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VASUTI MOTORKOCSIK

A SZEMELYFORGALOM RACIONALIZALASA

Az altalanos gazdasagi valsag sulyat a vasutak ugyanagy
érzik, mint a gazdasagi élet egyéb tényezbi. A vasutak egy
évszazad oOta kivaltsigos, a szallitast monopolizal6é hely-
zetiiknél fogva igen jovedelmezSk voltak és mindig bs
felesleggel rendelkeztek. Ebben a tekintetben csak a helyi-
érdekd vasutak képeztek kivételt, mert éppen jellegtiknél
fogva személyforgalmuk mindig gyér volt, ugyhogy kiada-
saikat a bevételekbdl nem tudtdk fedezni. A vilagvalsig
azonban a nagy vasutakat is — mondhatni kivétel nélkil —
valsigba sodorta, tgyhogy ma ezek is veszteséggel dol-
goznak. A vasutak gazdasagi valsiganak f6 okozdjan, az
altalanos gazdasagi pangdson kiviil, igen nagy mértékben
sulyosbitja a helyzetet az a verseny is, amelyet a gépko-
csik, az autdbuszok, a teherautdk és a repilégépek ta-
masztanak a vasutnak, megsziintetve annak monopo-
lisztikus helyzetét. Ez a verseny a vilighabora utin az
autogyartas er6s fellendulésével kezdsdott, tehat a nagy
gazdasagi valsigot megel6zve mar elbb alddsta a vasutak
letalapjat. A tavolsagi forgalmat lebonyolitd autobusz,
rendszerint a varoson athaladva, annak kozpontjiig szallit-
ja utasait, ekként szinte a haztol-hazig valo szallitist meg-
valositva. Annak ellenére tehat, hogy a vasat menetideje
rovidebb, az Ossz-utazasi id6, kilondsen nem egészen
nagy tavolsigokndl, hosszabb az autobuszénil, mert
figyelembe kell venni a palyaudvarokhoz valo kimenetelt
és az onnan vald visszajovetelt igénylG id6t is. Ez a ver-
seny druk szillitisinal hasonldé moédon érvényesul.

Az 0j versenytarsakkal a vasatnak igen erGs kizdelmet
kell megvivnia nemcsak pénziigyi egyensulyaért, hanem
sokszor 1étéért is. Ebben a kiizdelemben mar nem hasznal-
hatja mindig sikerrel eddigi forgalmi eszkozeit, mert ezek,
kilonosen a gyorsasag tekintetében (vegyesvonatok),
erésen lemaradnak a feltors versenytarsak mogott. A vasat
fokozatosan elvesztette tehat utaskozonségét, a szallitando
aru mennyisége is folyton csokkent és ezzel a csokkent
forgalommal a nagy forgalomra bedllitott eszkOzeit nem
tudja gazdasagosan lizemben tartani. Egyes vasutak pl. 100
utast 2 kocsiban 1000 16erds mozdonnyal tovabbitanak
azért, hogy azt az utazasi sebességet érjék el, amellyel a
kozati autdbusz jar. Hasonlé befogadd képességl két
kozati autdbusz 2 x 12 t, 6sszesen 24 t bruttd sulydval
szemben egy ilyen G. n. ,konnyd” vonatnak kb. 100 t
sulyat megmozgatni és ugyanazzal a sebességgel vontatni,
kétségtelenlil nem gazdasagos, miért is a vasitnak ebben a
versenyben alul kell maradni. Ezért a vasttnak, hogy létét
biztositsa és hogy a palydiba befektetett hatalmas tékéi
veszendSbe ne menjenek, Gj, a mai kiilonleges viszonyok-
nak és fokozott igényeknek megfelels forgalmi eszkozok-
16l kellett gondoskodnia anndl is inkdbb, mert kézenfekva,
hogy a vaspalya tulajdonképpen idedlis és az orszaguttal
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szemben igen nagy elényei vannak. A sin ellenallasa
csupan toredéke az orszagut ellendllisinak, tgyhogy
egyenlé sulyoknak egyenlS sebességgel valo tovab-
bitasakor kétségtelentil kisebb teljesitményre van szikség,
mint az orszaguti szallitasnal. Igen nagy elénye tovabba a
vasitnak az is, hogy ellentétben az orszaguti kozlekedés-
sel, nem igényel gumiabroncsos kereket, hanem acél-
abronccsal ellatott jarmaveket hasznalhat. A gumiabroncs
ugyanis barmilyen tokéletes, aranytalanul nagyobb elhasz-
nalédasnak van kitéve, mint az acélabroncs, nem is szolva
arrol, hogy azonos sulyfelvételre alkalmas gumiabroncsok
osszehasonlithatatlanul drigabbak, mint az acélabroncsok
és ennek megfelelen tetemesen novelik a kilomeé-
terenkénti szallitasi koltségeket. Végiil a sinnek az orszag-
atéhoz viszonyitva szinte teljesen sima feliilete, termé-
szetszerlleg ardnytalanul jobban kiméli a forgalmi esz-
kozoket. Az orszagut elkertilhetetlen felileti egyenetlen-
ségeinek, tovabbd az esetleges akadalyoknak, stb.
hatranyos hatasit a modern technika a legkiilonb6z&bb
eszkozokkel (egészen gyengén terhelt pneumatik, toké-
letes rigdzas stb.) ugyan részben kiegyenliti, de nem sziin-
tetheti meg a dinamikus hatiasok karos kovetkezményeit,
melyek a forgalmi eszkozok életkorat ardnytalanul
megroviditik, fenntartdsi koltségeiket pedig tetemesen
novelik.

Ha azt kutatjuk, hogy fentiek ellenére a vasut sok eset-
ben miért nem birja az orszaguti jairmuvel a versenyt, Ggy
annak egyik igen fontos okat abban talalhatjuk meg, hogy
a vasut altal eddig hasznilt jarmuvek kilonosen igen nagy
holtstlyuk miatt, kis forgalom esetén, rendkivil gazdasag-
talanok.

Ma mar altalanosan ismert tény, hogy a vasutakat csak a
motorizilas mentheti meg a teljes cs6dtSl. A motorizilas
lényege az, hogy a holtsilyokat a technika mai eszko-
zeinek alkalmazasaval és a vasati tizembiztonsagot szem
el6tt tartva ésszerden csokkentjiik és a csokkentett salyt
gazdasigosan dolgozo, ugyancsak kis holtsalyd, magaban
a hasznos jarmiben elhelyezett er6géppel tovabbitjuk. Ezt
valositia meg gazdasigosan a nyersolajmotoros kocsi,
mely rendkiviil alkalmas arra, hogy a kiadasok lényeges
csokkentése révén a vasutak stlyos gazdasigi helyzetét
enyhitse. Az olcsod, gyors és igen rugalmas Uzemd kis
egységek folytin konnyen beallithatd stribb kozlekedés
azonban ezen tilmendleg az autdk timasztotta verseny
legyGzésére is alkalmas. A vasat tehat nemcsak kiadasait
csokkentheti, hanem bevételeit is fokozhatja.

A motorizalas dltalanosan elismert fontossagat legjobban az
igazolja, hogy alig van vasuttechnikai probléma, mely az 6sszes
vasittarsasagokat Ugy Europdban, mint a tengerenttlon is,
szinte kivétel nélkil annyira foglalkoztatna, mint a motorizalas.



Néhany példaval rimutatunk az egyes eurdpai orszagok-
ban részint folyamatban 1évé, részint befejezett motorizald
munkalatokra.

Franciaorszag vastvonalain 1930-ban kb. 40 kis
motorkocsi volt forgalomban, melyek az 1933. évben nem
kevesebb mint 22 kiilonféle tipusa 173 egységre — ezek
kozott 137 Diesel-motorkocsi — szaporodtak. 1934. évben
tovabbi 260 kocsiegységet adtak munkiba, melyek
egyrészt a helyiérdekd forgalom racionalizalasat lesznek
hivatva szolgilni, masrészt kevésbé forgalmas vonalakon a
gyors- és személyvonatokat kell majd helyettesiteniok,
illetve a csatlakoz6 és idényforgalmat lebonyolitaniok.

Németorszigban évenként tobb mint 100 két- és
négytengelyl Diesel-motorkocsit épitenek és igen beha-
téan tanulminyozzidk a gyors-motorkocsi problémdjat,
annak elsé praktikusan megvalositott formajaban (Fliegen-
der Hamburger), hogy a kozeljovében szimos févona-
lukon ezekkel lassak el a forgalmat.

A belga allamvasutak jelenleg 250-300 kiilonb6z6 motor-
kocsi épitését vették tervbe, melyek ugyancsak a helyi- és a
gyorsvonati forgalmat vannak hivatva ellatni, de tervbe vet-
ték a belga helyiérdekd vasutak is kb. ugyanennyi
motorkocsi bedllitasat keskeny nyomtava vonalaikon.

A holland vasutak vezetGsége tobb févonalin tervbe
vette a nemzetkodzi gyorsvonatok kivételével egész
gyorsvonati forgalmanak Dieselmotor tizemre valo atdl-
litdsat és e célbol 40 haromrészi gyors-motorkocsit rendelt
meg, melyeknek egy része Ganz-Jendrassik Dieselmotor
hajtasa.

Olaszorszag 1933-ban 80 Gj motorkocsit rendelt és tovab-
bi tobb szdz motorkocsit szindékozik még épittetni.
Ezeknél a motorkocsiknil, tekintettel éppen egy benzin-
motorkocsindl nemrégen tortént stlyos tlzkatasztrofara,
szintén Dieselmotor hajtasra szandékoznak attérni.

A tobbi dllamok koziil még Romania emlitendd, ahol
nemrégiben 240 két- és négytengelyd motorkocsit rendel-
tek meg, tovibbd Ddnia, ahol ugyancsak 200 Diesel-
motorkocsi van tizemben, mig Csehszlovikiaban 1933-ban
kb. 250 sinautdbusz és motorkocsi (ebbdl 17 Diesel-kocsi)
volt forgalomban és 1934. év végéig elbrelathatolag 400
egység felett fognak rendelkezni.

Kulonos megelégedéssel tolthet el benntinket, hogy a
magyar vasutak ebben a tekintetben teljesen Gttéré munkat
végeztek, mert a motorkocsi-izemnek nagy hordereji gaz-
dasagi és muszaki jelentGségét sehol sem ismerték fel oly
koran és oly mértékben, mint Magyarorszigon és sehol
sem fejlesztették a motorkocsi-forgalmat oly tervszerd
kovetkezetességgel, mint nalunk.

Magyarorszagon kulonosen a helyiérdekd forgalom
racionalizalasinak kérdése nagyjelentGségl, miutin ez az
osszforgalom tetemes részét képezi. A vasathalozat (1.
abra) kb. 8106 km 6sszhosszabol ugyanis 4400 km, azaz
55% kizarolag helyiérdekd vonal és az Gsszes vasttvon-
alainkon naponkeént teljesitett 77.000 személyvonat-km-bdl
a helyiérdekd vonalakra kb. 40% esik. A helyiérdekd vona-
lak személyforgalmanak kb. 57%-at motorkocsik bonyo-
litjak le. Ezekbdl az adatokbdl vildgosan lathato, mily nagy
szerepet jatszik ennek az tizemnek gazdasigossiga és mily
nagy sziikség van ennek a kérdésnek mielébbi gyokeres

megoldisira. Ezért a MAV kezdettél fogva a helyiérdekd
viszonylataiban foglalkozott a motorizilas kérdésével és
mar 1926-ban 2 robbané motorral ellatott vasati motorko-
csit rendelt a Ganz-gyarnal. Ez az dllomany 1934 kozepéig
131 motorkocsira emelkedett, ezen idSpontig kozel
26,000.000 tizemkilométert teljesitve. Ugy erre a magas
szdzalékos aranyra, mint a mar kozel nyolcéves tapasztala-
tokra és a mar évek Ota teljesitett abszolit mértékben is
igen tekintélyes szami tzemkilométerre valo tekintettel
batran allithatjuk, hogy a MAV rendelkezésére allo tapasz-
talatok ma talin a legmértékaddbbak az egész viligon
annal is inkdbb, mert motorizalasi tevékenysége a helyes
elvek hianytalan keresztilvitele tekintetében is egyedulal-
16. Igy példaul ellentétben a legtobb kiilfoldi allamban
alkalmazott eljarassal, ahol igen nagyszamu, a legkiilon-
bozébb gyarbdl szarmazé motorkocsit tartanak tizemben
és ezzel az uzem fenntartasat rendkiviil megnehezitik és
megdrigitjidk (potalkatrész-kérdés, Ulzemi személyzet
betanitdsa), a MAV kezdett&l fogva a veliink valé legszoro-
sabb egylttmikodésben fejlesztette ki azt a motor-kocsiti-
pust, mellyel a helyiérdekd vonalait motorizélta. Ezenfell
az a kortlmeény is biztositotta mar kezdettdl fogva a sikert,
hogy mi, mint vagonépité cég, a vasut igényeit kitinGen
ismerjik és abban a kivételes helyzetben voltunk, hogy a
motorkocsit teljes egészében, Ggy a vagonrészt, mint a
motor- és erdatviteli részt, sajitmagunk allithattuk el6 és
mindentitt érvényesithettiik sok évtizedes vasuttechnikai
tapasztalatainkat.

Nem lesz érdektelen mar e helyttt a motorizdlas gazdasa-
gi részére részletesebben és szamszerten kitérni, mert az
az igen gazdag adatanyag, melyet a m. kir. Allamvasutak
igazgatdsaga dllanddan rendelkezéstinkre bocsat, lehetévé
teszi az Gizemkoltségek pontos elemzését. Ez az adatanyag
az eddigi tizemperiddust teljesen feloleli, tgyhogy annak
feldolgozasabal feltétlentil megbizhato dtlagértékeket nyer-
hetlink.

Ami az uzemkoltségeket illeti, ezek kovetkezSképpen

tagozhatok:
1. az lizemanyagkoltségekre, vagyis a hajto- és kendolaj
koltségekre,

2. a vontatasi személyi kiaddsokra, melyek a személyzet
fizetésébdl és a kilométerpénzbdl dllanak,

3. a fenntartdsi koltségekre, és pedig a karbantartdsi mun-
kalatok alkalmabol felmertlé munkabérekre és anyagkolt-
ségekre.

4. A motorkocsi tizeme 6sszkoltségeinek kiszamitasanal
azonban ezeken a tisztan tizemi kiaddsokon kiviil figyelem-
be kell venni a befektetett tGke kamatszolgaltatasat és
amortizaciojat anndl is inkabb, mert a motorizilis beve-
zetésével olyan 1j, beszerzendé forgalmi eszk6zokrsl van
sz0, melyekkel a vasat Gjabb tSketerheket, tehat Gjabb
amortizacios és kamatosszegeket vallal magara, mely kolt-
ségeknek a motorizdlds 4ltal eredményezett megtakarita-
sokban kell elsGsorban fedezetet talalniok.

Az Uzemkoltségek teljes Osszegének megallapitisinal
természetesen még az ellendrzé személyzet koltségeit és az
egyéb kezdési koltségeket is figyelembe kell venni. Ezek a
tételek azonban a motorizalds folytin nem valtoznak sza-
mottevéen.
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A Diesel-motorkocsi lizemének nagy gazdasigossidga
marmost a kovetkezs korilményeknek tulajdonithato:

ad 1. A fogyasztott izemanyag mennyisége lényegesen
kisebb, mint a gézmozdonyé (egyrészt a kisebb vontatasi
erGsziikséglet, masrészt az alkalmazott er6gép jobb hatis-
foka miatt) és pedig olyan mértékben, hogy ezzel a nyerso-
laj magasabb egységara sokszorosan kiegyenlitGdik. A ben-
zinmotoros tizemmel szemben viszont a megtakaritas agy
az Gizemanyag mennyiségének csokkenése, mint a nyerso-
laj lényegesen alacsonyabb dra folytan all el6.

ad 2. A vontatasi személyi kiadasokban is lényeges a
megtakaritds, mert fUtSre nincs sziikség, ezenfelil a
vonatkisérG-személyzetben is mutatkozik megtakaritas.

ad 3. A fenntartasi koltségekben vald megtakaritas Ggy a
fenntart6d és ellen6rzé személyzet szamdban, mint a fenn-
tartishoz és karbantartishoz szikséges anyagokban
mutatkozik;

a) egy gbézmozdony teljes ellatdsira a mozdonyvezetén
és fitén kiviil a fdt6hazakban és javitomdhelyekben 6-8
fényi kiszolgald és karbantartd személyzetre van sziikség.
Ezzel szemben egy motorkocsi karbantartdsiara és kiszol-
galasara a kocsivezeton kivill még a legkedvezstlenebb vi-
szonyok kozott is csupan 2 ember sziikséges. A motorko-
csi karbantartasanak kis személyzeti sziikséglete egyrészt
abban leli magyarazatat, hogy motorkocsijaink és ezek
mechanikus berendezésének kivitele rendkivil egyszerd és
tartds €s ezért a fenntartdsi és ellenGrzési munkak kis
mértékiek, masrészt pedig abban, hogy az el6fordulo
fenntartdsi munkik a szobanlévé gépelemek kis silya
folytan, kevés személlyel is rovid id6 alatt elvégezhetSk.

b) Ugyancsak lényeges megtakaritis mutatkozik a kar-
bantartishoz sziikséges anyagok mennyiségében és
araban. A mennyiségi megtakaritist ugyanazok az okok
indokoljak, mint amelyeket mar fentebb a karbantarto
személyzet megtakaritisindl emlitettink. Ezekhez még

hozzajon, hogy a fenntartishoz szikséges alkatrészek ara
ardnytalanul alacsonyabb, mint a mozdonyalkatrészekeé,
mivel talnyomorészt nagy sorozatokban készils kis salya
és kis terjedelmi alkatrészekrdl van szo, melyek aridnyta-
lanul olcs6bbak, mint a mozdonyok nagy silyQ, nagyrészt
egyenként készuls alkatrészei.

A fenti allitisokat szdmszerten igazolja az alabbi Osszedl-
litas, mely a MAV Diesel-motorkocsitizemnek legfontosabb
adatait oleli fel az 1933-1934 IV. ho-ig terjedS idGre.
A tablazat értékei oly motorvonatokra vonatkoznak, ame-
lyek atlag egy motorkocsibol és két potkocsibol dllanak.

Az 0Osszes Uzemkoltségek vonatkilométerenként adtlag
22-fillért tesznek ki. Ezekbdl a koltségekbdl adtlagban

nyersolajra . ........ ... ... ... 7-8 fill./km
kenGolajra . ........... ... .. 15 “

a kocsivezetG bérére . ........... 5 “
vontatasi koltségekre Osszesen: . ... ... 14-3 fill./km
futé fenntartasra . .............. 1-7 fill./km
fGvizsgara .. ........ ... ... 6 h

a fenntartasi koltségekre 6ssz.: ...... .. 7-7 fill./km
Az Osszes Uzemkoltségek tehat ... .. .. 22— fill./km

Ezek a motorkocsijainkkal szerzett igen kedvezs tapasz-
talatok azokat a gyakran felmertlt aggodalmakat, hogy e
jarmivek gazdasigossigat a nagy karbantartasi koltségek
kérdésessé teszik, teljesen eloszlatjak.

Motorkocsijaink nagy tizembiztonsaga egyik legfébb oka
annak, hogy a karbantartasi koltségek csekélyek. Nagy
része van ebben a motor- és erdatviteli berendezés gondos
kiképzésének is, mely utdbbinak minden egyéb, de
kulonosen a villamos erdatvitellel szemben kimagaslo
elényeivel a 37. oldalon kimeritGen fogunk foglalkozni.
Kocsijaink fekvemaradasat okozo tizemzavar nélkul atlag

60.000 km-t tesznek meg, ami egy kocsi egy évi atlagtel-

2. dbra. A m. kir. Allamvasutak szentesi motorkocsi-garizsa. Befogadoképessége 24 motorkocsi.



jesitményét meghaladja. Mechanikus erGatviteli berendezé-
seink meghibdsodasa miatt csupan atlag 400.000 km-nyi Gt
utdn fordult el ilyen tizemzavar.

Az eddigi tapasztalatok alapjan a m. kir. Allamvasutak
azzal szamolnak, hogy a HEV-motorkocsik motorainak
élettartama 500.000 km, a mechanikai er&atviteli beren-
dezésé pedig legalabb egymillié km.

Ezeknek a rendkivill elényos tizemi eredményeknek
el6feltétele a karbantartasi és ellenérzési szolgalatnak oly
kivilo dtgondoltsiga és megszervezettsége, mint az a MAV-
ndl példaadd modon fenndll. A vasiti csomdpontokon na-
gyobb szamu motorkocsit befogadé moderntil berendezett
célszerd kocsiszineket épitettek, melyekben a kocsik
kozpontositva, tehat gazdasigosan apolhatok és idénként
felulvizsgalhatok. Ilyen kocsiszin pl. a szentesi (2. dbra),
mely 24 kocsiegység befogaddsiara és azok szakszerd
kezelésére alkalmas.

Ami a kocsik karbantartasat és dpolasat illeti, az napi,
heti, havi, negyed- és félévi feltlvizsgalasra és fGjavitisra
tagozodik.

A karbantartdsi munkalatok id6tartama és alapossiga a

abran grafikusan szemléltetjik. Ezen az abran a tényleges
viszonyoknak megfeleléen a MAV adatai alapjan tiintetjiik
fel az ellen6rzéshez és karbantartashoz sziikséges idéket.
Kitinik az abrabdl, hogy az Osszes javitasi, ellenbrzési és
karbantartisi munkakhoz az 6ssz-lizemidének csak 8%-ara
van szikség, mig az tzemidSé 92%-a alatt a kocsi tizem-
képes. Még a legjobb tipust gzmozdonyoknal is a javitas-
ban, illetSleg feltlvizsgalatban toltott idS az Osszes tizem-
idének a tapasztalat szerint legalabb 20%-a, Ggyhogy g6z-
mozdony Uzemnél lényegesen nagyobb mozdonytar-
talékkal kell szamolni, mint motorkocsi tizemnél.

