amerikai 
polgárháborúban is mindkét oldal tüzérei is többször kerültek abba 
a kényelmetlen helyzetbe, amikor a lövegeiket közelharcban kellett 
megvédeniük (vagy vesztették el azokat), amikor már nem lehetett 
a távolság adta – részben látszólagos – védelemről beszélni. 
Ez az okfejtés viszont csak a tüzérségi tűzpárbajra értelmezhető, 
a gyalogságnak vagy a lovasságnak a tüzérütegek elleni támadása 
a legtöbb esetben közelharcba torkollott, hacsak nem sikerült 
a támadókat még időben, a lövegállások előtt felszámolni.

32  Az ütegeket védő gyalogos alegységekről most ne essék szó, mert 
ilyeneket a géppuska védelméhez is lehetett biztosítani. 
Azt a hangoztatott érvet, hogy a géppuska kezelői elsőrendű 
célpontjai lettek a mesterlövészeknek nem szükséges cáfolni, mert 
már eleve azok voltak a tüzérek is.

33  A 12 fontos Napoleon bronzágyú a lövegmozdonnyal és a 
lőszeresládával mintegy 2 t.

34  a szerző által alkalmazott jelölésekkel.

(F
ot

ók
 a

 s
ze

rz
ő 

gy
űj

te
m

én
yé

b
ől

.)



Éves tartalomjegyzék

2016/6 HADITECHNIKA  73  



Dr. Hajdú Ferenc: 50 éves a Haditechnika 1/2

Tanulmányok

Dr. Mujzer Péter: A magyar páncélosfegyvernem kezdetei 1/3
Kelecsényi István: A brit 1. páncéloshadosztály 

tevékenysége a 2003 évi Öbölháborúban I. rész 1/9
Dr. Klemensits P.– Sárhidai Gy. – Dr. Hajdú F.: 

Hadseregreform és katonai modernizáció Kínában III. rész 1/14
Dr. Mujzer Péter: A magyar páncélos fegyvernem szervezeti 

és fegyverzeti fejlesztése 1938–42 I. rész 2/2
Dr. Klemensits P. – Dr. Hajdú F. – Sárhidai Gy.: 

Hadseregreform és katonai modernizáció Kínában IV. rész 2/7
Dr. Balajti István: Radarkonferenciák 2015. 2/13
Kelecsényi István: A brit első (UK) páncéloshadosztály 

tevékenysége a 2003. évi Öbölháborúban II. rész 2/18
Dr. Hajdú Ferenc: Az 1946-os Hold-radar kísérlet katonai 

háttere 2/24
Dr. Mujzer Péter: A magyar páncélos fegyvernem 

szervezeti és fegyverzeti fejlesztése 1938–1942 II. rész 3/2
Dr. Keszthelyi Gyula: A C–27J szállító repülőgép, 

a fél Hercules II. rész  3/6
Dr. Mujzer Péter: A Magyar Királyi Honvédség páncélos 

csapatainak végső szervezete 1942–1944. 4/2
Vincze Gyula: Páncélvédelem kontra páncélelhárítás 4/8
Dr. Molnár László: A brizáns robbanóanyagok 

implóziója I. rész 4/13
Dr. Mujzer Péter: A Magyar Királyi Honvédség páncélos 

csapatainak képzési rendszere 5/2
Dr. Molnár László: A brizáns robbanóanyagok 

implóziója II. rész 5/5
Dr. Mujzer Péter: Magyar páncélosok alkalmazása 

a II. világháborúban I. rész 6/2
Dr. Vég R. – Dr. Hegedűs E.: Dízelmotorok feltöltése 

és hűtése, különös tekintettel a katonai felhasználásra 
tervezett konstrukciókra I. rész 6/6

Dr. Pogácsás I. – Ocskay I.: A BTR-80 és BTR-80A 
harcjárművek korszerűsítésének lehetősége 
abroncs-cserével I. rész 6/12

Dr. B. Stenge Csaba: Egy ismeretlen magyar repülő 
századjelvény és annak készítője 6/20