A fenti kortlmények szamszerd kihatasat a 4. dbran fel-
tintetett grafikonok mutatjak, amelyek a kiilonb6z6 vasati
jarmiveknek egy vonatkm-re vonatkoztatott 6sszkoltségeit
mutatjdk az OsszilGhelyek fliggvényében. Ezek az utobbi
grafikonok rendkivil alkalmasak arra, hogy adott tizemi
viszonyok mellett gyorsan tdjékozodhassunk az egyes
vasuti forgalmieszkozok gazdasigossaga tekintetében,
megjegyezve természetesen, hogy e diagramok adatai a
mindenkor érvényes tizemanyagkoltségek, bérek, kamat-
1ab stb. szerint atszimitandok, amennyiben ezek a diagra-
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A motorkocsi két fGjavitas kozt atlag 110.000 km-t teljesit, ami kb két évi idGtartamnak felel meg.
I-XTI. Az els6 évben javitasban toltott napok szama . ................. .. ... .......... =16.
XIII-XXIV. A masodik évben javitdsban toltott napok szdma . ..................... =12 + 30.
A javitasban két év alatt eltoltott napok szama = 58, ami 8% javitasi dllagnak felel meg.
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3. dbra. A m. kir. Allamvasutak egy normilis motorkocsija javitisban eltoltott idejének grafikus szemléltetése.

teljesitett menetkilométerek szerint valtozik. A 100.000—
120.000 km teljesitmény utan végzett fGjavitas 30 napig tart
és a kocsi és gépberendezésének tokéletes rendbehozatalat
oleli fel.

A javitdsi és karbantartdasi munkak j6 szervezettsége nem-
csak a személyi és anyagkoltségek 1ényeges csokkentését
vonja maga utdn, hanem a kocsik alland6 Gizembiztonsagat
is noveli, tgyhogy a rendes javitdsi idén kiviil nem kell ko-
csijaink el6re nem latott Gizemen kivil helyezésével sza-
molni. A rendszeres és jol szervezett karbantartds tehit
nemcsak tetemesen csokkenti a javitdssal jard kiadasokat,
hanem egyenesen alapfeltétele a kocsik tizembiztonsaga-
nak és hossza élettartamanak.

ad 4. A jo szerkezet és jO karbantartdsi szolgalattal elért
nagy megbizhatosdg és hosszi élettartam természetesen a
t6keszolgalat koltségeit is megfelelden csokkentik, mert
egyrészt az élettartam novelése onmagiban nagymérték-
ben csokkenti az évi amortizicids koltséget, misrészt pedig
nagy megbizhatosdguk folytin a kocsik az idé tdlnyomod
részében tizemképesek, ami kis tartalék sztikségletet jelent.
Ennek folytin csokken a motorizilas tGkesziikséglete és
ezzel egylitt a tGkeszolgalat évi koltsége is.

Kocsijaink egészen kivételes nagy tzemkészségét a 3.

mon feltintetett értékektdl eltérnének. A felvett befektetési
koltségek csak az Osszehasonlitott vonatok hajtoberen-
dezéseire vonatkoznak, és pedig motorkocsi esetén, csak
magara a gépberendezésre, mig mozdonnyal valo vontatas-
nal, a teljes mozdonyra. Az alapul vett koltségeket és amor-
tizdcios idGket az utobbi esetben a diagramba bevezettik;
motorvonatoknal rendes eladdsi arainkat és az elGbb
emlitett gépberendezések élettartamara mértékadod km-tel-
jesitményeket (a motornal 500.000 km, az eréatviteli beren-
dezésnél 1 millio6 km) vettik fel. Ezek a grafikonok, mint
emlitettiik, igen jol hasznilhatok a motorizalasi tervek
elézetes rentabilitdsi szamitdsainal.

Vizsgaljuk meg példaul egy motorkocsi rentabilitisat arra
az esetre, ha 160 tilShellyel rendelkezs vonategységre van
sziikség. A vontatdsi és karbantartdsi koltségek az dsszeha-
sonlitd diagram szerint

g6zmozdony esetén (7. diagram) ......... 81- — fill./km
szabvanyos motorkocsi és megfelel szima

poOtkocsibol dllb motorvonat esetén

(3. diagram) ... 22—

tehdat Osszesen . ............. ... 59- — fill./km
kilonbozet mutatkozik a motorkocsi tizem javara.
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2. diagram. Kéttengelyd konnyd motorkocsi.
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3. diagram. Két-, il. haromtengelyd konnyd motorkocsi.
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4. diagram. Négytengelyd sinauto.
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5. diagram. Négytengelyl kétmotoros kocsi.
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A diagramok szerkesztésénél a kovetkezd adatokat vettiik alapu
25 fill./kg.
1-9 fill./kg.

a szén fatdértéke: 4250 cal./kg.

a nyersolaj 4ra:

a szén ¢

KULONBOZO VASUTI VONTATASI ESZKOZOK UZEM-
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7. diagram. G6zmozdony.

KOLTSEGEINEK GRAFIKUS OSSZEHASONLITASA fill./km-benAZ ULOHELYEK SZAMANAK FUGGVENYEBEN
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Miutin Gjabb tapasztalataink szerint egy helyiérdekd
Dieselkocsi évi teljesitményét kb. 60.000 km-re tehetjiik,
ebbdl az kovetkezik, hogy vontatasi koltség cimén éven-
ként kb. P 35.000 megtakarithat6. Ez a tekintélyes meg-
takaritas lehet6vé teszi a motorkocsi gépberendezésének
1 % év alatti, az egész motorkocsinak pedig kb. 3 éven
belili amortizicidjat. Nincs olyan vasati forgalmi eszkoz,
mely ily gyorsan kifizet6dnék.

Valamely vonalon alkalmazand6 vontatidsi eszkozoket a
vasut vezetdségének mindenkor az utasok szama aranya-
ban kell megvilasztania. Ennek az elvnek eleget teendd,
eddig konnyl és nehéz gézmozdonyokat haszniltak. A jo-
vében, kisebb igénybevétel esetén, megfelel rendszabaly-
nak fog bizonyulni a géziizemrdl a Diesel-motorlizemre
vald attérés. A 4. dbran levs diagramokat alapul véve,
konnyen megitélhetjiik, melyik szallitasi eszkozt tekinthet-
juk adott viszonyok kozepette a legalkalmasabbnak. Az ab-
ratabla egyes diagramjaibol, melyekben a kulonbozé
vonategységek részére a vonatkm-kénti 6ssztizemkoltséget
az ulShelyek szamanak fliggvényében tuntettik fel, az 5.
abra alatti 0sszehasonlité diagramot képeztik ki, melyben
a szazkm-ként egy ulShelyre esé koltségek foglaltatnak,
ugyancsak az tlShelyek szamdnak fliggvényében. Ebbdl a
diagrambol kitlinik, hogy mindazon esetekben, amelyben
az utasok szama vonatonként 200 koral van, a kéttengelyd
szabvanyos Diesel-motorkocsi, amelyrsl alabb (12. oldaD)
lesz sz06, a helyi forgalom részére a leggazdasiagosabb tipus.

Természetes, hogy a sebesség fokozasival a vontatasi
koltségek is emelkednek, de ezek, amint a diagrambol
lathatd, még mindig messze elmaradnak olyan vonatok
vontatdsi koltségei mogott, melyeket g6z- vagy Dieselmoz-
donyok tovabbitanak. Ezek az adatok természetesen arra
az esetre vonatkoznak, amikor az utasforgalom nem halad-

ja meg az elébb emlitett mértéket, tehat a vonal igény-
bevétele csekély.

A diagrambol azonban az is kivehetd, hogy konnyd
Diesel-motorkocsijaink tzeme bizonyos kortilmények
kozott nagyobb utasforgalom esetén is gazdasigosabb
nehéz gbzvontatasi vonatok tizeménél, mert még 500 utas
esetén is kb. 60%-kal nagyobbak a g&ziizem til6hely-és km-
kénti izemkoltségei, mint az egyenként 200 tGlShellyel ren-

3]
30 |I \\\\f | a ! 4

Wil i In
20 40 60 80 100 120 440 160180 200 220 740 260 280 300 320 340 360 380400420440 460 480 300

k koltségek fill./100 km egy til6helyre vonatkoztatva.
n ulShelyek szama.
1. KéttengelyU sinauto. 2. Kéttengelyld
3 Két-, illetve haromtengelyi  motorkocsi
helyiérdekd motorkocsi. 4. Négytengelyd sinauto.

konnyd

5 Négytengelyd kétmotoros kocsi.
x mint gyorsvonat Pullmann-kocsival.
y mint személyvonat 8 kéttengelyd kocsival.

6 Diesel-mozdony. 7. G6zmozdony

5. dbra. Kiillonboz6 vasttvontatasi eszkozok 100 km és
ulchelyenkénti tizemkoltségeinek osszehasonlitd diagram-
ja az tildhelyek szamanak fuggvényében.

6. abra. A m. kir. Allamvasutak haromtengelyd helyiérdekid motorkocsija.

10



7. abra. A ,Sté. Nationale des Chemins de Fer Belges”-nek szallitott kéttengelyl konnyd motorkocsi.

delkezé konnyl Diesel-motorvonatainké. Harom Diesel-
motorkocsi forgalomba allitasdval ezenfeliil azonban
lehetéve valik a menetrendet olyképpen megvaltoztatni,
hogy kisebb befogadoképességi vonatok strtibben kozle-
kedjenek, ami egyértelmd a forgalmi viszonyok javitasaval,

feltéve, hogy ezt nilunk a palya, mely a legtobb esetben
egyvaginyd, megengedi. Ha ez a feltétel nem all fenn,
akkor a nagyobb utasszim egyidejd szallitasira az 5. dia-
gramban szerepld kétmotoros kocsi fog szolgilni, amely 8
szabvanyos kéttengelyt személykocsit (464 tilShely) képes

8. abra. Négytengelyd, gyors-motorkocsi tavolsagi forgalom részére, két, egyenként 220/275 LE, dsszesen 440-550 LE
teljesitményd nyersolajmotorral.
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hasonld viszonyok kozott vontatni, mint a kéttengelyd
motorkocsi 3 specidlis potkocsit. Az ulShelykm-kénti
uzemkoltségek ebben az esetben is hasonldéan alacsonyak
lesznek, mint a kéttengelyd kocsinal. Ilyen négytengely,
két motorral felszerelt motorkocsik a févonalakon a gyen-
gén igénybevett személyvonatok és gyorsvonatok gazdasa-
gos tovabbitasira alkalmasak, amint azt a késGbbiekben
részletesen kifejtjuk.

Fenti fejtegetéseinkbdl lathatd, hogy a motorizlds az
osszes szempontok helyes és hidnytalan alkalmazasa ese-
tén mily nagyjelentGségli a vasutak gazdasdgossigira
nézve.

Azt, hogy a motorkocsi f6alkatrészei szerkesztésénél és
gyartasanal milyen elveknek kellett érvényesiilni és hogy
ezeket miként alkalmaztuk, a kovetkezSkben kivanjuk
kifejteni, a konnyebb attekinthetGség kedvéért egylitt tar-
gyalva azokat a szempontokat, amelyek kiilonb6z6 motor-
kocsi tipusoknal egyformin érvényesitendSk. Az egyes
motorkocsi-tipusok leirdsit és el6nyeik ismertetését
Kozleményeink egy rovidesen kovetkezd szamanak tartjuk
fenn. E helyttt tehat csak felsoroljuk azokat a fontosabb
tipusokat, amelyeket az eddig felmertlt kilonbozs szik-
ségletek kielégitésére fejlesztettiink ki. Ezek a kovetkezsk:

1. Két- vagy haromtengelyd, 46 tlGhelyes, két vezetsil-
last motorkocsi, mely 120-150 LE teljesitményd Ganz-Jen-
drassik Dieselmotorral és négyfokozati mechanikus
erGatvitellel van felszerelve. Legnagyobb sebessége 60
km/ora. Szolgalati salya 18, ill. 20 t. A motorkocsinak 2 m2-
es poggyaszszakasza és W.C.-je van; normalis Utkozdkkel
és vonoberendezéssel van ellitva, tgyhogy potkocsikat
vontathat. E kocsitipus (6. dbra) a m. kir. Allamvasutak
helyiérdekl vonalain jar.

2. Kéttengelyd, 60 lShelyes, két vezetéallasi motorko-

9. dbra. A m. kir. Allamvasutak négytengelyd sinautdbusza. Legnagyobb sebessége 115-120 km ordanként.

csi (7. abra), mely 120-150 LE teljesitményd Ganz-Jendras-
sik Dieselmotorral és négyfokozati mechanikus erGatvitel-
lel van felszerelve. A kocsin 4-5 m2-es poggyaszszakasz és
W.C. van, de nincs Utk6zsje és vonodszerkezete, tehat csak
egyedil jarhat. Kilondsen nagy gyorsitoképességével tlinik
ki. Legnagyobb sebessége 70 km/6ra. Szolgalati salya 15-7
t (Belga tipus).

3. Négytengelyl, 64-80 til6helyes motorkocsi (8. abra) 2
fulkével, melyek egyidejien poggyasztér és vezet&il-
lasként is szolgalnak, két feljiroperonnal, melegvizfitéssel
és a potkocsik fltésére szolgalod gézkazannal. E motorko-
csi két teljes gépberendezéssel van ellatva, melyek minde-
gyike egy 220-275 LE teljesitményld Ganz-Jendrassik
Dieselmotorbdl és a mechanikus erGatviteli berendezésbél
all. A gépberendezés 6sszteljesitménye 440550 LE. Minde-
gyik gépcsoport egy-egy forgbvazba van szerelve és mind-
egyik a vezet6allasok barmelyikérdl vezérelhets. E
motorkocsi 2-3 normalis négytengelyd, 40 t dnsalya vasuti-
kocsit 90 km/6ra sebességgel, vagy pedig 8-10 kéttenge-
lyd, egyenként 20 t dsszsulyG személykocsit 60 km /Ora
sebességgel vontathat. A teljesen 6nmikodé fitdkazan tel-
jesitménye 300-375 kg 4 at nyomast g6z oranként. Ez a
motorkocsi a fGvonalakon a gyengébben igénybevett
gyors- és személyvonatok gazdasigos helyettesitésére al-
kalmas (MAV tipus).

4. Négytengelyd, két vezetGallasa sinautdbusz (9. dbra)
72 tlShellyel, 5-5 m2-es poggyaszszakasszal, két feljaroper-
ronnal és egy W.C.-vel rendelkezik. Hajtasira 220-275 LE
teljesitményld Ganz-Jendrassik Dieselmotor és 6tfokozati
mechanikus er&itvitel szolgdl. Legnagyobb sebessége
115-120 km/bra, miért is csak févonalakon tarthatd tizem-
ben. Potkocsikat nem vontat, ezért vondszerkezete és

utkoz6i nincsenek. Szolgalati stlya 31 t.
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KOCSIEPITESI RESZ

ALTALANOS SZERKESZTESI ELVEK

A kocsirész épitésénél éppentgy, mint a motorkocsi
barmely mas részénél is, legfontosabb kovetelmény az
uzembiztonsag, valamint az ezzel egyltt jaré hossza élet-
tartam és kis fenntartdsi koltség. Ebben a tekintetben a
vasutak igényei aranytalanul nagyobbak, mint a kozati for-
galomé. Ezzel a kérdéssel még részletesen fogunk foglal-
kozni a gépberendezés ismertetésénél, melynél e problé-
manak kiilonds fontossiga van.

Tovabbi fontos kérdés az izem gazdasagossiaga. Ebbdl a
szempontbol a motorkocsi kiilonféle felhasznalasi modja
természetszertleg mis és mis megoldisokat kivan. Igy pl.
kilonosen a helyiérdekd vasutaknal fontos a nagy gyorsitd
és fekezo képesség, vagyis a rovid gyorsitasi és fékezési t,
mely lehetévé teszi, hogy a kocsi minél hosszabb szaka-
szon futhasson a motorteljesitmény altal meghatarozott leg-
nagyobb sebességgel és igy az elGirt menetrend minél ki-
sebb motorteljesitménnyel legyen betarthat6. Helyiérdekd
vonalakon, melyeken az allomasok strdn kovetkeznek
egymasutin, a gyorsitasi és fékezési utak a teljes vonal-
hossznak ardnylag nagy hanyadat képezik, miért is ezek
csokkentése adott viszonyok mellett az utazasi id6t 1énye-
gesen megroviditi. Adott gyorsitd és fékezs erdk feltétele-
zése mellett a gyorsulds a vonat tomegével, azaz Osszsulya-
val forditva ardnyos, tehat az 6nsily csokkentése javitja a
motorkocsi forgalmi értékeét.

A motorkocsi gazdasagossiga szempontjabol igen fontos
érték a palyaellenalldas. Az egyenes palyan halad6 vonat
osszellenallasat altalaban a kovetkezs képlet fejezi ki:

W=(+a+aV)P+aVF
melyben az egyes betlk jelentése:

W = a vonatellenillds kg-ban,

V = a vonat sebessége km/6raban,

P = a vonat stlya t-ban,

F = a vonat keresztszelvénye m2-ben

s = a palya emelkedése %o-ben,

a, & = a futomd kiképzésétdl és a sinek allapotatol figgd

tapasztalati tényezok,

a = a kocsitest kiils6 formajatol fliggs légellenallasi ténye-

z0.

A fenti képlet elsG tagja a palyaemelkedés, valamint a
futdbmi cstszo és gorduld surlodasa altal okozott részel-
lenallasok 6sszege €s ez ardnyos a vonat Onsulyaval. A ma-
sodik tag a sebesség négyzetével novekedd légellenallast
fejezi ki és fuggetlen a vonat salyatol.

A képletben foglalt a, &, & tényezSk tapasztalat alapjan
megallapitott értékek, melyek normalis kiviteld kocsiknal
minden fenntartds nélkil alkalmazhatok, kilonleges célra
épilt, féleg nagy sebességgel kozlekedd kocsik-nal azon-
ban esetrél-esetre kisérleti Gton hatirozandok meg.
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A képlet egyes tagjainak befolydsit a vonatellenallasra jol
szemléltetik a 10. dbra gorbéi. A W, gorbe a kocsi stlyatol
teljesen fuiggetlen 1égellenallast dbrazolja, mig a W, gorbék
a kocsisulytol fliggd vonatellenallasrészt mutatjdk kiilon-
b6z6 palyaemelkedés esetén. Lathatd ezekbdl, hogy sik és
kis emelkedésd palyan kis sebességeknél az ellendllasnak a
sulytol figgd része, mig nagyobb sebességeknél a légel-
lendllas talnyomo. Nagyobb emelkedés esetén azonban
minden sebességnél a vonat sulyatol fliggs tag mértékado.

200 _W S LI r_ . T

700 zmng./’__,_---‘ =

20 40 60 &0 400 120

W, Légellenillas kg-ban

W Strlodisi- és emelkedési ellenallds kg-ban
V Menetsebesség km/6rdban.

Vonatsuly 20 t.

10. abra. A vonatellenallds egyes tényezGinek befolyasa.

A motorkocsi 0sszstlya tehiat minden esetben kihat ennek
gazdasigossagara, mert a vonatellenallasnak a sarlodastol és a
palya emelkedéstdl fliggs része ardnyos az Onsullyal. A holt-
suly csokkentésével tehat kisebb lesz a motor teljesitménye s
ezzel a jarmd Gizemanyag-fogyasztasa is.

A képlet egyuttal ramutat a vonatellenallas csokkentésére
alkalmas egyéb lehetGségekre is. A futdomd megfelels kivitele
altal ugyanis csokkenthetSk az a és a tényezdk, a légellenallds
pedig a kocsi kiils6 alakjanak és keresztszelvényének helyes
megallapitdsaval befolyasolhato.

A motorkocsi felépitésénél figyelembe kell venni azt a
korilmeényt, hogy az egyedil jaro, vagy pedig csak néhany
potkocsit vontatd motorkocsira hatdé dinamikus igénybe-
vételek lényegesen kisebbek, mint a nagy mozdony altal von-
tatott és hossza szerelvénybe kapcsolt vasati kocsiknil, mivel
az Utkozok és a vonohorgok altal atadott erSk lényegesen
kisebbek. Ennek folytin a motorkocsi vaza kisebb dinamikus
igénybevételre méretezhetd.



SULYCSOKKENTESRE IRANYULO
TOREKVESEK

Mint az el6z6kbdl lathatd, a motorkocsinal Ggy az tizemi
kihasznalds (rovid gyorsitasi és fékezési id6), mint a gaz-
dasiagossig szempontjabol alapvetd kérdés az oOnsuly
kérdése. Hangsulyozzuk azonban, hogy mindig szimolni
kell a vasuti izemben, a bar kivételesen fellépd talterhelé-
sekkel és az tzem természetével jard gyakran kiméletlen
kezeléssel. Ezek a szempontok adjik meg az egyes al-
katrészek méretezésénél azt a hatart, ameddig a vasutiizem
jogos kovetelményei, tehat az izembiztonsag és a szokasos
élettartam szem elétt tartdsa mellett el lehet menniink. Ezt a
kérdést vizsgiljuk részletesen az aldbbiakban, és pedig
elébb a kocsivaz szerkesztési elveivel kapcsolatban és
azutan a kocsi belsé berendezésénél adodo lehetGségek
szempontjabol.