Nemzetközi haditechnikai szemle

Cifka Miklós: Az új T–14 Armata orosz harckocsi 1/19
Baranyai László: Korszerű repülőeszközök a harci 

kutató-mentő alakulatok hazai gyakorlatán 2/29
Dr. Keszthelyi Gyula: A C–27J szállító repülőgép, 

a fél Hercules I. rész 2/33
Szabó Miklós: Az orosz Borej tengeralattjáró 

hajóosztály I. rész 2/61
Kelecsényi István: Harminc éves az utolsó deltaszárnyú, 

a Dassault Mirage 2000 I. rész  3/11
Szabó Miklós: Az orosz Borej tengeralattjáró 

hajóosztály II. rész 3/17
Kelecsényi István: Harminc éves az utolsó deltaszárnyú, 

a Dassault Mirage 2000 II. rész 4/16
Cifka Miklós: Az AgustaWestland AW 101-es helikopter 4/21
Kelecsényi István: Harminc éves az utolsó deltaszárnyú, 

a Dassault Mirage 2000 III. rész 5/10
Vincze Gyula: Az Ulan gyalogsági harcjármű 5/16

Papp István: Az Iveco LMV (Lince) és a Renault Sherpa 
Scout típusú páncélvédett katonai terepjáró gépjárművek 
járműtechnikai vizsgálatai a Haditechnikai Intézetnél  5/21

Kelecsényi István: Harminc éves az utolsó Deltaszárnyú, 
a Dassault Mirage 2000 története IV. rész 6/24

Marsai Viktor: A Puma M–26–15 MRAP és szomáliai 
alkalmazásának háttere 6/31

Űrtechnika

Arany László: Az X–37-es katonai robot-
űrrepülőgép I. rész 2/40

Arany László: Az X–37-es katonai robot-
űrrepülőgép II. rész 3/20

Schuminszky Nándor: A nevenincs Nemzetközi 
űrállomás IV. rész 4/27

Schuminszky Nándor: A nevenincs Nemzetközi 
űrállomás V. rész 5/27

Arany László: Az XCOR Aerospace Repülési- 
és Űrhajózási vállalat és a Lynx űrrepülőgép 6/35

Hazai tükör

Kovácsházy Miklós: Magyar páncélautó gyártás 
és fejlesztés 1916–2016 1/26

Végvári Zsolt: A Smart Energy koncepció és eszközei 
a CL15 logisztikai gyakorlaton II. rész 2/44

Gerlei István – Major Balázs: A Rába Jármű Kft. 
UNIMOG U5000 bázisán kialakított védett 
sebesültszállító katonai járműve I. rész 3/23

Gerlei István – Major Balázs: A Rába Jármű Kft. 
UNIMOG U5000 bázisán kialakított védett 
sebesültszállító katonai járműve II. rész 4/32

Kelecsényi István – Molnár Zsolt: A Magyar Honvédség 2. 
Különleges Rendeltetésű Ezred 5/31

Fábián András – Ozsváth Sándor: A magyar tervezésű 
és gyártású Levente II. kiképző repülőgép és légialkalmas 
másolatának megépítése IV. rész 6/40

Haditechnika-történet

Schmidt László: A német Pz. Kpfw. VI. Tiger harckocsi 1/31
Sárhidai Gyula: A Magyar Királyi Honvédség páncélos 

csapatainak Tigris és Párduc harckocsijai 1/37
Punka György: Páncélromboló repülőgépek Magyar Királyi 

Honvéd Légierőben 1/42
Dr. Klemensits Péter: Magyar páncéloserők 

a Szovjetunió elleni hadműveletekben – 
A Toldi könnyűharckocsi I. rész 1/48

Somkutas Róbert: A Magyar Királyi Honvédség páncélzott 
eszközökkel felszerelt felderítő csapatai I. rész. 1/53

Kerekes András: Pz. Kpfw. IV. harckocsi a német 
és a magyar páncélos fegyvernemben 1/59

Farkas Zoltán: Magyar úszó páncélozott harcjárművek 
a V–3 harckocsitól napjainkig 1/68

Hatala András: Egyedi töltényfejlesztések Magyarországon 
az 1920–1945 közötti időszakban III. rész 1/73

Dr. Klemensits Péter: Magyar páncéloserők a Szovjetunió 
elleni hadműveletekben – a Toldi könnyűharckocsi 
(1941) II. rész 2/49

Az ötvenedik évfolyam 2016. évi 
tartalomjegyzéke



Éves tartalomjegyzék

74  HADITECHNIKA 2016/6

Dr. Hajdú – Sárhidai – Dr. Hegedűs – Fröhlich: Lovassági 
ágyúval a harckocsik ellen II. rész 2/54

Horváth Balázs Zsigmond: A Wehrmacht BR–52 
hadimozdony I. rész 2/57

Somkutas Róbert: A Magyar Királyi Honvédség 
páncélozott eszközökkel felszerelt felderítő csapatai 
(1936–1945). II. rész 2/64

Pap Péter: A Magyar Királyi Honvédség önműködő 
lőfegyver kísérletei, 1920–1935 I. rész 2/70

Finta László – Schmidt László: Az RSO tüzérségi vontató 
és gyártásának magyar vonatkozásai I. rész  3/30

Horváth Balázs Zsigmond: A második világháború híres 
hadimozdonyai: A Wehrmacht BR 52 
hadimozdonya II. rész 3/35

Schmidt László: Harcjármű roncsok Budapesten 
1945-ben V. rész 3/40

Somkutas Róbert: A Magyar Királyi Honvédség páncélozott 
eszközökkel felszerelt felderítő csapatai III. rész 3/43

Horváth Zoltán: A DUNKERQUE osztályú 
csatacirkálók I. rész 3/48

Pap Péter: A Magyar Királyi Honvédség önműködő lőfegyver 
kísérletei, 1920–1935. II. rész 3/53

Fábián András – Ozsváth Sándor: A magyar tervezésű és 
gyártású Levente II. kiképző repülőgép és légialkalmas 
másolatának megépítése I. rész 3/58

Farkas Zoltán – Dr. Hajdú Ferenc: Tábori mozgó sütödék – 
A magyar katonai kenyérellátás eszközrendszerének 
fejlődése (1904–1987) 3/64

Baumler Ede: A csernobili katasztrófa és hazai 
következményei 3/71

Finta László – Sárhidai Gyula: Az RSO tüzérségi vontató 
és gyártásának magyar vonatkozásai II. rész 4/35

Amaczi Viktor: Az amerikai Nemzeti Lőfegyver Múzeum 4/41
Dr. Földi Ferenc: Milyen mértékben származik az amerikai 

.50-es űrméretű Brophy-féle puska a szovjet PTRD–41 
puskából 4/45

Schmidt László: Harcjármű roncsok Budapesten 
1945-ben VI. rész 4/49

Somkutas Róbert: A Magyar Királyi Honvédség 
páncélozott eszközökkel felszerelt felderítő 
csapatai IV. rész 4/52

Horváth Zoltán: A DUNKERQUE osztályú 
csatacirkálók II. rész 4/57

Fábián András – Ozsváth László: A magyar tervezésű 
és gyártású Levente II. kiképző repülőgép 
és légialkalmas másolatának megépítése II. rész 4/65

Pap Péter: A Magyar Királyi Honvédség önműködő 
lőfegyver kísérletei, 1920–1935 III. rész 4/72

Pintér Zoltán: Harckocsi-gázturbina fejlesztések 
a Harmadik Birodalomban 5/36

Dr. Földi Ferenc: Gatling fegyvere I. rész 5/41
Schmidt László: Harcjármű roncsok Budapesten 

1945-ben VII. rész 5/45
Somkutas Róbert: A Magyar Királyi Honvédség 

páncélozott eszközökkel felszerelt felderítő 
csapatai V. rész 5/48

Horváth Zoltán: A DUNKERQUE osztályú 
csatacirkálók III. rész 5/54

Fábián András – Ozsváth Sándor: A magyar tervezésű 
és gyártású Levente II. kiképző repülőgép 
és légialkalmas másolatának megépítése III. rész. 5/59

Hatala András – Pap Péter: További adalékok Király Pál 
munkásságához I. rész 5/65

Sebők István: 22 cm-es nehézaknavető az Osztrák–
Magyar Monarchia hadseregében 5/70

Kelemen Ferenc: A Vulkán Gépgyár hadiipari tevékenysége 
Budapesten 6/45

Somkutas Róbert: A Magyar Királyi Honvédség páncélozott 
eszközökkel felszerelt felderítő csapatai 6/50

Tóth Ferenc: A Magyar Királyi Honvéd Légierő Bf 109 
vadászrepülőgépének nyomában I. rész 6/53

Horváth Zoltán: A DUNKERQUE osztályú 
csatacirkálók IV. rész 6/58

Hatala András – Pap Péter: További adalékok Király Pál 
munkásságához II. rész 6/62

Dr. Földi Ferenc: Gatling fegyvere II. rész 6/66

A Haditechnika folyóirat korábbi számai, 

valamint a Zrínyi Kiadó kiadványai megvásárolhatók:

A www.shop.hmzrinyi.hu webáruházban

A HM Zrínyi Térképészeti és Kommunikációs Szolgáltató Közhasznú Nonprofit Kft. 