KONNYUFEMBOL EPULT JARMUVEK

Kis suly elérésére legkozvetlenebb megoldasként nagy-
szilardsaga konnytdfémek alkalmazédsa kindlkozott. A rész-
letesebb vizsgalat azonban a konnytfémek hasznalhato-
sagat illetéen mas eredménnyel jar, mint az az elsé pillanat-
ban varhato volna.

A konnytfémeknek az automobil-, valamint a repils-
gépiparban valdé mindig szélesebbkord alkalmazdsa azt a
hitet keltheti, hogy e fémek a vasati motorkocsik vazanak
épitésénél is jelentSs szerephez juthatnak. Ezt a hitet alata-
masztja az a korilmény, hogy a jominéségi hengerelt vagy
hazott konnyifém rudak szakitoszilardsiga és nytldsa azo-
nos a kozonséges acéléval (38-44 kg/mm?2 18-25% nyulds
mellett), fajsalya azonban csak 2-75, vagyis kb. harmada az
acélénak. Az altalanosan hasznalt acél-szelvényeknek azo-
nos keresztmetszetd konnytfém szelvényekkel valo helyet-
tesitése tehat a kocsivaznal kb. 66%, az egész motorkocsira
vonatkoztatva pedig kb. 35-40% sulycsokkenést eredmé-
nyezne.

Amint kés6bb még részletesen ismertetni fogjuk, a sza-
kitoszilardsag és a nyulds azonban egyedil nem elegenddk
annak elbirdlasira, hogy valamely anyag alkalmas-e nagy
dinamikus terhelések felvételére, melyek hatdsinak a
motorkocsi tizemben ki van téve, hanem figyelembe ve-
endd a kérdéses anyagok egyéb fizikai sajatossiga is, kilo-
nosen a tartos szakitodszilardsag. Ebben a tekintetben a kony-
nydfémek nem egyenértékiek az acéllal. A legjobb minG-
ségl konnytfém tartds szilardsiga ugyanis 16-18 kg/mm2,
mig a kozonséges szerkezeti acélé (MISZ A 37) atlag 23
kg/mm?2, minek folytin a konnytfém ellenallo képessége
ismétl6ds igénybevételekkel szemben lényegesen kisebb,
mint az acélé.

A konnytfémek rugalmassagi egytitthatoja csupan kb.
600.000-750.000 kg/cm?, az acélé kereken 2,000.000
kg/cm2. Azonos igénybevétel mellett tehat az alakvaltozas
konnyifémeknél haromszor akkora, mint acélnal, minek
folytin azonos megengedett kihajlas hiaromszor akkora
tehetetlenségi nyomatéka keresztmetszetek alkalmazasat
kivanja. Ha szikségtelen is ennek a kovetelménynek szo-
szerinti betartdsa, mert a szerkezet csekélyebb sulytobblet-

tel mas modon is megfelelGen merevebbre alakithato, a
fenti tulajdonsig folytain a kétféle anyag hajlitd-terhelés
szempontjabol semmi esetre sem egyenértékd.

A konnytfémek nagy rugalmas alakvaltozasa elGsegiti a
rezonanciarezgések keletkezését, melyek sineken futd és
periodikus 16késeknek kitett motorkocsiknal amugy is kon-
nyen felléphetnek.

Egyéb szempontok is megnehezitik a konnytfémek al-
kalmazasat. Hokiterjedési egyttthatojuk kb. kétszer akko-
ra, mint az acélé, miértis konnyifém szerkezeteknek acél-
részekkel vald Osszekotésénél kilonods oOvatossdg szik-
séges. Aluminiumotvozeteknek vassal vald érintkezésénél
elektrolitikus hatdsok kovetkeztében korrozidjelenségek
lepnek fol, melyek kirosan befolyasoljdk a konnyifém
szerkezetek tizembiztonsigat. Eppen ezért vasszegecsek és
vascsavarok alkalmazasa konnyifém szerkezeteknél lehe-
t6leg mell6zendd.

Fentiek szerint tehadt acélszerkezetek még egyezs sza-
kitoszilairdsag és nyulds mellett sem helyettesithet6k egy-
szerden azonos térfogati konnylGfém szerkezetekkel,
hanem sziikség van kb. 30-60%, dtlagosan 50% térfogat-
novelésre, hogy rendes, szegecselt acélszerkezetekkel
egyenlS szilardsagl és biztonsaga szerkezetet kapjunk. A
megvalosithatd salycsokkentés 50%. A konnytfémek nem
al-kalmasak villamos hegesztésre, miért is ki vannak zdrva
azok a szerkezeti megoldasok, melyek villamos hegesztés
segitségével acélszerkezeteknél hasznalatosak. A kony-
nyUfémek altalanos alkalmazdsat a motorkocsi €pitésben
az is megneheziti, hogy aruk magas és nem szerezhetSk be
mindenttt konnyen.

A fentiekkel ellentétben viszont a konnyifémek javara
irhatd, hogy a kocsiviz stlyanak csokkenése folytan annak
igénybevétele is kisebb, miiltal a keresztmetszetek tovabbi
csokkentése érhetd el.

Ezeket a korulményeket figyelembe véve konnydfém
alkalmazasanal a konnyU acél épitési kivitelhez képest kb.
15-20% sulymegtakaritds érhetd el.

Fenti megtakaritdsi szazalékok az tres kocsikra
vonatkoznak. A kocsik hasznos terhelését is figyelembe
véve, a sulymegtakaritas szdazaléka természetesen kisebb.
Egy konnyGacélvaza, kéttengelyld motorkocsi 6sszstlya kb.
15-5 t. Konnylfém vazzal a kocsi silya kb. 13 t volna,
vagyis 2-5 t, azaz 16:2% volna megtakarithatd. Normalis
terhelés mellett a konnyd acélkocsi Osszsulya 20 t, tgyhogy
a megtakaritas az oOsszsulyra vonatkoztatva csak 12:5%.

A konnytfémvazas kocsik gazdasagi szempontbdl valo
elbirdlasiandl figyelembe kell venni egyrészt a konnytfém
kocsik nagyobb arit és az ennek folytin el6allo nagyobb
t6keszolgiltatast, masrészt a sulycsdkkenés révén elérhets
tuzemi megtakaritdsokat. A konnytGfémvizas kocsi beszer-
zési arat a konnytfémek ara donti el, mely kb. 10-15-
szOrose a nagyszilardsagl acél dranak. Ha pl. feltételezzuk,
hogy a konnyifém dra 12-szerese az acélénak és hogy a
kocsistly 35-40%-at konnytfémbdl lehet késziteni, akkor a
konnydfém kocsi beszerzési koltsége kb. 20%-kal nagyobb,
mint a konnyt-acélkocsié, viszont a kocsi sszsulya, mint
emlitettiik kb. 12-5%-kal csokkent.

Ha feltessziik tovabba, hogy a fenti 6sszehasonlitott két-
féle kocsi gépberendezése azonos, akkor megillapithato,
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hogy sik palyan, konnydfém alkalmazasa esetén elérheté
sulymegtakaritas révén, még nagyobb szimu allomas
esetén is tehat szamos gyorsitds- és inditisnal — a konnyd-
fém kocsi menetideje csak alig néhany szazalékkal volna
kevesebb, mint a 15-5 tonnds normalis konnydacél kocsié.
Sik palyan ugyanis, amint a 10. dbran lathato, bizonyos
sebességen tal a vonatellendllds nagy részét a légellenallas
alkotja, melyre pedig a kocsi stlydnak nincs befolyidsa.

A 11. dbra a fenti motorkocsi menetidejének szdzalékos
csokkenését mutatja konnyudfém-kivitel esetén a kony-
nydacél-kivitelhez viszonyitva 50 és 100 km-es sik palyan,
az allomasok szaminak fliggvényében. Lithatd, hogy 25
allomasndl a menetidé megtakaritas csak 1 perc, vagyis az
egész menetidének 1-7, ill. 1%-a. Ezzel azonban arinyosan
csokken az uzemanyag-fogyasztis is. Mindezek ellenére
nyilvanvald, hogy ez a csekély megtakaritds nem fedezheti
a konnytfém lényegesen magasabb arabol szirmazo na-
gyobb tSkekamat szolgaltatast.

Mas a helyzet azonban emelkedd palyan, ahol mint lat-
tuk, a vonatellenallds nagy mértékben a kocsi salyatol fiigg.
A 12. dbra egy 10%o0 emelkedést pilyan elérheté menetidé
megtakaritdst mutatja a fenti esetre vonatkoztatva, az
allomasok szamanak fliggvényében. 20 allomasnal kb. 3
perc takarithaté meg, vagyis az egész menetidé kb. 5-1%-a.
Amennyiben a menetidé csokkentése helyett a kocsi gép-
teljesitményét akarnok csokkenteni, gy az azonos menet-
id6 mellett a sallyal ardnyosan, vagyis kb. 12,5%-kal volna
csokkenthetd.
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Az acélkocsi tizemsilya utasokkal =20t
A konnytkoesi “ =1751
t = menetidémegtakaritis mp-ben
% %-ban
n = dllomasok szima.
A teljes vonalak 50 km vonalhosszra vonatkoznak.
A szaggatott vonalak 100 km vonalhosszra vonatkoznak.

11. dbra. Menetidémegtakaritds konnytfém hasznalata
esetén, sik palyan.

=20t

=175t

mp-ben
% %-ban

Az acélkocsi tizemsulya utasokkal
A kénnydkocsi © .
t = menetidémegtakaritis

n = dllomdsok szima.

12. dbra. Menetidémegtakaritds konnytfém hasznalata
esetén, 50 km hossza vonalszakaszon 10%o0 emelkedésnél.

Fentiekbdl kitlnik, hogy a konnytfém normalis viszo-
nyok mellett motorkocsik vdzanak épitésénél nem nyujt
gazdasagi elényt. Elényt csupan nagyemelkedést palyan,
tehat hegyi vasutakndl jelenthet, tovabba igen j6 kihasz-
nalas mellett, mikor az utasszam adott Osszsuly mellett
megfelelGen novelhets. Ez utébbi eset nagyvarosok kozati
és helyiérdekd vasutainal allhat fenn, hol dllandéan nagy
személyforgalom lebonyolitasarol kell gondoskodni.
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Ezenkivil ott johet még szoba a konnyifém kocsi gaz-
dasagos alkalmazisa, ahol a gyenge alépitmény nem enged
meg nagy tengelynyomasokat.

ACELVAZU MOTORKOCSIK

A kocsitest részére legalkalmasabb a mar teljesen kifejls-
dott acélvazas épitési mod, mely a régebbi, bar acél alvazq,
de fafelépitést kocsikat teljesen kiszoritja. Az acélvaz els-
nyei altalanosan ismeretesek €s fGképpen abban nyilva-
nulnak, hogy a kocsi egységes racsos szerkezetet alkotvan,
az egyes racselemek igénybevétele a felleps terhelések
ismerete alapjin, a sztatika ismert modszerei segélyével,
kiszamithat6. A szamitds fokozott biztonsiga folytin
egyrészt megszinik az egyes tagok tilméretezettsége, mas-
részt pedig megfeleléen gondoskodhatunk a tényleg fel-
lépé erdk felvételérdl, ami 1ényegesen fokozza az egész
szerkezet biztonsagat. Ezenkivil a rdcsos tartok elve alap-
jan szerkesztett acélvaznal a tartd hordképességeénél a teljes
kocsimagassag jon figyelembe, mialtal a szerkezet mere-
vebb lesz, a felsG és alsd 6vben felléps raderdk pedig ki-
sebbek, mint a fafelépitést kocsik alacsony acélvazaban. A
favaz, bar szintén képes bizonyos erdk felvételére, nem
alkalmas megbizhato Osszekottetések létesitésére. Nem
kétséges tehat, hogy az acélvaz ellenalloképessége vége-
redményben lényegesen feltilmulja a favazét, ami esetleges
baleseteknél a kocsi tizembiztonsaga szempontjabol rend-
kivil fontos.

Mir 9 évvel ezel6tt a Ganz-gyar els6 kisérleti motorko-
csija acélvazzal és vaslemezboritassal készilt. Az évek
sordn szerzett tapasztalatok igazoltdk ennek az épitési
modnak kivalosagat. A 13. dbra egy régebbi motorkocsi
vazat mutatja, melyen lathatd, hogy acélvazas kocsiknal
kezdetben a vasszerkezeteknél altalinosan hasznalt szer-
kezeti elemek keriltek alkalmazasra. A szelvény-vasrudak
szogecsekkel, szogdarabokkal és csomolemezekkel van-
nak Osszekotve. Az oldal- és homlokfalak viza figgdleges
tartokbol all, melyeket az ablakok alatt és folott vizszintes
merevitések fognak dssze. A kocsi vazat kivilrél 2-3 mm
vastag acéllemezboritas takarja, mely egyuttal a hossztartok
és bordik altal képezett négyszogletes mezSk atlds iranya
merevitéseinek helyettesitésére is szolgal. Az igy készitett
acélvazas kocsi sulya kb. 3-5%-kal kisebb, mint hasonlo
nagysagu faszekrényes kocsié.

KONNYU, ACELSZERKEZETU
MOTORKOCSIK

A motorkocsik nagyobb teljesitSképességére valo to-
rekvés és a nagyobb és gyorsabb egységekre valo dtmenet
sziikségessé tette oly modszerek keresését, melyek segé-
lyével a kocsitest stlya tovabb csokkenthetd, illetve oly
kocsiszerkezet 1étesithets, melynél az egy ulShelyre esé
holtstly az eddiginél kisebb.

A kocsitest sulyanak csokkentésére iranyulé barmely
intézkedésnek azonban olyannak kell lennie, hogy
egyrészt a motorkocsi ellendlloképessége teljes mértékben
megovassék, masrészt, hogy a kocsitest koltsége tilsagos
mértékben ne emelkedjék. A lehet§ tartdossigra valo



torekvés ugyanis nemcsak az tizembiztonsig legfontosabb
elofeltétele, hanem — miként a kis beszerzési koltség — a
gazdasigossig f6 kovetelménye is, mert a motorkocsi
t6kekamat-szolgaltatasat e két tényezs hatarozza meg. Tal-
konnyd, kozati kocsik mintdjara épilt motorkocsi példaul
nem felelne meg e kovetelményeknek, mert nagy karban-
tartdsi és javitasi koltségeket, valamint nagyszamu tartalék-
egység beszerzését tenné sziikségessé és rovid élettartama
folytan a t6keszolgilat nagy volna.

A kocsitest stlyanak legmesszebbmens csokkentését
fenti elvek szem el6tt tartisa mellett az Ggynevezett konnyd
acél épitési mod teszi lehetévé, melynek lényege: 1.
nagyszilardsaga acélok, 2. villamos hegesztés alkalmazadsa
és 3. egyes szerkezeti elemek célszerGbb alakitisa. Ennek a
harom tényezének befolyasat az alabbiakban ismertetjuk.

1) NAGYSZILARDSAGU SZERKEZETI
ACELOK ALKALMAZASA

Ezeknek az anyagoknak elbirdlasinal tekintetbe kell
venni, hogy a sindsszekottetéseknél felléps gyors egyma-
sutanban ismétléda, allando 10kések a vasuti kocsik vazat
igen kedvezétlentl veszik igénybe. Ily dinamikus igény-
bevételek hatdsa alatt a szerkezeti anyagokban Ggynevezett
faradasi jelenségek mutatkoznak, melyek kovetkeztében az
anyag bizonyos idé mulva mar joval a szakitasi szilardsag
és joval a folyasi hatdr alatti igénybevételeknél is eltorik. A
vasuti kocsik szerkesztéséhez felhasznalt anyagok vizs-

galatanal tehat tulajdonképpen az Ggynevezett tartds sza-
kitoszilardsag”-bol (Dauerbruchfestigkeit) kellene kiindul-
ni. Sajnos e téren az anyagkutatds ma még nem teljesen
befejezett és ami a legfontosabb, nincsenek oly egyértelm
és konnyen alkalmazhatd anyagproba-modszerek, mint
amilyen sztatikus igénybevételeknél a szakitisi proba.
Ismeretes azonban, hogy egyes aranylag egyszerlen
megallapithaté szilardsiagi adatok és a tartos szilardsag
kozott tobbé-kevésbbé parhuzamossig all fenn. Igy
példaul konnyen meghatirozhatdé az az utésmunka
(Charpy-proba), melynél egy hirtelen keresztmetszetcsok-
kenéssel ellatott probapdlca eltorik. Egy masik, az anyag
tulajdonsagara jellemz6 érték, mely bizonyos Osszefliggést
mutat a tartos szilardsiaggal, az anyagnak szakitasi probaval
megallapithaté keresztmetszetcsokkenése (kontrakcio).
Tekintettel ezekre az Osszefliggésekre, a vasuti kocsik
épitésénél és a hozzavald anyag kivalasztasanal elsGsorban
nem a szakitdsi szilardsagot kell figyelembe venni, hanem
az elébb emlitett probakkal megillapitott értékeket.

Vasuti kocsik épitéséhez igen alkalmasnak bizonyult egy
altalunk legtjabban hasznilt nagy kromtartalma acélfajta,
melynek szakitasi szilardsiga 50-60 kg/mm? 18-21% nya-
lassal a hengerlés iranyaban és 16-19% nyulassal a henger-
lésre merdleges irdnyban, tizszeres probarad-atmérdre
vonatkoztatott jel-tivon mérve. Ennek a rozsddsodasra
csak kevéssé hajlamos anyagnak fGjellegzetessége a magas
folyasi hatar, mely 35-40 kg/mm?2 kozott van, tehat kétszer
akkora, mint a kdzonséges 34-47 kg/mm? szakitoszilard-

13. dbra. A m. kir. Allamvasutak helyiérdeki motorkocsijinak szegecselt szekrényviza.
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sagl hengerelt vasé, melynek folydsi hatara csak 18-20
kg/mm?2. A keresztmetszeti 0sszehtzodas a szakitoproba-
nal kb. 50%, ttési munka a Charpy-probanal 8-:34 mkg/cm?2.

Ezen tulajdonsaginal fogva ennél az acélfajtanal az eddig
szokasos 7-8 kg/mm? igénybevétel helyett kb. 12 kg/mm?
igénybevétel engedhetS meg sztatikus terhelést véve
szamitasba, mikor is a biztonsag a folyasi hatdrra vonatkoz-
tatva valtozatlan (kb. hdromszoros) marad. Ennek folytin a
szakitasra igénybevett keresztmetszetek az igénybevétel
ardnyaban, azaz kb. 40%-kal csokkenthetSk, ami ugyani-
lyen mérvd stlycsokkentést eredményez. Hajlitdsra vagy
csavarasra igénybevett szerkezeti részeknél nem a kereszt-
metszetek, hanem az ellendlldsi nyomatékok csokken-
thetSk a fenti ardnyban, ami 2 keresztmetszeteknél kb.
15-20% sulycsokkenést jelent.

Tekintettel arra, hogy normalis kiviteld motorkocsiknal a
kromacélbol késziilt szerkezeti részek stlya a kocsi 0sszsa-
lyanak kb. fele, ilymodon tekintélyes stlymegtakaritasok
érhetSk el. Ezek a stlymegtakaritdsok, mint az el6z6kbal
lattuk, igen fontosak a motorkocsi altalanos tizemgazdasa-
ga szempontjabol, még ha nem is okoznak kozvetlen kolt-
ségmegtakaritast. A kromnikkelacél ugyanis nagyobb sza-
kitdsi szilardsigdval arinyosan drigabb, mint a normalis
szerkezeti acélok.

2) VILLAMOS HEGESZTES ALKALMAZASA

A villamos ivhegesztés altalinos elterjedése a vasati ko-
csik gyartasanal is éreztette hatdsat, miutin beigazolodott,
hogy a hegesztési varratok a felléps dinamikus igénybe-
vételekkel szemben eléggé ellenalloképesek.

A hegesztett szerkezetek minden szempontbol valo
egyenértékiségérdl bizonysagot tesznek azok a tapasztala-
tok, melyeket az elsé teljesen hegesztett kivitelben késziilt
sinjarmivekkel szereztiink. Ezek a B. Sz. K. R. T. részére
épult villamos motorkocsik 1930. év nyara 6ta, tehat majd-
nem 4 éve vannak szakadatlanul izemben. Tartossaguk
elbirdlasanil figyelembe veendd, hogy e kocsik igény-
bevétele a gyakori inditas és fékezés folytin a rendszeres
talterhelés, valamint a nem kiméletes kezelés miatt,
ktlonosen kedvezdtlen. Ennek a szillitmanynak minden

egyes kocsija eddig mar kb. 100.000 km utat tett meg tizem-
ben a nélkul, hogy rajtuk a legkisebb hiba, vagy a
hegesztési varratoknak barmily mérvd gyongilése is
mutatkozott volna. Ha figyelembe vessziik, hogy egy
kozati vasati kocsi sebessége kb. 15 km, egy vasuti
motorkocsié pedig kb. 50 km, akkor ez a menetteljesitmény
vasuti motorkocsindl ugyanarra az Utzemid&tartamra
vonatkoztatva kb. 350.000 km vonatteljesitménynek felelne
meg. Tekintettel arra, hogy ezutan a teljesitmény utin a
hegesztett szerkezeteken semmiféle hiba vagy oregedési
jelenség sem mutatkozott, bizonyosra vehets, hogy
ezeknek a villamos motorkocsiknak hegesztett szerkeze-
tein a mar megtett izemkilométerek tobbszorosénél sem
lesz semmiféle karos jelenség észlelhets, ugyhogy joggal
allithatjuk, hogy a hegesztett szerkezet minden tekintetben
teljesen megbizhato.