ügyfélszolgálatainál

II. ker. Bp. Fillér u. 14., illetve 1087 Bp. Kerepesi út 29/b (Nyitva: H.–P. 9–15 h)

A Haditechnika folyóirat korábbi számai megvásárolhatók:

A Líra Könyváruházban

Récsei Center, 1146 Bp. Istvánmezei út 6. (Tel: 411-1543)
és a Stúdió Könyvesboltban

1138 Bp. Népfürdő u. 15/D (Tel: 359-1964)

A Haditechnika folyóirat szerkesztőségének elérhetőségei:

e-mail: haditechnika@hm.gov.hu;
telefon: 394-5248;

postacím: Budapest, Pf.: 25, 1885



2016/6 HADITECHNIKA  75  

Kimutatás a HM VGH által 2016-évben tanúsított, újratanúsított, illetve 
megújító auditon megfeleltnek minősített szervezetekről

 Szervezet megnevezése A tanúsítás dokumentuma

ABV Környezetbiztonság-technika Kereskedelmi és Szolgáltató Kft. AQAP 2120

ASM SECURITY Biztonságtechnikai Kft. AQAP 2120

Autorail Javító, Szolgáltató és Kereskedelmi Kft. AQAP 2120

AVIS LAB Kft. MSZ EN ISO 9001:2009 AQAP 2110

„BUFA” Budapesti Faipari Termelő és Kereskedelmi Kft. MSZ EN ISO 9001:2009 AQAP 2120

CHATA Kereskedelmi és Ipari Kft. MSZ EN ISO 9001:2009 AQAP 2120

Csizmarik és Társa Ipari és Kereskedelmi Kft. MSZ EN ISO 9001:2009 AQAP 2110

Datron Távközlési Zártkörűen Működő Rt. AQAP 2110

Du-Navigátor V. Lloyd Szolgáltató, Pénzügyi Tanácsadó és Kereskedelmi Kft. AQAP 2120

ELIT SECURITY GROUP Nemzetközi Személy- és Vagyonvédelmi Szolgáltató Kft. AQAP 2120

ESDA Biztonsági és Szolgáltató Kft. MSZ EN ISO 9001:2009 AQAP 2120

FEHÉR Vagyonkezelő Zártkörűen Működő Rt. MSZ EN ISO 9001:2009 AQAP 2120

FEHÉRÉP Építőipari és Kereskedelmi Fővállalkozó Kft. AQAP 2120

Felni Gépipari és Kereskedelmi Kft. AQAP 2120

FIGYE-LŐ ŐR BIZTONSÁGI SZOLGÁLAT KFT. MSZ EN ISO 9001:2009 AQAP 2120

Generál Mély- és Magasépítő Zártkörűen Működő Rt. AQAP 2120

Gesztelyi Építőipari, Szolgáltató és Kereskedelmi Zártkörűen Működő Részvénytársaság AQAP 2120

HUBEL Magyar-Belga Kereskedelmi és Szolgáltató Kft. MSZ EN ISO 9001:2009 AQAP 2110

HUNGARO-FORCE and MONITORING Távfelügyeleti és Kereskedelmi Kft. AQAP 2120

„INFÓ-SZOLG” Kereskedelmi és Szolgáltató Kft. AQAP 2120

INNOWEAR-TEX Kft. MSZ EN ISO 9001:2009 AQAP 2110

JUSEC Biztonsági Szolgáltató Kft. AQAP 2120

KELET-ÚT Építőipari, Beruházó és Szállítmányozó Kft. MSZ EN ISO 9001:2009 AQAP 2110

KGB GROUP Ipari és Kereskedelmi Kft. MSZ EN ISO 9001:2009 AQAP 2120

„MAG ICS HOLDING” Automatikus Adatbevitelű Ipari Informatikai Rendszerek Zártkörűen 
Működő Rt. AQAP 2120

Magyar Építő Zártkörűen Működő Rt. AQAP 2120

MÁV Magyar Államvasutak Zártkörűen Működő Rt. Biztonsági Igazgatóság 
Vagyonvédelmi és Portfolió-Biztonság Őrzés-Védelem AQAP 2120

„MEGA-LOGISTIC” Beruházási és Üzemeltetési Zártkörűen Működő Rt. AQAP 2120

MFT Metall-Form-Technik Alumíniummegmunkáló Kft. AQAP 2120

MilTech Haditechnikai és Informatikai Kft. AQAP 2110+2210

Motor Sich Részvénytársaság
публічне акціонерне товариство „МОТОР СІЧ” AQAP 2110

PI-ER Technical Gyártó és Kereskedelmi Kft. MSZ EN ISO 9001:2009 AQAP 2110

PRESIDENTE Oktatási, Kiképzési, Információs Szolgáltató Kft. MSZ EN ISO 9001:2009 AQAP 2120

PSI Európa Biztonsági és Szolgáltató Kft. MSZ EN ISO 9001:2009 AQAP 2120

REINTEX Kereskedelmi és Szolgáltató Kft. MSZ EN ISO 9001:2009 AQAP 2120

RELABOR Foglalkozási Rehabilitációs Kft. AQAP 2120

SIGNAL Telefontechnika Szolgáltató és Kereskedelmi Kft. MSZ EN ISO 9001:2009 AQAP 2120

T-TRANS FŐÉP Építőipari, Kivitelező és Szállítmányozó Kft. AQAP 2120

VASI NYUGALOM Személy- és Vagyonvédelmi Szolgáltató Kft. MSZ EN ISO 9001:2009 AQAP 2120

VEKTOR Munkavédelmi, Műszaki Fejlesztő és Gyártó Kft. MSZ EN ISO 9001:2009 AQAP 2110

VEMÉV-SZER Építő- és Szerelőipari Kft. AQAP 2120

VERES JÓZSEF Fuvarozó és Kereskedelmi Kft. AQAP 2120

XELESS Kereskedelmi Szolgáltató Kft. AQAP 2120

ZÁÉV Építőipari Zártkörűen működő Részvénytársaság (ZÁÉV Zrt.) AQAP 2120



Tartalom

76  HADITECHNIKA  L. évf. – 2016/6

Szerzőink figyelmébe

A szerkesztőség két független lektorral 
ellenőrizteti a beküldött kéziratokat és 
plágiumellenőrzésnek veti alá azokat. 

A cikkeknek tartalmaznia kell: egy max. 6-10 
soros összefoglalást és 5 kulcsszót magyar és 

angol nyelven is, illetve a cím angol nyelvű 
fordítását. Lapunk szerzőinek nevénél 

lábjegyzetben fel kell tüntetni: a szerző e-mail 
címét és Orcid azonosítóját (www.orcid.org 

oldalon kérhető), továbbá a szerző 
munkahelyét, intézményi kötődését angol és 

magyar nyelven (illetve tudományos fokozatát 
– ha ilyennel rendelkezik). A kéziratot csak a 

felhasznált irodalmak megjelölésével fogadjuk 
el. Ha a hivatkozott irodalmi forrás rendelkezik 

DOI azonosítóval, azt kérjük feltüntetni. 
Az irodalmi hivatkozások formája 

az ISO 690:2010 szabványnak feleljen meg. 
A szerzői jogra (copyrightra) vonatkozó jogok és 
kötelezettségek, továbbá a tiszteletdíj a kiadói 

szerződésben kerülnek szabályozásra.

Előfizetés
Előfizetésben terjeszti

a Magyar Posta Rt. Hírlap Üzletága,
1008 Budapest, Orczy tér 1.

Előfizethető valamennyi postán,
kézbesítőknél,

e-mailen: hirlapelofizetes@posta.hu,
faxon: 303-3440,

Stúdió könyvesbolt
1138 Bp., Népfürdő u. 15/D,

telefon/fax: 359-1964, 359-6461,
HM Zrínyi Nonprofit Kft. 

Ügyfélszolgálat
Budapest II., Fillér u. 14.