A villamos hegesztés stlycsokkentéssel jar a sarokvasak
és csomodlemezek elmaradisa folytan. Tovabbi elénye a
hegesztésnek, hogy elmarad a keresztmetszeteknek a
szegecsfuratok altal vald gyengitése. A 14-19. abrak vila-
gosan mutatjdk a villamos hegesztés alkalmazasat vasiti
kocsik vazidnak egyes szerkezeti elemeinél és alkalmat
adnak a hegesztett és szegecselt szerkezetek Osszehason-
litasara.

A 14. dbra az also keret egy szegecselt Osszekottetését, a
15. dbra ugyanezt hegesztett kivitelben mutatja. A 16. dbra
egy szegecselt csapagyvillat szemléltet, mig a 17. dbra
ugyanazt hegesztve abrazolja. A 18. dbra egy kézifék for-
gattydallvanyat szegecselve, a 19. dbra pedig ugyanazt
hegesztett kivitelben mutatja. A hegesztett kivitelnél min-
deniitt felismerhet6 a takarékos anyagfelhasznalas.

A 20. abra egy régi kiviteld, 1400 kg sulyG motorkocsi
alvazat szemlélteti. Ebb&l a sarok- és csomolemezekre,
melyek a hegesztett kivitelnél teljesen elmaradnak (1. 21.
abra) 210 kg, azaz az Osszsuly 15%-a esik. A szegecsfejek
elmarad6 sulyat kb. egyenl6nek lehet venni a hegesztési
varratok salyaval.

Természetesen a hegesztési varratokat kilonos gondo-
ssaggal kell elkésziteni és a legnagyobb kortltekintéssel
kell megvilasztani a hegesztési eljarast.

14. 4dbra. Szegecselt alvazrészlet.
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15. abra. Hegesztett alvazrészlet.



17. 4bra.
Hegesztett csapagyvezeték.

16. dbra.
Szegecselt csapagyvezeték.

A hegesztéssel készilt osszekottetések tokéletességének
biztositisa céljabol nemcsak magat a munkat kell lelkiis-
meretesen feliilvizsgalni, hanem a hegesztémunkadsok min-
degyikének munkajat is allandéan és rendszeresen
ellen6rizni kell olymddon, hogy az egyes munkidsok
munkaibol idénként probadarabokat kell venni és azokkal
szakitasi és hajlitasi kisérleteket kell végezni.

Kiilonos sily helyezendd hegesztett kivitelnél a kilsé
lemezburkolat sima elkészitésére, mert a vékony acélle-
mezek konnyen egyenetlenek lesznek és elhtizodnak. Cél-
szery eljaras mellett azonban megszinik ez a nehézség is.

A 22. 4bra egy Gjabb kiviteld motorkocsink teljesen
hegesztett kiilsé burkolatat szemlélteti. Jol lathat6 a képen,

19 abra.
Kézifék hegesztett dllvanya.

18. dbra.
Kézifék szegecselt allvanya.

hogy mily tokéletesen sikertiilt az 1-5 mm vastag, 5-6 m
hosszt lemezek tompa Osszehegesztésével teljesen sik és

P

sima feltiletd burkolatot eléallitani.

3) EGYES SZERKEZETI ELEMEK CELSZERU
KIKEPZESE

Nagy eredmények érhetdk el vasuti kocsik tervezésénél a
hajlitdsra igénybe vett keresztmetszetek célszerd kikép-
zésével. Tisztan hazasra igénybevett szerkezeti részeknél a
keresztmetszet igénybevétele kb. egyenletes. Ezeknél tehat
a keresztmetszet, illetGleg a suly csokkentése csakis az acél
min&ségének javitasaval érhetd el.

20. dbra. A m. kir. Allamvasutak helyiérdekid motorkocsijinak szegecselt alvaza. Stilya 1400 kg.
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22. abra. ,Sté. Nationale des Chemins de Fer Belges” kéttengelyd, konnyd motorkocsijanak hegesztett kiilsé burkolata.

Az 5-6 m hossza 1'5 mm vastag lemezek felilete a kiting tompa hegesztés folytan teljesen sima.
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Mis a helyzet azonban hajlitott szerkezeti elemeknél. Itt
ugyanis a fesziiltség nem egyenletes az egész keresztmet-
szetben, hanem az 4. n. semleges szaltol kifelé novekszik,
ugyhogy legnagyobb értékét a keresztmetszet szélsé
szalaiban éri el. A felléeps legnagyobb fesziltséget a
keresztmetszet ellenallasi nyomatéka hatirozza meg.
Kozismert, hogy ugyanakkora keresztmetszet tertlettel,
tehat azonos sullyal, a keresztmetszet alakjanak megfelelé
modon vald valasztasaval igen kilonbozs ellenalldsi
nyomatékok érhetSk el. Minél kevesebb az anyag a sem-
leges szdl kozelében és minél tobb anyag minél tivolabb
van a semleges szaltdl, annal nagyobb a keresztmetszet
ellenalldasi nyomatéka azonos tertilet mellett, tehat annal
jobb az anyag kihasznalasa. Ezen az elven alapulnak a nagy
ellenalldasi nyomatékkal bird kozismert hengerelt szelvé-
nyek, pl. a L szelvények stb. Ily szempontb6l a hegesztés
lényegesen nagyobb lehetGségeket nyujt, mint a hengerelt
szelvények, melyeknél sziikségszertleg bizonyos szab-
vanyokhoz kell alkalmazkodni. Ezenfelil a hengerelés
technikdja is bizonyos hatdrokat szab a szelvények
kiképzésénél. Hegesztésnél teljesen fuiggetlenithetjiik
magunkat ezektdl a kotottségektsl és minden egyes adott
szerkezeti problémahoz a megfelel6 legjobb keresztmet-
szetet vilaszthatjuk. Tgy pl. a 23. abrin a nyillal jelolt rész a
négytengelyld sinautobusz f&tart6jait mutatja, mely két
egymastol 100 mm-re 1évs szogvasbol all, melyeket kb. 250
mm tavolsdgban elhelyezett, behegesztett lemezdarabok
kotnek 6ssze egymaissal. Mint latjuk, ennél a keresztmet-
szetnél a semleges szal kozelében 1év6 anyagot majdnem
teljesen elhagytuk és igy az anyagkihasznilds a lehetd
legjobb.

A nyillal jelolt behegesztett lemezdarabok a konnyi hossztartok
also és felsd ovét kotik Ossze.

23. abra. NégytengelyU sinautobusz homlokfalanak vaza.

A 24. abran jol lathatd egy konnyl motorkocsi felja-
rojandl megszakitott fGtartd alsd hossztartdjanak hegesztett
szerkezete, mely attort acéltartobol és annak két végére
merdlegesen rahegesztett acéllemez-Ovrészekbdl all. Ez is
vildgosan szemlélteti az emlitett szerkesztési elvek alkal-
mazasat.

Ilyen szerkesztési eljarassal azonos min&ségi acél alkal-
mazasa mellett kb. 40% salymegtakaritds érhets el szab-
vanyos szelvényd rudakbol hegesztett szerkezettel szem-
ben. Hasonloan csokkenthets a szerkezet sulya, ha szab-
vanyos hengerelt szelvények helyett acéllemezbdl sajtolt
formadarabokat alkalmazunk. Ez az eljards az illet
szerkezeti részeknél kb. 25% stlymegtakaritisra vezet. A
23. abra ily sajtolt szerkezeti elemek alkalmazasat is mutat-
ja a vasuti kocsi oldaloszlopainal.

A kovetkezS tablazat az itt ismertetett eljarasokkal
elérheté stlymegtakaritisokat tartalmazza két- és
négytengelyd normdlis motorkocsira vonatkoztatva. A
kilonbozs salycsokkentést célzo eljardsok természetesen
csak szerves 0sszhangban alkalmazhatok. Ezek hatasa kolt-
ség szempontjabol esetrSl-esetre mds és mas. Egyes
intézkedések, pl. maga a hegesztés alkalmazasa, csokken-
tik a koltségeket. Midsok, igy kulonosen az értékesebb
anyagok alkalmazidsa, a kifogastalan biztos hegesztés
elérésére az ellenérzésnél elengedhetetlentl sziikséges
nagyobb gondossag, stb. dragitolag hatnak. A kilonb6zé
hatasok végeredményben rendesen kortlbeltl kiegyenlitik
egymast, ugyhogy szamottevs koltségmegtakaritasrol nem
lehet sz0, de rendszerint draguldsrol sem. Végeredmény-
ben tehat a vasutak ugyanazért az arért most lényegesen

A

A feljaronal megszakitott hossztartd hegesztett, attort acéltartd
szerkezete.

24. 4abra. Négytengelyd sinautobusz vazanak részlete.

20



A KONNYU ACELSZERKEZETU EPITESI MODDAL ELERHETO SULYMEGTAKARITASOK

Normalis, kéttengelyd motorkocsi Normalis, négytengelyl motorkocsi
J teljes kocsi kocsirész ) teljes kocsi kocsirész
saly kg-ban % % suly kg-ban % %

A no/rmahs kocsi Osszstlya a gépberendezést 19.300 100 B 30.800 100 B
beleértve . ........... o oo
ebbdl a kocsirész salya .......... ... .. 14.500 75 100 33.300 866 100
ebbdl a gépberendezés silya ............ 4.800 25 - 6.500 16-4 -

iy nagy,szda’rdﬁagu acélok alkal 1.400 23 97 5.490 138 162

53 mazasa révén . ...........

8 :‘E villamos ivhegesztés révén | 490 2-4 32 1930 48 5-8

o S

o g - - —— —

&S J/profﬂok kalonleges kikép 290 s 5 1260 31 3.7

o zésedltal .. ... .. ...,

Bl

S egyéb megtakaritisok révén 550 2-8 37 1620 41 49
Sulymegtakaritdsok a kocsirésznél .. ... ... 2.700 14 18:6 10.300 258 306
Stlymegtakaritisok a gépberendezésnél . .. 1.000 52 - 1.500 3-8 -
Stlymegtakaritisok osszesen ............ 3.700 19-2 - 11.800 29-6 -
A konnyitett kocsi Osszsalya . ......... ... 15.600 80-8 - 28.000 704 -

konnyebb, ennélfogva tizemben olcsobb kocsit kaphatnak,
mint régebben.

Egyes kulfoldi automobilgyarak, amelyek motorkocsi
gyartassal is foglalkoznak, tulozzdk a sajtolt kilonleges
szelvények és alkatrészek alkalmazasat, melyekkel igaz,
bizonyos tovabbi sulymegtakaritds is elérhets, de csak
rendkivil draga berendezésekkel. Ilyen koltséges beren-
dezések (sullyesztékek, kilonleges sajtok stb.) a vasuti
kocsik arat tetemesen novelik, hacsak a koltség nem oszlik
meg igen nagyszamu kocsi kozott. Ez az eset természetesen
lehetséges volna, de csak akkor, ha a vasutak lemondana-
nak arr6l, hogy alkalmazkodjanak az id6k folyaman val-
toz6 forgalmi kovetelményekhez és arrdl, hogy ezeknek
megfeleléen, kisebb-nagyobb viltoztatisokat vigyenek
keresztiil kocsijaikon. Nézetliink szerint azonban a vasut
forgalmi igényei nagyon valtozoak és maga a motorkocsi-
kérdés sem mondhatd még minden tekintetben annyira
kialakultnak, hogy indokolt volna a vasutak ily allaspontja.
Ennélfogva elengedhetetleniil sziikségesnek tartjuk a
kulonféle gyartasi eljardsok alkalmazdsanal a megfeleld
rugalmassag fenntartdsat. A kozati automobiloknil teljesen
mas a helyzet. A nagy automobilgyarak ugyanis igen rovid
id6n belil (1-2 év alatt) sok 10.000 egyforma kocsit tudnak
eladni, miért is naluk a berendezés koltségei nem jatszanak
szerepet. Eppen ezért az automobilgyartisnil alkalmazott
ily természett elveknek a vasuti motorkocsikra valo atvitele
nem volna helyes.

A KOCSITEST BELSO KIKEPZESE

Itt is fontos az onsily csokkentése, ami tobbféleképpen
lehetséges. A kocsik belsé berendezésénél nagy mértékben
alkalmazhatok konnyifémek, igy a kilonféle vereteknél,
poggyasztartoknal, fogantytknal stb., mialtal ezek stlya 50-
60%-kal csokkenthetd. Ezeknek az alkatrészeknek alakjat
és méretét tisztin célszertségi, tehat nem szilardsagi szem-
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pontok hatarozzdk meg és konnytfém alkalmazasa esetén
a fajstly kozotti kiilonbség teljes egészében noveli a suly-
megtakaritast. A padl6 salya a régebben alkalmazott 30-40
mm vastag deszkapadlozatnak hét rétegl ragasztott 17-25
mm vastag falemezzel valo helyettesitése folytan, 30-35%-
kal volt csokkenthet6.

A szakaszok valaszfalainak célszerd Kkivitele 40-50%
sulycsokkenést eredményez azdltal, hogy a régi nehéz
keményfa-keretek és a tomor fatoltés helyett konnyd
keretekre ragasztott két-két tobbrétegti falemez kertlt alka-
Imazasra. Az ulések kiképzésénél hasonld eljards azonos
eredményre vezetett. Konnyu keretek €s rétegesen ragasz-
tott falemezek alkalmazidsa pl. egy harmadosztalya tlShely
salyat 5-5 kg-rol 4 kg-ra, azaz kb. 27%-kal csokkentette.

A kocsi teljes belsé berendezésének sulycsokkentése a
motorkocsi Osszstlyara vonatkoztatva kb. 3—4%. Ismételten
hangstlyoznunk kell, hogy a kiilonféle fentebb részletezett
konnyitést célzo intézkedések mind olyanok, hogy a kocsi
ellendlloképessége teljes egészében érintetlen maradt, Ggy-
hogy ezek a stlycsokkenések a kocsi tizembiztonsagit és
élettartamat a legkevésbbé sem befolyasoljak.

A LEGELLENALLAS CSOKKENTESE

A légellenallds, amint mar megillapitottuk, a sebesség
négyzetével nd, nagy sebességnél tehat a vonatellenallas
nagy részét alkotja és lényegileg a kocsitest kereszt-
szelvényétdl és a kocsitest alakjatol fugg. Ezért lehetSleg
alacsony kocsit készitlink és kulsejét ugy képezzik (1. 9.
abra), hogy a halad6 kocsi altal kiszoritott levegorészek
sima és orvénylésmentes dramldsa lehetévé viljék. A kocsi
kils6 alakjanak azonban mindig alkalmazkodnia kell a
kocsi rendeltetési céljahoz és az elérendS sebességhez,
mert nagyon is megfontoland6, hogy az elérheté elényok
és megtakaritisok az aerodinamikailag helyes alak kikép-
zésével jaro tobbkoltséget indokoljak-e.



REZGESEK ES ZOREJEK TOMPITASA

Az tuzem fontos kovetelménye a motorkocsik nyugodt,
rezgésmentes futasa, mely altaldban j6, hatisos rugoszer-
kezettel érhets el. A rugdszerkezeteket kovetkezd Kozle-
ménylnkben, a kocsitipusok ismertetésénél fogjuk részle-
tezni. A nyugodt és zajtalan jaras biztositisara a megfelelé
ragoszerkezeteken kiviil, igen hatékony modszer helyesen
méretezett gumibetétek alkalmazisa, melyek a hordrigok
tinyéra alatt, valamint a forgévaz forgdtanyérja és csiszo-
pofai alatt vannak elhelyezve. Ezeknek feladata elsGsorban
azoknak a — bar kevésbbé erGs, de nagy mértékben kelle-
metlen és drtalmas — rezgéseknek €s hanghatidsoknak tom-
pitdsa, melyek a sinek és kerékabroncs egyenetlenségeibdl
szarmaznak.

A gumibetéteknek természetesen nem lehet feladata,
hogy ragoként mikodjenek és felvegyék a motorkocsi
barmely természetd nagyobb kilengését. Gumitomegek
ugyanis rugalmas Osszenyomhatdsiguk miatt igen alkal-
masak nagy lengésszimi rezgések erejének, valamint
hanghatasoknak tompitiasira. A szerkezetet azonban ugy
kell kiképezniink, hogy a gumi, természetének megfele-
16en, mindig csak nyomd igénybevételnek legyen kitéve.
Nem hasznilhaté azonban a gumi nagyobb méretd idGsza-
kos alakvaltozas felvételére, sem pedig huzo, hajlitd vagy
nyird igénybevételre — kiilonosen, ha ezek viltakoznak — a
nélkil, hogy igen hamar tonkre ne menjen.

Azok a forgalomba kertlt kilonbozs szerkezetek,
melyeknél gumit pneumatik, tomor abroncs, szegmens stb.
formajaban akar kozvetlenll a vasati kerék kertletén, akar
a kerékkoszora és keréktest kozott alkalmaznak, semmi
esetre sem képesek a kocsi ragdzo-képességét novelni. Oly
kiviteleknek, amelyeknél a kerék surlodiasnak és kopasnak
kitett részein gumitdmegeket alkalmaznak, nagy hatra-
nyuk, hogy a megengedett keréknyomas csak igen kicsiny
lehet, de azért igen nagy a kopas és ennek folytan az tizemi
koltség is. Legf6bb hatranyuk azonban a nagyon lecsok-
kentett tizembiztonsdg. De még az ilyen moédon alkalma-
zott gumitomegek sem lehetnek mas hatdssal, mint hogy
tompitjdk a rezgéseket és a zorejeket, mig a kocsitest
ragbdzasat mindig megfeleléen méretezett acélragoknak
kell felvenniok.

Az altalunk valasztott megoldas, melynél a gumibetétek a
ragok, a forgdtinyérok és a cstszopofik ald vannak
helyezve, fenti szempontoknak teljesen megfelel és igy
rezgés- és hangtompitas szempontjabol igen j6 megoldast
képez. Ez a megoldas a rezgés- és hangtompitds szempont-
jabol teljesen egyenértékd a kerékabroncsnak gumibol valo
kiképzésével, mivel ugyanolyan mennyiségd, sét ha agy
tetszik, nagyobb mennyiségd gumi is beépithets, mint a
gumiabroncsba. Amennyiben a pneumatik légparnahata-
satol kilonleges elény varhatd, Ggy annak sem volna
akadalya, hogy a gumibetéteket is légparnaval képezziik
ki. A tapasztalat szerint azonban erre semmi sziikkség nin-
csen, mert a gumibetétek egymagukban is teljesen kielégits
eredményt adnak.

A gumibetéteknek altalunk valasztott kiviteli modja tehat
a legjobb hatast, a mellett biztositja mindazokat az

elényoket, amelyek gumitomegeknek a kerék kertletén
valo elhelyezésébdl adodhatnak a nélkil, hogy ez utob-
binak mdr ismertetett hatrdnyai mutatkozndnak.

FUTOMU

Ami a futomd kivitelét illeti, motorkocsijaink ter-
vezésénél legfébb irdnyado elv a legteljesebb tizembizton-
sag fenntartdsa volt. A nem ragdzott tomegek sulyanak
csokkentése céljabol tehit csak oly intézkedések torténtek,
melyek sohasem hagytik el a teljesen kiprobalt és legjob-
ban bevalt szerkezetek keretét.

Ezek az intézkedések fSleg arra szoritkoztak, hogy a
kerékatmérst csokkentettiik és hogy a kozonséges kocsi-
szerkezetektdl eltérGen a hajlott tengelyeket nagyszilard-
sdagh kilonleges acélbol készitettiik, Ggyhogy ezeknél az
atméré novelése nélkil is igénybevételiknek megfelels
nagyobb biztonsagot értiink el.

Gyors-motorkocsikndl tovabbi sulycsokkentést jelentett
az, hogy a kerékabroncshoz kilonleges anyagot hasznal-
tunk, minek folytin az abroncsok méretei is kisebbre
voltak vilaszthatok.

A vonatellenallas tovabbi kisebbitését célozta a
futomiben felléeps surlddasok csokkentése. Ennek egyik
eszkoze a szokasos cstszo csapagyak helyett gorgss csapa-
gyak alkalmazdsa. Eziltal a vonatellendllist meghatiarozo
képletben szerepld a tényezé kb. 50%-kal csokken és ezal-
tal jelentékenyen rovidebb a kocsi gyorsitdsi ideje. Motor-
kocsijainkat és azok potkocsijait mar kezdettSl fogva
gorgds csapagyakkal szereltik fel. A 25. dbra szabvinyos
vasuti gorgss csapagy metszetrajzat abrazolja.

a Tengelycsap.
b Csapagyhaz.
¢ Szferikus gorgds csapagy.

d FeszitGhuvely.
e Tomitégyrd.
f Csapagyfedeél.

25. abra. Gorgls csapagy metszete.

Mint minden egyéb golyods és gorgds csapagynak, gy a
gorgds tengelycsapagynak is az az elénye, hogy nem
igényel kulon gondozist €s kenése teljesen onmuikodo.
Hatranya, hogy teljesen pormentes tomitést kivin és ara,
valamint beépitési koltsége joval nagyobb, mint a k6zon-
séges cslszO csapdagyé. Az emlitett Gzemi elényok és a
vonoderd megtakaritds azonban jelentékenyen felilmuljak a
nagyobb tékeszolgaltatissal jar6 hatranyt.
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A MOTOR

ALTALANOS SZERKESZTESI ELVEK

A motorkocsikndl tovabbi igen fontos kérdés a
hajtdéerének konnyd, a vasatizem minden kovetelmé-
nyének megfeleld, motorban vald, lehetS leggazdasiagos-
abb el&allitasa.

Mint mar az el6z8kben is emlitettiik, el6szor csaknem
mindenttt autdmotorral kisérleteztek és a kozati jarmivek
részére készilt motorokat legtobbszor majdnem minden
valtoztatids nélkul épitették be a motorkocsikba, aminek
helytelensége csakhamar kitiint. Vasati jarmtvek motora-
nak igénybevétele ugyanis arinytalanul nagyobb, mint
kozati jarmutvek hajtogépéé. Ezenkivil motorkocsiknil az
tzembiztonsdg is fokozott kovetelményeket timaszt. Az
automotornal viszont a legfontosabb kovetelmény a saly-
csokkentés, ami egyrészt megkivanja az igen nagy fordulat-
szamot, masrészt azonban a biztonsag tekintetében is
bizonyos dldozatok meghozatalat teszi sziikségessé.

Motorkocsik részére csak lényegesen erGsebb szerke-
zetd, legnagyobb tizembiztonsdgl és hossza élettartamu
motorok johetnek figyelembe, melyeknek a legnehezebb
tzemviszonyok kozott is minden kilondsebb kezelés és
karbantartas nélkul kell dolgozniok és melyeknél a fekve-
maradas lehet&sége Ggyszolvan teljesen ki van zirva.

E kovetelmények fontossiginak elbirdlasindl rd kell
mutatnunk arra, hogy a vasiti Gzemben el&forduld
uzemzavar jelentGségében Ossze sem hasonlithato egy au-
toleallassal. A nyilt vonalon val6 fekvemaradas, kiilonosen
ha nagyforgalma vonalrdl van sz, sok esetben nagy forgal-
mi zavart okoz, mely bizonyos kortilmények kozott a forga-
lom teljes megbénitisat jelentheti, st katasztrofa oko-
z0java is valhat.

Az tizembiztonsdgon kivul elengedhetetlen kovetelmény
a motorkocsi hajtobmotorinal a nyugodt, zajtalan jaras.

E kivansagok kielégitésére mérsékelten nagy fordulatsza-
mot kellett valasztanunk (kb. 1100-1500 ford/perc), mely
mellett a mozgod alkatrészek elég erds kivitelben készit-
het6k a nélkil, hogy a kiegyenlitetlen tdmegerSk hatdsa
nehézséget okozna.

A vasutizem természete megkivanja, hogy a hajtomotor
tartos tizemben is teljes terheléssel jarjon, miért is gazdasi-
gossigi szempontbol igen fontos az tizemanyag koltsége.
Ennek folytan tovabbi fontos kovetelmény a lehetd kicsiny
tzemanyagfogyasztas és az, hogy olcso, konnyen besze-
rezhet6 izemanyag legyen hasznalhato.

Tovabbi elengedhetetlen feltétel az dlland6 tzemkészség,
teljesen fiist- és szagnélkili elégés az Osszes fordulat-
szamoknal, végiil a legmesszebbmend rugalmassig, azaz
minden fordulatszamnal nagy forgatonyomaték és a legkii-
16nbozSbb  tizemviszonyokhoz vald gyors alkalmazkodo-
képesség. Ezek a tulajdonsagok kiilondsen a nyugodt, 10kés-
mentes inditds és a nagy gyorsitas szempontjabol fontosak.
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A MOTOR TELJESITMENYE

Motorkocsik hajtomotoranak tervezésénél egyik legfon-
tosabb kérdés a tipus és a teljesitmény megvalasztisa.
Minél kevesebb motortipust alkalmazunk, annal jobban
megszervezhetd azoknak gyartasa, anndl jobban csokkent-
hetSk az eléallitasi koltségek és fokozhatd a motorok pont-
ossdga és tokéletessége. Nagyszama egyforma motor alkal-
mazdsa nagy elényoket biztosit a vasutak részére is, ameny-
nyiben egyszeribbé és olcsobba teszi a tartalékalkatrészek
beszerzését, ill. raktarozasat, valamint sziikség esetén ezek
kicserélését, megkonnyitve ezenkivil a személyzet kikép-
zését és begyakorlasat. Mindezek 1ényegesen csokkentik az
lzemi €s a karbantartdsi koltségeket. Motorkocsijainknal
csak kevés motornagysag jon figyelembe, mivel egyrészt az
egyes kocsitipusok rendeltetése a legnagyobb sebességet
néhiny értékre korlatozza, masrészt a megengedett tengely-
nyomas a motorkocsi, illetve az alkalmazhat6 legnagyobb
szerelvény sulyit is el6irja. Ennek megfeleléen meglehets-
sen szuk hatarok kozott mozognak azok a kovetelmények,
melyektdl az egyes kocsitipusok teljesit6képessége szerint
a motorteljesitmény fiigg.

Igen fontos, hogy a szamitott hajtderét meghaladdan
megfelel§ tartalék alljon rendelkezésre, mert ezaltal els6-
sorban novekszik az tizembiztonsdg, misodsorban pedig
jelentékenyen meghosszabbodik a motor élettartama azal-
tal, hogy nem kénytelen allanddan teljesitGképességének
hataran dolgozni. A nagy loerétartalék lényegesen noveli a
motorkocsi hasznalhatosagat is, mert annal konnyebben
tud adott esetben fokozott igényeknek is megfelelni.

Fenti megfontolasok alapjan a mar az el6z6kben emlitett
fébb motorkocsi tipusokndl a kovetkezs tipusa hajtomo-
torok jonnek tekintetbe:

A mellékvonalak részére készilt konnyd, féleg kéttenge-
Iy motorkocsik, melyeket a 12. oldalon az 1. és 2. pontok
alatt emlitettiink, 120-150 LE motorteljesitményt kivannak.

A nem gazdasiagos tavolsigi vonatok helyettesitésére
szolgalé nagyobb négytengelyl kocsi, amelyr6l a 12. olda-
lon 3. alatt emlékeztiink meg, atlagosan 440-550 LE teljesit-
ményt igényel. Ez a teljesitmény a mi kivitelinknél két
forgovazon oszlik meg, tgyhogy e kocsiknil egy-egy
220-275 LE-s motorra van szikség.

Végtl a nagyteljesitményd gyors motorkocsihoz (sinau-
tobusz), melyr6l a 12. oldalon 4. alatt volt sz6, 220-275 LE
sziikséges.

Ezek szerint tulajdonképpen két motornagysig van,
amely legtobb esetben elegendd a tekintetbe johetd motor-
kocsitipusokhoz, éspedig a 120-150 LE-s és a 220-275 LE-s
motor.

Ezektdl a teljesitGképességektdl valo eltérés legtobb eset-



ben hatrdnyosnak mutatkozik. Pl., egy normailis, helyi for-
galom céljara szolgilo kéttengelyd motorkocsinal, melynek
leggazdasiagosabb kiviteléhez 120-150 LE szikséges, a
motorteljesitmény csokkentése lényegesen korlitoznd a
motorkocsi rugalmassagit, illetve hasznalhatosagit, elsé-
sorban a vontathato potkocsik szimanak szempontjabol.

Eppen igy nem volna elényds ennél a motorkocsi-tipus-
nal a motor teljesitményének novelése sem, sét a novelés
hatrannyal jarna. A nagyobb motor ugyanis nagyobb kocsi-
sulyt, a megnovelt kocsisuly pedig ismét nagyobb motortel-
jesitményt kivdnna. Tekintettel azonban a megengedett
tengelynyomaisra, ebben az esetben mar négytengelyd
kivitelre volna sziikség. Az ily kocsi dra kb. kétszerese a
helyi forgalmat lebonyolitdé normalis motorkocsi dranak és
az adott viszonyok miatt a nehéz kocsi kiilonleges elényei
még csak nem is lennének kihasznalhatok.

Abban a kulonleges esetben, mikor egyes vasutak
kovetelményei mégis szlikségessé teszik a szabvanyositott
teljesitménytdl eltéré nagyobb teljesitmény alkalmazasat,
ennek eleget lehet tenni a hengerek szaminak novelésé-
vel, a nélkiil, hogy el kellene térni a szabvanyositott motor
felépitésétd], illetve a valasztott hengernagysagtol.

A GANZ-JENDRASSIK MOTOR
SZERKESZTESI ELVEI

Az altalunk szallitott motorkocsik kezdetben benzinmo-
torral voltak felszerelve, mely az adott tizemi viszonyok
kozott kitinden megfelelt és 250-280 gr/LE6ra-kénti
fogyasztassal a géztizemmel szemben lényeges tizemkolt-
ség-megtakaritast tett lehetévé. Kisebb modositasokkal
késébb lehet6vé valt a benzinmotorokat dtalakitani benzol-
motorokka, ami a m. kir. Allamvasutak szimara megkon-
nyitette az Uzemanyag beszerzését. Gazdasagi és lzem-
technikai szempontb6l azonban ezeknek a motoroknak
még lényeges hitranyai voltak.

Az lzemiikhoz sziikkséges benzin, illetve benzolnak
magas ara és az e motorok természetében rejlé nagy tizem-
anyagfogyasztas kovetkeztében az tzemanyagszimla az
uzemkoltség tetemes részét alkotta. E mellett nagy mérték-
ben tlzveszélyes tizemanyagrol 1évén szo, ennek a kocsi-
ban val6 tizbiztos elhelyezésére sok gondot kellett fordi-
tani a nélkil, hogy esetleges baleseteknél tlizkatasztrofa
keletkezésének teljes biztonsiaggal elejét lehetett volna
venni.

Ugy a vasutak vezetGsége, valamint jomagunk is tuda-
tdban voltunk tehat annak, hogy a benzinmotor vasiti mo-
torkocsik hajtisara csak atmeneti megoldast képezhetett és
egy megfelelébb hajtogéppel kell potolni.

A vasuti kocsimotor problémdjanak tokéletes megolda-
sira a gyorsjarisi jarmu-Dieselmotor volt hivatva, mely
lehetGvé tette egyrészt a 16erGorankénti fogyasztis 1énye-
ges csokkentését, masrészt olcsd nyersolaj hasznalatat, mi-
altal a motorkocsilizem gazdasigossiga nagymértékben
novekedett. A Dieselmotor 1ényegesen fokozta a tizbizton-
sagot is, mert a nyersolaj korantsem oly gyulékony, mint a
konnyen parolgd benzin.

Céglink Jendrassik Gyorgy talalmanyai alapjan sokévi
kisérleti munka utin oly gyorsjarasa Dieselmotort fejlesztett

ki, mely kivaloan alkalmas vastti motorkocsik hajtasara s
igy jelentékeny hatassal volt ezek tovibbi fejlédésére.

A Ganz-Jendrassik motor kompresszornélkili egyszerd
hatdsa négyttemd motor, melynek egyes szerkezeti rész-
leteit vilagszabadalmak védik. Motorunk kifejlesztésénél az
a torekvés volt iranyado, hogy oly motort teremtsiink, mely
egyrészt minden tekintetben kielégiti a vasati tizem
igényeit, masrészt egyesiti magaban a gyorsjarasa, komp-
resszornélkiili Dieselmotorok ismert szerkezeti elényeit,
azok hatranyos tulajdonsagai nélkil.

Az ily motorok gazdasigos és kifogastalan lizeme a
tizelGanyag tokéletes elégésétsl, ez pedig a porlasztds
minGségétdl és az elporlasztott tlizelGanyagnak a motor-
hengerben vald egyenletes elosztasatol fliigg. Ezek elé-
résére a fontosabb Dieselmotor rendszereknél két elvileg
kilonbozs eljaras hasznilatos: 1. a nagy nyomads alatti por-
lasztas és 2. az el6kamras porlasztasi rendszer.

ad 1. Azok a motorok, melyek a nagy nyomas alatti por-
lasztis elve szerint mikodnek, tokéletes porlasztas
elérésére igen finom, gyakran csak néhdny tized milliméter
furata porlasztokkal vannak ellatva. Az ily finom furatokon
keresztil az olajszivattyQ a tlizel6anyagot kiilondsen nagy,
kb. 300—400 at nyomassal nagy sebességgel nyomja at.
Ilymodon egészen finom porlasztast és a tiizel6anyagnak a
legtobbszor egyszerten kiképzett égési térben vald egyen-
letes eloszlasat érjik el, tgyhogy ebbdl a szempontbdl a
kozvetlen befecskendezési eljaras kifogastalannak mond-
hat6. Az igen finom porlasztofuratoknak azonban kiilon-
b6z6 hatranyaik vannak.

a) Az olajban lévé esetleges tisztatalansigok, valamint
koromrészecskék a finom porlasztofuratokat konnyen
eltomik, minek kovetkeztében a motor jarasa egyenlétlen,
az elégés tokéletlen lesz, a motor teljesitménye pedig
csokken.

b) Az olaj befecskendezéséhez szlikséges nagy mecha-
nikai nyomas a szivattyanal és annak hajtdsira szolgalo al-
katrészeknél igen konnyen sértilést okozhat.

¢) A porlasztofurat elduguldsa esetén az amugy is igen
nagy szivattyGnyomds még tovabb fokozodik. Ez a nagy,
ellendrizhetetlen nyomdas azutin sulyos sériléseket, de
legalabb is tizemzavart és az olajszivattyGban, illetve annak
hajtoszerkezeteiben nagymértékd kopast okozhat.

d) A nagy ataramlasi sebesség folytian a finom porlaszto-
furat lassanként kikopik, mialtal a furat nagysagatol fuggs
kezdetben j6 porlasztids romlik, az elégés tokéletlen lesz,
ugyhogy a motor gazdasigossiga lényegesen rosszab-
bodik.

ad 2. A nagy nyomas alatti befecskendezésnél felmerald,
fent felsorolt hatranyokat kikiiszoboli az el6kamras rend-
szer, melynek lényege, hogy a tulajdonképpeni égési tér
elé egy elGkamrat épitiink be. Az elkamriban az ott beko-
vetkezé részleges elégés folytan hirtelen megnovekedik a
nyomds, mely azutidn a tizelGanyagkeveréket a tulajdon-
képpeni égési térbe szoritja. Ez a nyomasnovekedés hata-
sdban helyettesiti a nagy mechanikai befecskendezé nyo-
mast, ugyhogy feleslegessé valik a porlasztokat talfinom fu-
rattal késziteni, mialtal elmaradnak e furatok okozta emli-
tett hatranyok is. Tapasztalat szerint azonban az el6kamrds
rendszernek is vannak kilonbozé hitranyai, és pedig:
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a) Gyorsjarasi motoroknal maga az el6kamrahatis nem
biztositja a tokéletes elégést, mivel a porlasztott tizels-
anyag nem oszlik el teljesen egyenletesen az egész, leg-
tobbnyire igen szabalytalan alaka égési térben.

b) Az el6kamra beépitése altal az égési tér hitsfelilete az
egész égési tér térfogatihoz képest megnagyobbodik, tgy-
hogy azok a nehézségek, melyek gyorsjarisi motoroknak
hideg allapotban val6 inditasinal egyébként is fennallanak,
a megnovekedett hdtdsfelilet révén még fokozodnak.
Ezeknek a nehézségeknek oka, hogy inditasnal az aranylag
nagy hitdéfeliiletek elvezetik a kompressziomeleg nagy
részét, ugyhogy a kompresszioloket végén nem érhets el
az elsé gyujtashoz szikséges hoéfok. E hatrany kiku-
szobolése céljabol az el6kamras motoroknal vagy kilon
gyujté eljardsokra, — gyujtopatronok bevezetése, villamos
arammal fatott spiralisok alkalmazidsa — vagy kilonosen
nagy kompresszionyomasra van sziikség, hogy biztositsuk
a kifogastalan inditast. Ez az utobbi eljards viszont lényege-
sen noveli a gép salyat, illetve a motor fGalkatrészeinek
igénybevételét.

A Ganz-Jendrassik motorok ennek a két eljarisnak
elényeit egyesitik, kikiiszobolve azok hitranyait. Ezeknél a
motoroknal 1 mm-nél nagyobb furata porlasztokat alkal-
mazunk, mialtal megszinik ezek elduguldsanak lehetGsége
és a csak mérsékelt nyomasnak kitett szivattyGnak tzem-
biztonsiga novekszik. Kulon gondoskodds tortént
azonkivil, hogy az el6kamras motorok el6bb ismertetett
hatranya, a kedvezétlen tiizelGanyag-eloszlas kikiiszobol-
tessék, illetve, hogy az el6kamra hatdsa fokoztassék. A tii-
zel6anyagsugdr magja ugyanis az elSkamra f&furatin
keresztiil a dugattyGn 1évé terels feliiletre (26. dbra, f)
szorodik, amialtal biztositjuk, hogy a tizelGanyag az egész
égési térben tokéletesen, egyenletesen oszoljék el.

Ezzel az elrendezéssel sikertilt az elGkamras és a nagy
nyomas alatti befecskendezési rendszer elényeit egyesiteni,
vagyis nagy porlasztofurat €s kis szivattyanyomds mellett
kifogastalan porlasztast és tiizelGanyag eloszlast és ezaltal
tokéletes és flistmentes elégést biztositani.

Vasutiizemnél igen fontos a hajtomotor dlland6 tizem-
készsége €s a lehetSség, hogy az minden idében, még a
legalacsonyabb kiilsé hémérséklet mellett is, minden ther-
mikus segédeszkoz igénybevétele nélkil megindithato
legyen. A nehézségeket, amelyek az el6kamris motoroknal
ebbdl a szempontbdl, amint emlitettiik, rendszerint fennal-
lanak, a Ganz-Jendrassik motoroknal egyszerd eljarassal
kiszoboltik ki, mely abban all, hogy a szivoszelepek
inditdsndl, nem mint altalaban, a szivoloket kezdetén,
hanem annak végén nyilnak. Ilymo6don a hengerben léghi-
jas tér keletkezvén, szelepnyitaskor a hirtelen bedramlo
égési levegs homérséklete annyira emelkedik, hogy a
kovetkez6 kompresszioloket végén a gyujtashoz sziikkséges
hémeérséklet teljes biztonsiggal rendelkezésre all (28.
abra). Egy kézmozdulat elegends, hogy a motor a
vezértengely tengelyirdnya eltoldasaval ebbe az indulasi
helyzetbe hozassék.

Az ismertetett szerkezet biztositja, hogy a motor inditasa
hideg allapotbol, mérsékelt kompresszionyomds mellett,
minden kulonleges, mesterséges gyujtas nélkul is lehetévé
valjék.
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Aziltal, hogy a Ganz-Jendrassik motoroknal nagyfurata
porlasztok hasznidlhatok, ill. aziltal, hogy a porlasztashoz
aranylag kis szivattyGnyomas is elegendd, lehetévé tettik,
hogy a motor kielégithesse a vasttlizemnek azt az igen
fontos igényét, hogy legmesszebbmend&en rugalmas, vagyis
forgatonyomatéka tag fordulatszam hatarok kozott allando
és lehetGleg nagy legyen.
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a Porlaszto fuvoka.
b Elékamra.

¢ El6kamra furat.
d Dugattyu.

e Tanyérformdja elégési tér a
dugattya és hengerfedél ko-
ZOtt.

f Tereld feltlet a dugattytn.

26. dbra. Ganz-Jendrassik Dieselmotor égési terének
vazlata.

Ez csak ugy teljesithetS ugyanis, ha a bevezetett, illetve az
elporlasztott tizelGanyag minden fordulatszamnal egyfor-
min tokéletesen ég el, vagyis ha a porlasztas a fordulat-
szamtol fluggetlentl elényds modon torténik. Az ismert
jarmd-Dieselmotorok nem tudnak minden tekintetben
ennek a kikotésnek eleget tenni, mert szivattyGjuk
nyomolokete a motor altal hajtott attételek segélyével,
butyok hatdsira kényszermozgissal kovetkezik be. Ilyen

B jat-abs.

025
v Dugattyaut.

050 075 1
p Hengernyomas.

A szivoszelep a dugattyaloket 3% részénél nyilik.

27. abra. Ganz-Jendrassik motor p—v inditasi diagramja.



szivattyGhaijtas, kiildndsen nagy nyomassal dolgozo6 szivaty-
tyuknal nem kertlhetS el, mivel a nagy nyomashoz sziik-
séges nagy hajtéerd atvitelére megfeleld szerkezetre van
sziikség. Ennek a szivattythajtasnak azonban az a kovet-
kezménye, hogy kisebb fordulatszdmnal a szivattyGban és
porlasztoban kisebb olajsebesség és kisebb nyomas 1ép fel;
a porlasztas tehat durvabb lesz, mint nagyobb fordulat-
szamnal. Ennek folytdn a legjobb eredmény, vagyis a leg-
nagyobb nyomaték és a legkisebb tiizelGanyagfogyasztas
csak igen korlatolt fordulatszamhatirokon beltl érhetd el.

A Ganz-Jendrassik motoroknal viszont az a korilmény,
hogy porlasztéjuk nagy furattal készil, vagyis hogy kis szi-
vattyGnyomdasok elegend6k a tokéletes porlasztishoz,
lehetévé teszi oly szivattyuk alkalmazdsit, melyeknél a
dugattyt csak a szivas tartama alatt mozog a motor 4ltal haj-
tott butyok hatdsa alatt, mig nyomolokete mindig egyen-
16en megfeszitett rigd hatisira kovetkezik be, amikor a
buitykos tarcsa azt kioldja (28. abra).

a Mikodtets biityok.
b Befecskendezs emeltyd.
¢ Befecskendezd rago.

d Dugattyu.
e Szivoszelep.
f Golyos nyomoszelep.

g Szabalyozo ék.

28. abra. Ganz-Jendrassik Dieselmotor nyersolajszivat-
tyGjanak vazlata.