Levélcím: 1276 Budapest 22, Pf. 85
telefon/fax: 212-4540

e-mail: ugyfelszolgalat@topomap.hu
További információ: 06 80/444-444

A Haditechnika 
megvásárolható
Líra Könyváruház, Récsei Center

1146 Bp., Istvánmezei út 6.,
telefon: 411-1543

Stúdió könyvesbolt

1138 Bp., Népfürdő u. 15/D,
telefon/fax: 359-1964, 359-6461

HM Zrínyi Nkft. 

Ügyfélszolgálat
Budapest II., Fillér u. 14.

1087 Budapest Kerepesi út 29/b.
Nyitva tartás: H.–P. 9–15 óra

www.topomap.hu

Hirdetésfelvétel
HM Zrínyi Térképészeti és Kommunikációs 

Szolgáltató Közhasznú Nkft.
1087 Budapest, Kerepesi út 29/b.

Felelős: Magyar Renáta terjesztési menedzser
Telefon: 459-5319

E-mail: magyarrenata@armedia.hu

INHALTVERZEICHNIS

STUDIEN

Anwendung der ungarischen 
Panzer im zweiten Weltkrieg, 
Teil I. 2

Aufladung und Kühlung der 
Dieselmotoren besonders bei 
militärischen Konstruktionen , 
Teil I 6

Die Modernisierung der 
Kampffahrzeuge BTR-80 
und BTR-80A mit 
Bereifungswechseln Teil I 12

Ein unbekanntes 
Kompaniezeichen und sein 
Macher  20

INTERNATIONALE
WEHRTECHNISCHE 
RUNDSCHAU

Die Geschichte des 30 Jahre 
alten Dassault Mirage-2000, 
Teil IV  24

Das Puma M-26-15 MRAP und 
der Hintergrund seiner 
Anwendung in Somalia  31

RAUMFAHRTTECHNIK

Die XCOR Aerospace und das 
Raumflugzeug Lynx 35

HEIMATSCHAU

Das Ungarische 
Ausbildungsflugzeug Levente II. 
und der Aufbau seine flugfähige 
Kopie, Teil IV. 40

GESCHICHTE
FÜR WEHRTECHNIK

Die Rüstungsbetätigung der 
Maschinenfabrik Vulkán in 
Budapest 45

Die Aufklärungstruppen mit 
Panzerfahrzuge in der 
Ungarischen Königlichen 
Armee, Teil VI. 50

Auf der Spur dem Jagdflugzeug 
Bf109 der Ungarischen 
Königlichen Honvéd Luftwaffe, 
Teil I. 53

Die Schlachtkreuzer der Klasse 
DUNKERQUE, Teil IV. 58

Weitere Beitrage zur Betätigung 
von Pál Király, Teil II. 62

Das Repetiergewehr von Gatling, 
Teil II. 66

CONTENTS

STUDIES

Application of Hungarian 
Armors in the WW2, Part I. 2

Charging and Cooling of Diesel 
Engines with Particular Regard 
to the Constructions Designed 
for Military Use, Part I. 6

The Possibility of Modernization 
of BTR-80 and BTR-80A 
Combat Vehicles by Changing 
Tyres, Part I. 12

An Unknown Hungarian Flying 
Squadron Insignia and its 
Designer 20

INTERNATIONAL
MILTECH REVIEW

30 Years Old is the Last 
Deltawing, Dassault 
Mirage-2000, Part IV. 24

The M-26-15 Puma MRAP 
and the Background its 
Somali Usng 31

SPACE ACTIVIES

The XCOR Aerospace Aeronautic 
and Astronautic Company and 
the Lynx Spacecraft 35

DOMESTIC SURVEY

The Hungarian Designed and 
Manufactured Levente-2 
Training Airplane and the 
Building of its Flight-capable 
Replica, Part IV. 40

MILTECH HISTORY

Military Industrial Activities of 
Vulcan Machine Factory in 
Budapest 45

Armored Scout Units in the 
Royal Hungarian Defence 
Forces, Part VI. 50

In the Footsteps of Bf 109 
Fighter of the Royal Hungarian 
Defence Forces Part I. 53

The Dunkerque-class 
Battlecruisers, Part IV. 58

Further Data for Pál Király’s 
Oeuvre, Part II. 62

Gatling’s Gun, Part II. 66