Nagy szivattyGnyomds alkalmazdsa esetén a befecs-
kendezést létesitd ragd méretezése alig megoldhatod szer-
kezeti nehézségeket okozott volna. A befecskendezés nyo-
masa és idGtartama, a befecskendezett olaj sebessége, egy-
szoval a befecskendezés és porlasztds lefolydsa csak a
ragofesziltségtdl fligg és teljesen fliggetlen a motor min-
denkori fordulatszamatol. Ennek megfelelGen az elégés is
teljesen fiiggetlen a motor fordulatszimatdl és épp oly
tokéletes a legkisebb fordulatszdmnal, mint a legnagyobb-
nal. Ez a korilmény nagy mértékben elGsegiti, hogy a
motort hideg dllapotban is konnyen meg lehessen inditani.

Fentiekbdl lathaté, hogy a Ganz-Jendrassik motor
szerkezeti megoldasai olyanok, hogy Osszhatisukban a
motor kivdldan el6ny0s és a vasati izemre kiilondsen alkal-
mas viselkedését biztositjak.

GANZ-JENDRASSIK REND-
SZERU VASUTI-MOTOROK
TIPUSAI

Az els6 vasiti Dieselmotorunk az 1928-ik évben kertlt
tuzembe, melynek tervezésénél robusztus kiviteld gyors-
jarasa félstabil motorokbol indultunk ki. Ennek folytin
sulyuk ardnylag nagy, fordulatszamuk pedig a félstabil
uzem szukségleteinek megfeleléen mérsékelt volt. Ilyenek
pl. a hathengerd VI JmR 150 tipusi motorok (29. abra),
melyek még ma is lzemben vannak az el6z6kben
ismertetett kéttengelyld motorkocsikban és 1000 ford/perc
mellett 110 LE-t teljesitenek. Hengeratmérgjik 150 mm,
loketik 185 mm.

Az id6k folyaman gazdasidgossdg, suly és helysziikséglet
szempontjabol a jarmiizem céljainak még jobban meg-
felel6 Gjabb motortipusokat dolgoztunk ki.

1933. évben a m. kir. Allamvasutak a Ganz-Jendrassik
motorokkal tobb éven it szerzett igen kedvezs tapasztala-
tok alapjan elhatdroztik, hogy forgalomban lév6 nagy-
szamu, benzolmotorral felszerelt motorkocsijaikat nyerso-
lajuzemre épittetik at. Erre a célra a régebbi Ganz-Jendras-
sik motorok nem feleltek meg, mivel meg kellett tartani a
régi kocsik hajtomtvét. Azonos kocsisebesség elérésére
tehat a nyersolajmotoroknak ugyanoly fordulatGaknak kel-
lett lenniok, mint a régi benzolmotoroknak, vagyis per-
cenként nem 1000, hanem 1150 fordulattal kellett jarniok. A
MAV ezenkiviil kikototte, hogy az Gj motorok teljesitménye
ennél a fordulatszamnal azonos legyen a régebbi szallita-
sokbdl eredd el6bb emlitett nyersolajmotorok teljesit-
ményével, azaz 110 LE legyen. Tovabbi kivinsag volt, hogy
a motoroknak talterhelhetGeknek, fordulatszamuknak
pedig novelhetének kell lenni. Salyuknak és helysziikség-
letiknek azonban nem volt szabad felilmulnia a régi ben-
zolmotorok sulyiat és helysziikség-letét.

Céglink azonban még tobbet nyujtott, mint amennyit az
el6iras kivant, midén az Gjonnan tervezett hathengeres
motor normalis teljesitményét szélesebb kord alkal-
mazhatdsiag céljabol 1300 ford/perc mellett 120 LE-ben
allapitotta meg, 1500 fordulatndl 150 LE max. teljesitmény-
nyel. A fordulatszim novelése az adott teljesitmény mellett
lehetéve tette a hengerméretek csokkentését és pedig oly
modon, hogy a 185 mm loket valtozatlanul hagyasa mellett
a hengeratmérdt 150 mm-r6l 135 mm-re kisebbitettiik. A 30.
dbra ezt a VI JaR 135 tipusi motort a sebességvaltoval
Osszeszerelve szemlélteti.

A 32. abra ennek a motornak az atadasi mérések alapjan
felvett jellemzé gorbéit abrazolja, melyekbdl lathato, hogy
még az elSirdnyzottnal is nagyobb teljesitményeket értiink
el. Igy példiul legutobbi mérések alkalmaval 1500 percfor-
dulatnal 173 LE csucsteljesitményt mértiink. A nyersolajfo-
gyasztds igen kedvezd: legkisebb értéke 175 gr/LE6ra 900
percfordulat és 100 LE terhelés mellett.
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29. abra. VI JmR 150 tipust Ganz-Jendrassik nyersolaj kocsimotor és Ganz-féle mechanikus erGatvitel.
Normalteljesitménye 1000 percenkénti fordulatnal 110 LE.

Konnyld motorkocsik hajtdsara legalkalmasabb a
nyolchengeres 105 mm hengeratmér6ji Ganz-Jendrassik
motor (31. abra), mely 1650 percfordulatnal 100 LE-t teljesit.
Ily tipust motorokat épitettiink be a m. kir. Allamvasutak és
a belga helyiérdekd vasutak tobb konnyd motorkocsijaba.

Az emlitett tipusokkal egyidejileg fejlesztettik ki a 170
mm hengeritmérsji motorokat, melyek a nagyobb
négytengelyd motorkocsik hajtisira szolgalnak.

Ezek a 170 mm hengerfuratd motorok hat- és nyolchen-
geres kivitelben késziilnek. Normdlis teljesitményiik 220,
illetve 275 LE, mindkét esetben 1200 percfordulat mellett,

mely teljesitmény dtmenetileg 310, illetve 410 LE-ig
fokozhat6 1450 percfordulatnal. A hathengeres motorokat
(33. 4bra) tobbek kozott a m. kir. Allamvasutak négytenge-
lyd gyorsmotorkocsijaindl és sinautobuszaindl alkalmaztuk.
A nyolchengeres motorok a spanyol Norte vasittarsasag €s
a hollandiai allamvasutak villamos er&atviteld gyorsmo-
torkocsijai, stb. részére késziiltek. Motortipusaink normalis
teljesitménye tehat teljesen megfelel azoknak a teljesit-
ményeknek, melyek az el6z6kben felsorolt motorkocsi
tipusokhoz sziikségesek, ezenfellil azonban még atlag 30%

tartalékkal is rendelkeznek.

30. dbra. VI JaR 135 tipust Ganz-Jendrassik nyersolaj kocsimotor, sebességvaltoval és felerSsitésére szolgalo kerettel.
A motor normdl teljesitménye 1300 percfordulatnil 120 LE, legnagyobb teljesitménye 1500 percfordulatnal 150 LE.
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31. abra.
VIII JaR 105
tip. motorkocsi
Dieselmotor.

Teljesitménye
1650 percfordu-
latnal 100 LE.

150

100

n Fordulat percenként. Driax Fajlagos tizemanyag-fogyasztas gr/LE
Ninax Maximilis teljesitmény LE-ben. b, - | £ 6rdban maximdlis teljesitménynél.
Noorm Normal teljesitmény LE-ben. 20| 50 V50 e 4| Pnom Fajlagos tizemanyag-fogyasztds gr/LE
Max Legnagyobb forgatdé nyomaték mkg-ban. 200! oraban normal teljesitménynél.
Moo Normilis forgaté nyomaték mkg- ban. B ;" Kozepes tényleges hengernyomas kg/cm?2-

190 5 ] 7 7 ben.

180 = - o R A

470 {::::__:f:;ﬁ/ 1

P . . port- Sl . 2 P PR .
32. abra. VI JaR 135 Dieselmotor telje- - B - sitmény és fogyasztasi diagramja.
0 |
~ 500 1000 1500
e

33. dbra. Forgdvazba beépitett VI JaR 170 tipust nyersolajmotor. Teljesitménye 220-275 LE.
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A VI JaR 135 TIPUSU MOTOR
LEIRASA

A kovetkezSkben ismertetjuk az el6zSkben felsorolt
motortipusok koziil a legkorszeribbek egyikét, a VI JaR
135 tipust géplinket, mely a helyi forgalomban hasznilatos
motorkocsik szabvianyos motora. Ez a motor egyesiti
magaban mindazokat az irdnyelveket, melyeket legtjabb
tipusi motoraink felépitésénél alkalmaztunk, tgyhogy
jelen ismertetésiink magaban foglalja egyuttal mindazokat
a szerkezeti jellegzetességeket is, melyek szerint legGjabb
motortipusaink késziilnek.

A 34. dbra a VI JaR 135 tipusa motor képét mutatja a nyers-
olajszivattya fel6l nézve, a 35. dbra pedig ennek a motor-
nak hossz- és keresztmetszetét szemlélteti. A motor stlya-
nak és nyersolajfogyasztasinak az imént jellemzett kedve-
76 értékei alapos szerkezeti tokéletesitéseket tettek sziik-
ségessé, e mellett a motor altalanos felépitése is lényegesen
megvaltozott a régi tipusokhoz képest. A hengerek (a)
paronként egy darabba ontve késziilnek és a (b) forgaty-
tyGszekrényre vannak szerelve. A forgattyaszekrény a for-
gattyutengely (¢) sikja alatt osztott és a tengely végén,
valamint az egyes hengerek kozott elhelyezett Osszesen 7
f6csapagyat (f) acélkengyelek erSsitik a forgattyGszekrény
fels6 részéhez.

A forgattyttengely kiilonleges otvozetd acélbol van kova-
csolva és nemesitve, Gtgyhogy keresztirinyban nemcsak az
anyag szakitoszilardsaga egyenls a kovacsoldsi irinyban mért
szilardsaggal, hanem annak nyuldsa, keresztmetszeti Ossze-
hazodasa és Charpy értékei is kozel azonosak e két iranyban.
Ez a tulajdonsag, amely csak kiilonleges Osszetételd anyaggal
és kilonleges el6allitasi eljarassal érhetd el, a tengely nagy és
bonyolult igénybevétele miatt nagyjelentdségu. A leggondos-
abban megmunkalt tengelyt a motorba kiegyensulyozas utin
épitjik be, tgyhogy a motor jarasa teljesen nyugodt és razis-
mentes, ami vasuti motoroknal elengedhetetlen feltétel.

A tengelycsapagy csapja kilonodsen erGs €s merev, at-
mérdje kis hosszahoz képest meglehetSsen nagy, egyrészt
hogy elég felfekvési fellletet kapjunk, masrészt hogy a
csapagyak esetleges alakvaltozasat elkertljuk. A csapagy-
csészék részben fehérfém kiontés nélkil, részben fehérfém
kiontéssel, kiilonleges bronzbdl késziilnek.

Tapasztalat szerint a forgattytkarban, a forgattyGcsapba
és a tengelycsapba val6 atmeneti helyeken, a hirtelen val-
tozO keresztmetszet hatdsa folytdn nagy, ellenérizhetetlen
fesziltségek Iépnek fel, melyek igen gyakran beszakadasra
és torésre vezetnek. Motorainknal a tengely tizembizton-
sagat azaltal noveltik, hogy a veszélyeztetett helyeken
béven méretezett legombolyitéseken kiviil az igénybevétel
szempontjabdl figyelembe nem jov6 semleges szal korze-
tében tehermentesits furatokat alkalmaztunk. Ezek a fura-
tok az anyagnak szabad nyulisi lehetSséget biztositanak és
ezdltal tehermentesitik ezeket a veszélyeztetett helyeket.

Az esetleg felleps veszedelmes torzids lengéseket a for-
gattyGtengely mellsG végére szerelt surlodasos rezgéscsil-
lapitd (s) tompitja.

A sillyesztében kovacsolt hajtorudak (d) Siemens-
Martin-acélbdl késziilnek.

Az el6kamra, porlasztd és szelepek kiképzése és elren-
dezése gondos tanulmiany targyat képezte és f6kép ezek
helyes megoldasinak tulajdonithaté az igen kedvezs
tuzelGanyagfogyasztas.

A szelepeket a vezértengely biitykei az ismert moédon,
gorgdsveégl szelepemeldSrudak (h) és kétkart szelepeme-
16k (D) segélyével mozgatjdk. A vezértengelyt a lendits-
kerékoldalon elhelyezett fogaskerékattétel hajtja. Az a
korilmény, hogy ez a hajtas a lenditSkerék kozvetlen
kozelében torténik, nyugodt, rezgésmentes jarast biztosit.
A szivoszelep mozgatdsara szolgalé buityok harom részbdl
all: egyik a rendes tizem, a misik inditisnal a késleltetett
szelepnyitds, a harmadik pedig a dekompresszi6 részére,
hogy szerelésnél, vagy a probadllomason a motort kézzel

34. 4dbra. VI JaR 135 tipusu nyersolaj kocsimotor a szivattyoldalrol. Teljesitménye 1300 percfordulatnal 120 LE.
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i : konnyen forgatni lehessen.
- Az egyes, a szi-vOszelepe-
ket emeld buitykok a vezér-
tengely tengelyiranyu elto-
lasa  folytan  kerilnek
muikodésbe. A szelepeme-
e i ! ] [ = 16 és a szeleporsd kozotti
(i z=——"1 holtjaték kikiiszobolésére
kilonleges  kiegyenlits-
4 szerkezet (j) szolgil, mely

: lényegében egy-egy, a
| = szelepek mellett elhelye-
. zett ragds olajkatarakt,
E) amelynek dugattyGja a

7=, szelepemel6n  agyazott
7 kétkara kis emelS segélyé-
77 vel hat a szeleporsora. A
holtjatéknak ilymédon va-
116 kikiszobolése is nagy-
mértékben elGsegiti a mo-
tor nyugodt és zajtalan ja-
rasat.

A nyersolajszivattyat (n) a
forgattyatengely elGtétten-
gely és fogaskerékattétel
kozbeiktatdsaval hajtja. Az
elététtengelyen van még a
i -—= szabalyozo, a hit6vizszivaty-
2 | tya (O és az akkumulatort
iy o Ol dinamé (u).

: A szabilyozonak két ra-

/ gbja van. A gyengébb rago a

kis, percenként 700 fordulat-
= nak megfelels tresjarasi for-
o dulatszamot allitja be, mig az
erGsebb biztonsigi ragd a
rendes tizemi fordulatszamra
T ) szabalyoz. Az egyik ragorol
a miasikra valoé atvaltds a
toltésszabalyozo emeltyd se-
gélyével onmikodGen megy
végbe, tgyhogy a két rugd
altal meghatirozott fordulat-
szamhatarokon beltil, a min-
denkori terhelésnek megfe-
lel6 tetszoleges fordulatszam
beillithaté. A szabilyozo
karja ragos rudazat segélyé-
vel hat a nyersolajszivattya
szabilyozo ékeire, melyek-
nek eltolasaval valtoztathatd
a szivattyu lokete. Ilymodon
szabalyozzuk a motor hen-
gerébe fecskendezett nyers-
olaj mennyiségét és ezaltal a
motor nyomatékat.

A motor kenése a forgaty-
tyGszekrény also részében
elhelyezett fliggSleges ten-
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gelyd, csavarkerékparral hajtott, jol bevalt lapatos korforgd
szivattya segitségével nyomads alatt torténik. A szivattya a
kendolajat a forgattyiszekrény olajteknGjébdl durva szlirén
at szivja €s azt finom szlrén keresztul a forgattytuszekrény
oldalan elhelyezett olajhtitébe nyomja. Ebbdl a kendolaj a
forgattyutengely furatain keresztiil elébb a fécesapa-
gyakhoz, innen a forgattyGcsapokhoz, majd a hajtdérudak
furatain 4t a dugattytcsap perselyeibe jut, végil pedig a
hajtorudak felsé fejének fuvokidjan at a dugattyak
fenekének also feliletére fecskendezve, ezt hatasosan hti.

A motor inditasa rendesen a forgattyGszekrény oldalara
szerelt villamos inditdbmotorral torténik. Egy érintkezd gomb-
janak megnyomasaval az inditbmotor kis fogaskereke
tengelyiranyban elmozdul, kapcsolasba jut a lendkerék
fogaskoszordjaval és forgasba hozza a motort. Az elsé gyuj-
tasok utdn a nyomogomb eleresztésével az inditdmotor
fogaskereke visszahtuzodik és megall.

Sok esetben célszerd villamos inditoberendezés helyett
suritett levegds inditoberendezés alkalmazdsa, mert stritett
levegS a motorkocsi fékberendezése részére kiilonben is
allandoan rendelkezésre 4ll. 1ly esetben a nehéz akkumula-
tortelepek mell6zhetdk.

Az altalunk Kkifejlesztett sdritett levegSs inditbmotor,
éppugy mint a villamos inditomotor, kis fogaskerék segé-
lyével kapcsolodik a lenditSkerék fogaskoszorGjiba és az
elsé gyujtasok utdn szintén 6nmikodden kikapcsolodik és
megill. A stritett levegGs motorban (36. dbra) a sdritett leve-
g6 egy dugattylra hat, mely tengelyirdnya elmozdulasaval
egyidejileg csavarmenetes vezeték segélyével gyors
forgasba jut és ezaltal az indit6 kis fogaskerekét is forgasba
hozza. Ennek az inditoberendezésnek nagy elénye a
motorhengerbe bevezetett stritett levegbvel valo
egyébként szokdsos kozvetlen inditdssal szemben, hogy a
mir magukban véve is nem egyszeri hengerfejek az
inditoszelepek révén nem lesznek még bonyolultabbak és
hogy az expandil6 inditdlevegé nem hti le a motorhen-
gereket. Ezenkivil kilon inditomotor segélyével a motor
barmely allasban megindithaté, ami az inditoszelepes
kivitelnél csak agy oldhatdé meg, ha minden egyes henger
inditoszelepe megfelels vezérlést kap.

36. 4dbra. Sdritett levegGs inditomotor.

31

A 170 mm hengerfurati motorok szerkezete elvileg
azonos a 135 mm furatd motorok ismertetett szerkezetével.
Eltérés csak annyiban van, hogy az erésen terhelt f6csapok
és forgattylcsapok tregesek és ez lregeken at hitdolaj
aramlik.

Legtjabb kiviteld motoraink beépitése a motorkocsiba
harom vagy négy ponton valo felfiiggesztéssel, illetve alata-
masztassal torténik. Rezgések elkertilése céljabol a motor
és kocsitest kozé megfelels erds rugalmas elemeket,
ragokat és gumialatéteket iktatunk be, amelyek Ggy vannak
elrendezve, hogy a motortest és kocsitest kozott fémes érint-
kezés nincs. Ezeknek a felfliggesztéseknek, illetve alata-
masztasoknak kivitele a kocsitipus és a motor elhelyezése
szerint természetesen mas és mds, amint azt az egyes
motorkocsi tipusok leirdsinil majd részletesen fogjuk
ismertetni. Kiilondsen a hirom ponton vald rugalmas alata-
masztassal sikertlt teljesen kikiiszobolni a motorhdz min-
dennemd fesziilését, mert hirom pont altal a test helyzete a
térben egyértelmien adott és az ilymodon felerGsitett
motor az alatimasztasi pontok kismérvi eltolodasanal is
szabadon beallhat.

EREDMENYEK

Az elmult évek tapasztalatai alapjain a Ganz-Jendrassik
motorok tokéletesen bevaltaknak tekinthetSk, amit a vilag
minden tdjarol beérkezs sok rendelés is igazol.

A Ganz-Jendrassik motorokkal felszerelt motorkocsik
sikerét és elterjedését élénken bizonyitja a Diesel-Railway-
Traction 1933 augusztusi szimdban megjelent statisztika,
mely szerint 1933 janiusig az Eurépaban lzemben volt
nyersolaj-motorkocsik koziil 86 Ganz-Jendrassik motorral
volt felszerelve. Ebben a statisztikdban szerepls 15 kilon-
féle gyartasi motor kozott a Ganz-Jendrassik motor az
tizemben 1évé motorok szama szerint a masodik helyre
kerult, az elsé helyen szereplé Maybach-motorokkal szem-
ben. A Maybach-cég azonban jirmi-nyersolajmotorait
harom évvel korabban hozta piacra, mint mi. Viszont 1933
janiusatol 1934 majusdig tovabbi 25 motorkocsi kertilt
Ganz-Jendrassik motorral forgalomba.

Természetesen a Ganz-Jendrassik motorok nemcsak a
vasuti motorkocsi tizemben viltak be tokéletesen, hanem
mindenttt, ahol gazdasagos és lizembiztos hajtogépre van
sziikség; igy stabil telepeknél, hajoknal és automobiloknal
is, mely utobbiak részére egészen kilonleges tipust
szerkesztettink.

Mir eddig is hat tekintélyes nyugat- és kdzépeuropai cég
szerezte meg a Ganz-Jendrassik motorok gyartdsi jogat.
Els6nek 1932. év kozepén a nagy Dieselmotorok
épitésében régi tapasztalatokkal rendelkezé Machinefab-
riek Gebr. Stork & Co. N. V. Hengelo, hollandiai gépgyar
kezdte meg licenciaszerz6dés alapjan a Ganz-Jendrassik
motorok gyartasat és a mai napig kb. 10.000 LE osszteljesit-
ményl motort szillitott.

Ugyancsak 1932-ben kotott a gyartasi jogra vonatkozolag
szerzédést a Société d’Electricité et de Mécanique, Procédés
Thomson-Houston, Van den Kerchove & Carels Bruxelles-i
cég, mely a Dieselmotorok gyartisiban mar régbta nagy
szerepet jatszO Carels-miveket is magiban foglalja.



1933. év Gszén a La Hispano-Suiza, Fabrica de
Automoviles, Barcelona-i vilaghird automobilgyar vasarolta
meg a Ganz-Jendrassik rendszerd automobilmotorok licen-
cigjat, majd roviddel ezutan a Société Générale de Con-
structions Electriques et Mécaniques Als*Thom, Paris.

1933. év végén a Grazer Waggon- und Maschinenfabriks
A. G., Graz, a legels6 osztrak Dieselmotorgyar is atvette
nyersolajmotoraink gyartasat.

1934 majusaban a Fabrica de Locomotive N. Malaxa S. A.
Romidna Bucuresti-i cég szerezte meg Ganz-Jendrassik
motoraink gyartasi jogat.

Az a korilmény, hogy aranylag ily rovid id6 alatt ennyi

kivalo kualfoldi gépgyar szerezte meg a Ganz-Jendrassik
motorok gyartdsi jogat és vette munkaprogrammjiba az
altalunk kifejlesztett motorok gyartasat, ékes bizonyitéka a
Ganz-Jendrassik motorok kivalosagianak és vilaghirének. A
gyartdsi jog irdnti nagy érdeklGdésen kiviil nyersolajmo-
toraink minden téren valo kivalod alkalmazhatosagarol és
sikerérdl tesz bizonysigot az a sok kozlemény, amely a
belfoldi s a legjobb nevi kulfoldi szaklapokban ismertette
motoraink kivaloé eredményeit. Legjobban bizonyitja azon-
ban motoraink elterjedtségét, hogy 1934 junius havaig
gydrainkban és licencia-tulajdonosainknil kereken 620
motor, kb. 50.000 LE ¢sszteljesitménnyel kertlt kivitelre.

REFERENCIAK

,Ganz” rendszerd vasuti motorkocsikrol, ill. motorkocsikhoz és vasutvontatasi eszkozokhoz valo gépberendezésekrdl
1934 janiusi allag*

A) Vasuti motorkocsik :
Duna-Sziva—-Adria Vasittirsasig (ma mar MAV)
Gyor—Sopron—Ebenfurti Vasut

Imola—Fontanelice vasat . ........................
Jugoszlav Allamvasutak .. ..................... ...
Krakow—Koczmyrzow-i vasit . ....................

La Compania de Caminos de Hierro del Norte, Madrid
Lillafiiredi All. Erdeivasit (keskenynyomtiv)

M. kir. Allamvasutak (kéttengely@) . ................
M. kir. Allamvasutak (hiromtengely@) ..............

M. kir. Allamvasutak (négyteng. kétmotoros)

Sté. Nationale des Chemins de Fer Belges ...........
Szeged—Csanadi vasQt . ..........................

B) Sinautobuszok :

Duna-Szava—-Adria Vasittirsasig (ma mar MAV) ............
Gy6r-Sopron—-Ebenfurti vastt...........cccoccovvireirincnieenn
M. kir. Allamvasutak (kéttengely)..............c.cc.cccooevrrn..
M. kir. Allamvasutak (négytengely)...................cocoven...

©) Motorok, valamint teljes gépberendezések motorkocsikhoz :

Budapesti Helyiérdek( VasutaK...........c.ccooveiiiiiiniinins

Chemins de Fer et Miniéres Prince Henri Luxembourg

Holland Allamvasutak ..............cccocovoioioeeieoeceeeeeeeeen
Holland Allamvasutak ............ccocovvieeeeeeeeeeeerseeeeenens
Holland Allamvasutak .............cccooooeiooeeeeeeeeeeeeeeennns
Holland Allamvasutak ..............cccocovoieoieieieeeeeeeeeeeeen
Imola—Fontanelice Vastt .........c.coovviiriiiioiieieiie e

La Compania de Caminos de Hierro del Norte, Madrid

Lengyel Allamvasutak ..............cccoovievveiereeieeeeneeenan.
M. Kir. Allamvasutak........c..coocovevrriorinieininenennisees
M. kir. Allamvasutak..............c.cocovevorireoieerreeeeeeeeeeens
Roman kir. Allamvasutak ...........c..c.cocoovoreroreieeereeennn.
Romin kir. Allamvasutak (négytengelyd motorkocsi).....
Sté. Nationale des Chemins de Fer Belges (négytengelyd motorkocsi)...........
Sté. Nationale des Chemins de Fer Belges (négytengelyd motorkocsi)........... 1
Sté. Nationale des Chemins de Fer Vicinaux....................

...................... 5 drb 110 LE 550 LE
................. 6 P 540 ¢
................. 2 ¢ 120 240 ¢
............... 2 0« 90 * 180
................. 1« 9 9 *
................. 2 0« 120/150 « 300

......................... 2« 90 180 *
................. 79 ¢ 90-150 “ 11850 *
................. 42« 120/150 « 6300

......................... 2« 2x220/275¢ 1100
................. 5 ¢ 120/150 « 750 ¢
................. 1 ¢ 90 90 *
................................. 3 - 60 180
................................. 2 60 120
................................. 2 - 95 190 «
................................. 2 220/275 550

Vasuti jarmivek ¢sszesen : 158 drb
................................. 1 - 160 160

.................................... 1« 200 “ 200 “
................................. 10 - 2x400 8000 *
................................. 2 - 150 « 300
................................. 13« 72/85 ¢ 1105 *
................................. 7 “ 120/150 « 1050 *
................................. 1 - 160 160«
................................. 3 - 400 1200
................................. 2 ¢ 160 ¢ 320 “
............................... 24« 110 * 2640
................................. 1 - 150 “ 150
................................. 38 - 120/150 « 5700 “
................................. 2 - 220/275 ¢ 550 *
1« 220/275 ¢ 275 ¢
“ 400 400
................................. 2« 95 ¢ 190 «
Motor teljesitmény Osszesen : 45610 LE

SZALLITOTT ES MEGRENDELT MOTORKOCSIK ES GEPBERENDEZESEK: 268

MOTORKOCSIJAINK OSSZKILOMETERTELJESITMENYE: 26 millié km!

MOTORKOCSIJAINK NAPONKENT TOBB MINT 18.000 km-t FUTNAK!
OSSZES SZALLITOTT MOTORKOCSIJAINK KIVETEL NELKUL UZEMBEN VANNAK!

* Mar leszéllitva, ill. gyartas és szallitas alatt.
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EROTVITELI BERENDEZESEK

AZ EROATVITEL FELADATA

A motorkocsik eréatviteli berendezésének feladata, hogy
a hajtomotor teljesitményét, a motorkocsi mindenkori
uzemi viszonyainak megfelel6 fordulatszimmal és a
legkisebb energiaveszteséggel a hajtott tengelyekre atvigye
és a sebesség szabilyozasat, valamint a menetirany valtoz-
tatasat lehetévé tegye.

Noha ezek a kovetelmények daltalaban gépkocsira is
vonatkoznak, e probléma vasiti motorkocsiknal, melyek-
nél osszehasonlithatatlanul nagyobb mozgo tomegekrdl és
egészen mas természetd igénybevételekrdl van sz6, mégis
egészen mas megolddsokat kivan.

Az elgondolhatoan legidedlisabb megoldas természete-
sen a kozvetlen erGatvitel lenne, melynél a hajtomotor a
hajtott tengelyekkel kozvetlenil van kapcsolva és a
sebesség szabdlyozasa a motor fordulatszimanak valtoz-
tatasaval torténik. Ez azonban a vasuti vontatasi lizem saja-
tos természete miatt csak dugattyas gézgéppel és villamos
motorral valosithatd meg. Az erételjes inditas céljabol ugya-
nis kis sebességeknél nagy vonoerdre, illetSleg nyoma-
tékra, vagyis viltozo sebességnél kozelitGleg allando tel-
jesitményre van szikség. A gbzgép toltésének és a kazian-
ban fejlesztett g6z mennyiségének szabialyozasival annak
nyomatéka és fordulatszima tidg hatirok kozott valtoz-
tathat6, ami lehetévé teszi nagy inditonyomaték, valamint
hegymenetnél nagy vonderd kifejtését, tgyhogy a kazan
méretei altal meghatarozott teljesitmény kis sebesség mel-
lett is rendelkezésre all. A f6aramkord karakterisztikdja vil-
lamos motorok ugyancsak kis fordulatszim mellett nagy
nyomatékot képesek kifejteni.

Egészen masok a viszonyok belss elégési motoroknal.
Az egy loketnél elégethets tlizelGanyag mennyiségének
ugyanis az elégési tér méretei és annak thermikus és
mechanikus ellenalloképessége hatart szabnak. A motor
nyomatéka tehat kilonbozé fordulatszamnal lényegileg
allando, teljesitménye pedig kozelitGleg ardnyosan né a
fordulatszammal. Hogy tehat kozvetlen kapcsolds mellett a
belsé elégési motor kis sebesség mellett is kell6
nyomatékot tudjon kifejteni, azt a normilis sebességnek
megfelels teljesitményen tdl kellene méretezni, mialtal
silya és méretei tilnagyok lennének. A motor és a hajtott
tengely kozé tehat valtoztathato attételt kell iktatni, mely a
motor teljesitményének teljes kihasznalasat kis vonat-
sebesség mellett is lehetGvé teszi.

A VILLAMOS EROATVITEL

Az egyenarami motorok rugalmassaga, konnyd és
Ggyszolvan folytonos szabilyozhatdsiga, valamint a vasuti
uzem kovetelményeihez vald alkalmazkod6 képessége

folytan a villamos er&atvitel a vasati motorkocsik hajtisara,
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uzemi szempontbol kitiné megoldasnak mondhatd. A
belsé elégési motor dinamoét hajt, és pedig a kocsi
sebességtdl fluggetlen, legalkalmasabb fordulatszammal. A
dinam6 kapcsol6- és szabilyozoberendezés kozvetitésével
taplalja a hajtott tengelyekkel kozvetlentl, vagy fogaske-
rékattétel Gtjan kapcsolt villamos hajtémotorokat.

A villamos er&atvitel azonban, miként azt késébb még
kimutatjuk, ma mar csak ardnylag nagy teljesitmények
esetén, amikor a mechanikus er&atvitel kivihetGségének
hatarat tallépjuk, gazdasigos.

A MECHANIKUS EROATVITEL
FEJLODESE

Motorkocsiknidl els6sorban a mechanikus er&atvitel jon
tekintetbe, mely fejlettségét f6leg az automobiltechnikanak
koszonheti.

A mechanikus attételeknél a motor hajtoéereje dltalaban
fogaskerekek kozvetitésével vitetik at a hajtott tengelyre. A
sebességviltoztatis céljara tobb fogaskerék-attétel all ren-
delkezésre, melyek az egyes sebességfokozatok szerint
killonb6z6 kombinacioban mikodnek. Minthogy a rendel-
kezésre allo attételek szama korlatozott, a szabalyozds nem
folytonos.

Autoknal, mint ismeretes, az egyes attételek be- és kikap-
csolasa olyképpen megy végbe, hogy a fogaskerekeket
tengelyiranyban eltoljuk és eziltal vagy muikodésbe, vagy
muikodésen kiviil helyezziik Sket. Az ilyen sebességvaltok
azonban csak ugy kapcsolhatok lokésmentesen, ha a
bekapcsolandé fogaskerekeket el6zdleg azonos kertleti
sebességre hozzuk, azaz szinkroniziljuk. Ezt a kocsivezets
a motor fordulatszimanak csokkentésével éri el. Automo-
biloknal, ahol a mozg6 tomegek dltalaban kicsik, ez arany-
lag konnyen keresztilvihets és a vezeté rovid gyakorlat
utin megtanulja a sziikséges fogasokat, valamint megérzi a
sebességvaltd kézi emeltydjén a helyes kapcsoldas pil-
lanatat. Vasati motorkocsindl azonban, ahol vagy hossza
rudazatra, vagy pedig szervomotoros (pl. stritett levegss)
vezérlésre van szikség, ki van zarva, hogy a vezetd a he-
lyes kapcsoldsi pillanatot megérezhesse. Ezért a sebes-
ségvaltds egyrészt sokkal tovabb tart, masrészt igen gyak-
ran a fogaskerekek megrongilisinak, esetleg tonkretéte-
lének el6idézdje lehet. Motorkocsik részére szant mecha-
nikus erdatviteli berendezésekhez tehat Gj kapcsolasi mo-
dot kellett talalni.

Sok olyan szerkezetet hoztak mar piacra, melyeknek a
kapcsolandd részeknek kapcsolds el6tti 6nmikods
szinkronizdldsa volt a célja. Ezek kozuti jarmiveknél
egészen jol be is viltak, mert kilonosebb sulytobbletet
nem okozva, a sebességvaltist megkonnyitették. Vasuti



motorkocsiknal azonban ezeknek a sok alkatrészbdl 4llo
komplikalt szerkezeteknek igen szovevényes mikodése az
uzembiztonsag rovasira megy.

Tekintettel arra, hogy a vasati motorkocsinal aranylag
csekély, mondjuk 200 kilos sulytobblet — ellentétben a
kozati jarmivekkel — nem jatszik szamottevs szerepet,
sokkal egyszertibb és kozvetlenebb megoldas adodik azal-
tal, hogy a fogaskerekek dllanddan kapcsoldodnak és
ezeknek a hajtott tengellyel valo Osszekottetését kilon
surlodo-kapcesolokra bizzuk, amelyeknek be- és kikapcso-
lasaval kapcsoljuk az egyes sebességi fokozatokat.

Mi kezdett6l fogva ezt a megoldast alkalmaztuk és ez a
vasati lizem kovetelményeinek annyira megfelelt, hogy a
legels6 kiviteleknél alkalmazott elrendezést, majdnem min-
den moédositas nélkil, a legmodernebb kiviteleknél is fel-
hasznilhattuk.

A ,GANZ” TIPUSU MECHANIKUS
EROATVITEL

A 37., 38. és 39. dbra egy négyfokozati Ganz tipust
sebességvaltot szemléltet. Mint mar emlitettiik, az Osszes
fogaskerekek egymadssal dllanddan kapcsolva vannak és az
attétel valtoztatisa lamellas surlodo-kapcsolok segitségével
torténik. Minden attételhez a f6tengely és az elGtéttengely
egy fogaskerékpirja tartozik, melyek egy-egy fogaskereke
a tengelyen lazdn fut és a surlodo-kapcesold segitségével
azzal kapcsolhatd. A legnagyobb sebességnél az atvitel
fogaskerekek kozbeiktatisa nélkil, kozvetlenil torténik.

37-38. abra. Négyfokozatl sebességvaltomd.

A sebességviltd fogaskerekei kromnikkelacélbol, betét-
ben edzve, a legmodernebb megmunkalisi eljardsokkal,
csiszolt fogazassal készilnek. A fogaskerekek zart
szekrényben futnak, melynek als6 része olajjal van toltve,
agyhogy a fogaskerekek kenése mindig biztositva van.
Olyan esetekben, midén a sebességviltd elrendezése
folytain a fogaskerekek egy része nem merilhet olajba,
kenéstkrdl egy olajszivattyG gondoskodik, a fogaskerekek
munkafeltleteire olajat fecskendezve.

Az allanddan olajban futdé lamellds surlodo-kapcsolok
salya és helyszikséglete kicsi, e mellett ardnylag nagy for-
gatonyomatékot tudnak atvinni. Stritett levegd kozvetitésé-
vel mikodnek, melynek vezérlésére a vezetGallison 1évs
vezérlGszelep szolgal, mely mindenkori helyzetének
megfelelGen a surlodd-kapcsold léghengerébe levegbt bo-
csdt és igy a kivalasztott attételt kapcsolja. Atkapcsolaskor a
vezérlGszelep egy-egy tzemi dllasa kozott az Osszes 1ég-
hengerek légtelenittetnek s ekkor az el6z6 allasban
bekapcsolt kapcsolot rigd oldja ki, majd az Gj tizemi allas-
ban az Gj attételnek megfelels léghenger kertl nyomas ala.
A kapcsolasi folyamat mindossze egy-két masodpercig tart.
A vezérléshez sziikséges siritett levegst kilon légtartany-
ban taroljuk, melyet a fékberendezés légsiritGje taplal. A
legkisebb sebességnek megfelels fokozat szliikség esetén a
vezetGallasrol kézzel is kapcsolhato.

A sdritett levegbs vezérlés rendkiviil izembiztos és a
vezérlGszelep kivitele két fogaskerékpar egyszerre valo
kapcsolasat kizarja. A stritett levegs fojtdsanak bedllitasa-
val a levegs bedramlasit a szervomotor-hengerekbe tet-
szésszerinti gyorsasagra illithatjuk be, mialtal a surl6do-
kapcsolok kapcsoldsit és ezzel a kapcsoldsi folyamatot
lokésmentessé, simava tudjuk tenni. A surlodo-kapcsolo
lamelldinak kimélése céljabol célszerd kapcsolds eldtt a
motor fordulatszamat csokkenteni, ami a toltésszabalyozo
emeltylnek az Uresjards felé valo allitdsaval torténik.
Ilyenkor a motor centrifugil-szabalyoz6jin a csokkentett
sebességre szabilyozo rigo 1ép mikodésbe. Igy a surlods
lamellakon a csuszas csokkentése folytin nagyobb hdéfej-
16dés vagy kopas nem allhat el&.

Konnyd motorkocsikndl folosleges a motortengely és a
sebességviltd kozott kiilon f6kapcesolot alkalmazni. Nehéz
motorkocsiknal és nagy motorteljesitményeknél azonban
inditaskor a surl6do-kapcsold csiszasa aranylag hossza
ideig tartana, igy nagy ho fejlddne, melyet a sebességvalto-
ban elhelyezett, arinylag kisméretd lamellas-kapcsold nem
tudna felvenni. Ilyenkor indokolt egy f&kapcsold alkal-
mazasa. Ez a f6kapcsolo, melyet egy ragd dllanddan be-
kapcsolva tart és siritett levegével mikodtetett léghenger
kapcsol ki, fékanyaggal (ferodo azbeszt) boritott acéltar-
csakbol all. A fékapcsold ennél a kivitelnél csak az elsd
sebességi fok kapcsolasandl mikodik.

A vezérlSszelep altal onmikodden biztositott kapcsoldsi
sorrend a kovetkezs (1. 40. abra):

1. a fékapcsold (A) nyitasa léghengerének (b) nyomas
ala helyezésével,

2. az elsS sebességi fok lamellas kapcsoloinak (¢ 1-3 és ¢
1-2) bekapcsolasa léghengerének nyomads ala helyezésével,

3. a fékapcsolo (A) lassa zarasa léghengerének (b) 1égte-
lenitésével.
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A A sebességvalto vizszintes metszete.

B A dorzskapcesolok mikodtetésének vazlata a nyomolég-

szervomotorokkal.

C A négy sebességi fok kapcsoldsi vazlata (a romai
szamok a megfelels sebességeknél miikdds kapesolokat,

az arab szdmok az erdatvitel esetenkénti Gtjit jelzik).
a Sebességvilto tengelye.

b ElGtéttengely.

¢ Laza fogaskerekek.

d Felékelt fogaskerekek.

e f Az el6téttengely hajto-fogaskerekei.

g Acéllamellas kapcsolo.

h Kapcsolocsillag a motoroldalon.

i Szervomotor.

k A szervomotor visszatolo ragoja.

1 Az acéllamellds kapcsolo karja.

m Kapcsolocsillag a hajtott tengelyoldalon.

39. dbra. Négyfokozati sebességvaltomi metszete és mikodési vazlata.

A tovabbi sebességi fokok kapcsoliasa a vezérlGszelep
tovabbmozgatdsaval ugyantgy torténik, mint a f6kapcsolod
nélkili elrendezésnél.

Ujabb kéttengely(i motorkocsijainknal a Dieselmotor és a
sebességviltd kozott egy kiilon, kézzel mikodtetett kor-
moskapcsold van, melyet a még hideg Dieselmotor inditasa
elétt kikapesolunk, hogy a villamos inditomotornak csak a
motort magat kelljen mozgasba hoznia. Miutin a Dieselmo-
tor atmelegedett, azt leallitjuk és a kormoskapcsolod
bekapcsoldsa utin Gjra meginditjuk, most mar a
sebességviltoval egyltt. Ez az eljaras lehet6vé teszi, hogy
az eddig alkalmazidsra kerult két inditbmotort egyre
csokkentsik, miutdn az inditdshoz lényegesen kisebb tel-
jesitményre van csak szikség.
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Az irinyvaltd (41. és 42. abra) két- és haromtengelyd
motorkocsiknal altalaban a hajtott tengely mellett van elhe-
lyezve. Egy el6téttengelyen (a) két egymassal szembefordi-
tott laza kapkerék (b) ul, melyek a sebességvalto altal haj-
tott tengely végére szerelt kipkerékkel (¢) dllandoan kapc-
solva vannak. Az el6téttengelyre (d) szerelt eltolhato fogas-
kerék (e), mely a hajtott tengelyre (f) felhtuzott fogas-
kerékkel (g) allanddan kapcsolva van, kormoskapcsolok
(d) segelyével hol az egyik, hol a masik kupkerékkel (b)
kapcsolhato és igy az elGtéttengely és ezzel a hajtott ten-
gely forgasiranya viltoztathato.

Az irdnyvaltd és a sebességvaltd kozotti kardantengely
gumitarcsas csuklokkal van ellatva, az iranyvaltd acélont-
vény hiza pedig a kocsitesthez csuklosan van kitimasztva.
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A Szarazlamellds dorzskapcsolo.

B Iranyvilto.

C Sebességvalto.

M Motoroldal.

T Hajtott tengelyek oldala.

a Szdraz dorzskapcsolo lamellai.

b A szaraz dorzskapcsolo kiiktatasara szolgdld szervomotor.
¢ A sebességvilto hajtomd acéllamellas kapcsoloi.

e Az iranyvaltomu hajté fogaskereke a I menetirinyban.

f, fi; Az irdnyvalto eltolhat6 fogaskereke.

h Az iranyvalto hajto- és el6tétfogaskereke a II menetirany részére (a romai
szamok az erGatvitel atjat mutatjdk az irdnyvaltoban, az arab szamok az
erGatvitel atjat, valamint a mikodésbe 1éps kapesolokat jelzik az 6t kalon-
bo6z6 sebességi foknal).

i A sebességvalto laza fogaskerekei.

k A sebességvalto felékelt fogaskerekei.

1 Az erGatvitel elStéttengelye.

40. dbra. Otfokozatt, nagyobb teljesitményd motorkocsi

mechanikus erGatvitelének kapcsoldsi vazlata (két hajtott
tengelyre).

Az irdnyvalto kézzel, vagy léghengerrel mikodtethets, de
csak akkor, ha a kocsi all. A négytengelyl motorkocsik
irinyvaltoja a fent leirt kiviteltél annyiban tér el, hogy
ezeknél homlokkerekes megoldas alkalmazasa célszerGbb
és az iranyvalto vagy kozvetleniil a motor és sebességvalto
kozé van beépitve, vagy pedig a sebességvaltoval egy
szerkezeti egészet alkot.

41. abra. Kéttengelyl motorkocsi irdnyvaltoja és annak
kapkerékhaza.

a ElGtéttengely.
b Hajtott kipkerekek.

f A kocsi hajtott tengelye.
g A hajtott tengelyre felpréselt hom-

¢ Hajto kapkerék. lokfogaskerék.
d Kormos kapesolo. h Kapcsolocsillag a hajtott tengely
e Tengelyirdnyban eltolhat6 homlok-  oldalon.

fogaskerék.

42. abra. Kéttengelyl motorkocsi irdnyvaltoja és kap
kerékhazanak metszete.
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A VILLAMOS ES MECHANIKUS
EROATVITELI RENDSZEREK
OSSZEHASONLITASA

A villamos és mechanikus erdatviteli rendszerek 6sszeha-
sonlitdsa a szakirodalomban mar sokszor képezte vita tar-
gyat. Az alabbiakban a legtjabb tapasztalatok figyelem-
bevételével igyeksziink a két rendszert egymassal szem-
beillitani. Fejtegetéseink annil is inkdbb minden elfogult-
sagtol menteseknek tekinthetSk, mert hiszen mi agy a
mechanikus, mint a villamos er&atviteli berendezések
gyartdsaban érdekelve vagyunk, s igy az 0sszehasonlitdsnal
kizarolag targyi szempontok vezetnek benntinket.

Az 0Osszehasonlitisndl a kovetkezd szempontokat kell
figyelembe venni:

1. befektetési koltségek,

2. izemi koltségek,

3. karbantartasi koltségek,

4. izembiztonsag,.

ad 1. A befektetési koltségek Osszehasonlitisanal mind-
két erbatviteli rendszernél egyenl6 hasznos terhelést, azaz
egyenld szama ulShellyel rendelkezd motorkocsikat
tételezlink fel és figyelembe vessziik nemcsak az erdatviteli
berendezés koltségeit, hanem azzal kapcsolatban a
motorkocsi egyéb részeinél felmertls koltségeket is.

100-120 LE motorteljesitménynél az egész gépberen-
dezés ara villamos er&atvitel esetén kb. 15-20%-kal tdbb,
mint mechanikus er&atvitel esetén. Minthogy a gépi beren-
dezés ara kb. a fele az egész kocsi dranak, e tobbkoltségek
az egész kocsi aranak 7-10%-at teszik ki.

A motorkocsik befektetési koltségeinek megitélésénél
azonban az erGatviteli berendezések hatasfokat is figyelem-
be kell venni, mivel ez befolydssal van a sziikséges beépi-
tendS motorteljesitményre. A mechanikus eréatvitel hatas-
foka foképpen a fogaskerékattételek hatdsfokatol flugg.
Olajban fut6, betétben edzett és csiszolt, legfeljebb 1 : 2
attételd fogaskerékparok hatasfoka eléri a 99%-ot. Mint-
hogy altaliban négy fogaskerékparral kell szimolni a
sebesség- ¢és iranyvaltoban, ezeknek Osszesitett hatasfoka
kb. 94%. Ebbdl leszimitandok a csapagyveszteségek,
melyek azonban golyos és gorgbs csapigyak alkalmazisa
folytan csekélyek, tovabba az olajban tresen futd kiiktatott
fogaskerekek és kapcsolok surlodasa, végtl a segédgépek
erGsziikséglete.

A m. kir. Allamvasutaknak szillitott 120 LE-s mechanikus
erGatviteli berendezésen végzett mérések szerint a
sebességvaltd veszteségei 4-6%-ot, az iranyvaltoé pedig
2-3%-ot tesznek ki. (A nagyobb szamok kozvetlen kapcso-
lasra, a kisebb szamok pedig a legkisebb sebességre
vonatkoznak.) A sebesség- és irdnyvaltd Osszes veszteségei
tehat nem tesznek ki tobbet, mint 6-9%-ot, vagyis a
mechanikus er&atviteli berendezés hatisfoka 91-94%. E
veszteségekhez még hozza kell adni a segédgépek haijto-
erGsziikségletét, tgyhogy végeredményben a hajtott tenge-
lyen a Dieselmotor teljesitményének kb. 85-87%-a all ren-
delkezésre.

Ezzel szemben a villamos eréatvitelnél, ha 90% genera-
torhatdsfokkal, 92% motorhatasfokkal és a nagy attétel (1 :
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3) miatt csak 95% fogaskerékhatasfokkal szamolunk, 78%
atviteli hatdsfokot kapunk. Ha a kompreszszor er&sziikség-
letét is levonjuk, akkor a Dieselmotor teljesitményének
csak 75%-a all a hajtott tengelyen rendelkezésre.

Ebbdl az dsszehasonlitisbol lathatd, hogy motorkocsi-
tuzemben a villamos eréatvitel 6sszhatasfoka 10%-kal rosz-
szabb a mechanikus er&atvitelénél, ami azt jelenti, hogy
egyébként egyenld viszonyok mellett, villamos er&atvitel
esetén, a Dieselmotor teljesitményének ezekkel a hatas-
fokokkal ardnyosan (85 : 75) kereken 13%-kal nagyobbnak
kell lennie.

A villamos er&atvitel e hatranyaval szemben azt szoktak
hangsulyozni, hogy a villamos er&atvitel folytonos szaba-
lyozasa kovetkeztében a kocsi gyorsitdsi viszonyai jobbak,
mint a mechanikus er&atvitelnél, melynél csak korlatolt
szamu szabdlyozdsi fok van. A gyakorlat azonban azt
mutatja, hogy a valoésigban a mechanikus erGatvitel ez
elméleti hatranya ellenére is a villamos er&atvitelnél ked-
vezGbb gyorsitdsi viszonyokat létesit, ami f6képpen az
utdbbinak nagyobb silyara vezethetd vissza.

A 43. dbra ezeket a viszonyokat szemlélteti.
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1. gorbe  Vonatsuly 23 t, teljesitmény 110 LE, lépcsSs kapcesolds.

2.7 Vonatsuly 23 t, teljesitmény 110 LE, képzelt folytonos kapcsolas.
3.7 Vonatsuly 26 t, teljesitmény 125 LE, folytonos kapcsolas.

4.7 Vonatsuly 25.5 t, teljesitmény 110 LE, folytonos kapcsolis.

43, abra. Mechanikus és elektromos eréatviteld motor-
kocsi 6sszehasonlitd gyorsulasi gorbéi.

Az 1-gyel jelolt gorbe egy 23 t 6sszsulya, 1000 fordulatnal
110 LE teljesitményd Dieselmotorral és négyfokozata
mechanikus eréatvitellel felszerelt motorkocsi sebesség-idé
diagramja.

A 2. gorbe e viszonyokat, folytonos szabalyozas esetén,
valtozatlan 0sszsuly mellett szemlélteti.

A villamos er&atvitelnél azonban mas a helyzet. Itt az
erGatviteli berendezés magaban véve is 2-5 t-val sulyosabb
a mechanikus erGatvitelnél. A 13%-kal nagyobb teljesit-
mény folytin a motor stlya 0-2 t-val, a silyosabb gépberen-
dezés folytan a kocsivaz salya 0-3 t-val tobb, tgyhogy a vil-
lamos erGatviteld motorkocsi stlya Osszesen 3 t-val, azaz
13%-kal tobb, tehat 26 t, és hajtasara 125 LE szikséges.



E kocsi gyorsulasi diagramjat a 3-mal jelzett gorbe mutat-
ja, melynél 60 km/6ra sebesség eléréséhez mar hosszabb
id6 szikséges, mint az 1. gorbénél.

A 4-gyel jelzett gorbe ugyancsak egy villamos erGatviteld
motorkocsi gyorsuldsat szemlélteti, melynél a Dieselmotor
teljesitménye azonos a mechanikus eréatviteld motorkocsi
motorteljesitményével; a motorkocsi dsszstlya tehat 255 t.
Amint lathat6, a gyorsuldsi viszonyok lényegesen ked-
vezbtlenebbek, mint a mechanikus erdatviteld motorko-
csiknal.

Fentiekben a villamos er&atvitel kisebb hatasfokat nem is
vettiik tekintetbe. Az inditasndl kifejtheté vonderst azon-
ban érzékenyen befolyasolja a villamos er&atvitel rosszabb
hatasfoka, mely kis kocsisebességnél, éppen amikor a leg-
nagyobb gyorsitéerére lenne sziikség, csokken. Igy példaul
egy 130 LE teljesitményd, 1300 percenkénti fordulata
Dieselmotorral felszerelt villamos atviteld motorkocsi 1400
kg indit6 vonoerdt fejtett ki,*) mig egy 110 LE-s Dieselmo-
torral ellatott mechanikus er&atviteld Ganz motorkocsi
1900 kg inditd6 vonoerdt képes kifejteni, tehat 30%-kal tob-
bet, mint a Diesel-villamos motorkocsi.

A 44. abra 1-gyel jelolt gorbéje egy 75 t Osszsulyq,
percenkénti 1000 fordulat mellett 150 LE teljesitményd
Dieselmotorral felszerelt mechanikus er&atviteld motor-
vonatnak gyorsulasi diagramja, a 2-vel jelzett gorbe pedig
egy ugyancsak 75 t Osszsulya percenkénti 1000 fordulat
mellett 160 LE teljesitményt Dieselmotorral hajtott villamos
erGatviteld motorvonatnak gyorsulasi diagramja. A két
gorbe Osszehasonlitisibol kitlnik, hogy a villamos
erGatviteld motorkocsi annak ellenére, hogy motorteljesit-
meénye 7%-kal nagyobb, 45 km/6ra sebességet csak 50%-
kal hosszabb Gt megtétele utan ér el.

*) lasd Wasserwirtschaft, Wien, 1933 XII1/15-i 34-35. sz.
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1. gorbe  Vonatsuly 75 t, teljesitmény 150 LE, mechanikus erGatvitel.
2.7 Vonatsuly 75 t, teljesitmény 160 LE, villamos erGatvitel.

44. abra. Mechanikus és villamos eréatviteld motorvona-
tok Osszehasonlitd gyorsulasi gorbéi.

A villamos erdatviteld motorkocsi 13%-kal nagyobb
motorteljesitménye a gépi berendezés koltségeit 6%-kal
emeli, ami az egész kocsi ardnak 3%-a. A nagyobb és
stlyosabb gépberendezés azonban erésebb kocsitestet is
igényel s igy ennek salya 3%-kal, dra pedig 2%-kal lesz
nagyobb, mely drtobblet az egész motorkocsi ardra vonat-
koztatva 1%-ot tesz ki.

A fentieket Osszefoglalva, egyenlé szamu tlShelynél
100-200 LE teljesitményhataron belil villamos eréatviteld

motorkocsiknal kovetkezd artobbletek mertlnek fel:

az erGatviteli berendezésnél .................. 7-10%

a Dieselmotornal . .......................... 3%

akocsitestnél .......... .. .. 1%
OSSZESEN ... i 11-14%

Egy Diesel-elektromos motorkocsi dra ezek szerint
11-14%-kal magasabb, mint egy azonos teljesitményd
mechanikus atviteld Diesel-motorkocsié.

ad 2. Amint mondottuk, azonos ulShelyszima és
gyorsitoképességl villamos és mechanikus erGatviteld
motorkocsit 0sszehasonlitva, a villamos erdatviteld motor-
kocsinal kb. 13%-kal nagyobb motorteljesitményre van
sziikség, ami a kocsi salydat kb. 13%-kal noveli. E
stulynovekedés miatt azonos gyorsitoképesség elérésére a
motorteljesitményt ismét ndvelni kell, még pedig kb. 13%-
kal. Forgalmi szempontbol egyenértékd villamos erGatvi-
teld motorkocsi motorteljesitményének tehat dsszesen 13 +
13 = 26%-kal kell a mechanikus erGatviteld motorkocsiénal
nagyobbnak lennie. Az lizemanyag-fogyasztas természete-
sen a motorteljesitménynek megfeleléen nd.

ad 3. Szakkorokben altalanosan elterjedt felfogas, hogy a
mechanikus er&atviteli berendezések érzékenyebbek,
fogaskerekeik gyakran cserélend6k és fenntartisi kolt-
ségeik lényegesen nagyobbak, mint a villamos er&itvitel-
nél. A modern precizids eljarisokkal gyartott fogaskerekek-
kel elldtott sebesség- és iranyvaltokkal nyert tapasztalataink
azonban ennek éppen az ellenkezgjét bizonyitjak.

Az olajban futd edzett és csiszolt fogaskerekek egyaltaliban
nem mutatnak gyakorlatilag szimbavehetS kopdst, mivel a
feltleti nyomds sohasem olyan nagy, hogy a fogaskerekek
feltletérdl az olajréteget kiszoritana. A fogaskerekek feltletein
tehat csak folyadéksurlodas léphet fel.

A m. kir. Allamvasutakndl 1934. év elején Osszesen 92
mechanikus eréatviteld ,Ganz” motorkocsi volt tizemben,
melyek eddig 6sszesen 15,000.000 km-t, egyes kocsik pedig
egyenként 230-300.000 km utat tettek meg, a nélkil, hogy a
mai napig egyetlen fogaskereket akar torés, akar kopds
kovetkeztében ki kellett volna cserélni, jollehet egyes kocsik
tobb mint 8 éve vannak tizemben.

A 45, dbra egy, mir 1927 6ta izemben 1évé és 300.000 km
utat megtett motorkocsi sebességvaltojanak fogaskerekeit
mutatja, melyeken az eredeti csiszolas nyomai még ma is
lathatok, tehat gyakorlati szempontbol, mondhatni, semmit
sem koptak.

A gorgds- és golybscsapigyak élettartama szintén hossza.
Kopasok csupan a surlodo-kapesolok lamelldin 1éphetnek fel,
melyek értéke azonban oly kicsi, hogy a pdétlasukkal
felmertil6 koltségek a motorkocsi Osszfenntartasi koltségeihez
viszonyitva elenyészéek.
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A m. kir. Allamvasutak tizemében 1évé motorkocsik fen-
ntartasi koltségei évrél-évre csokkennek, ami a személyzet
kiting iskolazottsiganak, a jol megszervezett ellenGrzés-
nek és revizios szolgilatnak koszonhetd. A foly6 fenntartasi
koltségek atlag 1-7 fillért tesznek ki kocsikm-ként, a
férevizid koltségei pedig 59 fillért, az Osszes fenntartasi
koltségek tehat 7-6 fillért, ugyancsak kocsikm-ként. E kolt-
ségek anyagra és munkabérre a kovetkezGképpen
oszlanak meg:

Anyag  Bér Ossz.

Dieselmotor ...................... 25% 11% 36%
erGatviteli berendezés .............. 5% 5% 10%
segédberendezés és muszerek . ...... 20% 24% 44%
KOCSIr€ész . . ... .o 4% 6% 10%
osszesen: . ... ... 54% 46% 100%

Ebbdl az 6sszeallitisbol kittinik, hogy a mechanikus
erGatviteli berendezések Osszes fenntartasi koltségei a
motorkocsi fenntartasi koltségeinek csak 10%-at, azaz kocsi-
km-ként kb. 0:76 fillért tesznek ki, amit villamos eréatvitel-
lel, amely aranylag kényes és driga fenntartdst igénylG
gépeket és késziilekeket tartalmaz, elérni nem lehet.

A fenti szamértékek egyuttal azt is bizonyitjdk, hogy a
mechanikus eréiatvitel nem hat vissza kedvezétleniil a Die-
selmotorra. Ez a téves feltevés egyébként az automobilii-
zem viszonyainak a vasati motorkocsitizemre vald dtvitelé-
bdl keletkezett. Mig az automobiloknal ugyanis a sebesség-
valto kezelése a vezetS lgyességére van bizva, addig a
mechanikus erdatviteld vasiati motorkocsi sebességvaltoja-
nak vezérlése kizdrdlag surlodo-kapcsolo kozvetitésével,
sdritett levegbvel torténik, Ggyhogy tokéletesen sima és
lokésmentes kapcsolds érhetS el, minek folytin nem
kovetkezhetik be a Dieselmotor talterhelése. A Dieselmo-
tor igénybevétele tehat mechanikus er&atvitel alkalmazi-
sakor nem nagyobb, mint villamos eréatvitelnél, viszont ez
utobbindl nagyobb teljesitményd Dieselmotor szikséges,
melynek karbantartdsa arinyosan dragabb.

ad 4. Az tizembiztonsag Osszehasonlitisara szolgiljanak
a kovetkezG adatok:

A m. kir. Allamvasutak 55 km/6ra legnagyobb sebesség
Diesel-motorkocsijai, melyeknek évi atlagos teljesitménye
egyenként 44.000 km, az 1932. évben 6sszesen 3,180.000
km utat tettek meg. Atlag 60.000 kocsikm-re esett egy olyan
uzemzavar, melynek kovetkeztében a kocsi a pilyan
elakadt. Az tzembiztonsag ezek szerint nagyobb, mint a
g6zizemd vontatdsnal. Az Osszes Uzemzavarok kozil,
melyek a kocsi elakadasat okoztik, a mechanikus erGatvi-
teli berendezés meghibdsodasinak oly kis része volt, hogy
a kocsik atlagban 400.000 km-t tettek meg, amig ilyen ter-
mészetl tizemzavar keletkezett.

Osszefoglalva megallapithaté tehat, hogy

1. A villamos er&atvitel a motorkocsi beszerzési koltségeit
11-14% -kal emeli.

2. Villamos erGatvitelnél a Dieselmotor tizemanyagkolt-
ségei atlagosan kb. 26%-kal nagyobbak.

3. A mechanikus eréatviteld motorkocsi fenntartasi kolt-
ségei a m. kir. Allamvasutak sok évi tapasztalata szerint
kocsikm-ként 0-76 fillért tesznek ki.

Az ardnylag driga fogaskerekek élettartama szinte korlat-
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lan, mig a villamos er&atvitel berendezései kényesek, s igy
fenntartasuk is nagy koltséget okoz.

4. A m. kir. Allamvasutak tapasztalatai szerint egy a
mechanikus er&atvitel altal okozott komoly Uizemzavar
atlag 400.000 kocsikm-re esik; az tizembiztonsdg tehat
kitlind.

Fentiek alapjan tehat megallapithat6, hogy a mechanikus
erGatviteld motorkocsitizem a villamos erdatvitelit minden
tekintetben felilmulja.

A mechanikus erGatviteli berendezések gazdasigos
kivitelének azonban felsé teljesitményhatira van, mivel a
fogaskerekek és a surlodasos-kapcsolok gyartasinak mai
allasa mellett, ezeknek stlya és ara nagy teljesitményeknél
rohamosan n&. Ennek folytin a fenti 6sszehasonlitis
bizonyos teljesitmény folott a villamos erGatvitel javara
szOl. Ez a hatar azonban a gydartasi eljarasok folytonos
fejlédésével, ami f6leg a pontossig fokozasabol, az el6al-
litasi koltségek csokkenésébdl stb. all, eltolodik a
mechanikus ergatvitel javara és igy mindinkabb nagyobb
és nagyobb teljesitmények mechanikus atvitele jon tekin-
tetbe. Megvan tehat a lehetSség arra, hogy normalis teljesit-
ményhatirokon belil a mechanikus eréatviteli berendezés
maradjon uralmon és ez csak oly kivételes esetekben lesz
kénytelen helyét a villamos erdatvitelnek atengedni,
amikor kilondsen nehéz motorvonatokhoz sziikséges,
vagy rendkiviil nagy sebesség altal megkovetelt kiilonosen

nagy motorteljesitményeket kell atvinni.

b

e

45. abra. Sebességvaltomt fogaskerekei 300.000 km
megtett Gt utan. A fogakon a koszoriilés nyomai még jol
kivehetdk.



EGYEB EROATVITELI
BERENDEZESEK

A motorkocsik er&atviteli problémajanak megoldasaként
Gjabban kilonféle onmikods és folytonos kapcsolasa
ercatviteli berendezéseket hoztak forgalomba, melyek
kozil kilonosen a hidraulikus erGatvitel érdemel emlitést.
Ennél folyadék kozbekapcsolasaval igyekeztek rugalmas és
folytonos sebességszabalyozast elérni. A hidraulikus
erGatviteli berendezés a Dieselmotorral mechanikusan
kapcsolt korforgdszivattyabol és a hajtott tengellyel kap-
csolt turbomotorbdl all, melyek silya és helysziikséglete
altalaban nem Kkisebb, mint a villamos er&atviteli beren-
dezésé. A hidraulikus er6atvitelnél a turbinak hatidsfokanak
karakterisztikdja azonban igen hatrinyosan jut érvényre.
46. abrank egy a legjobbnak tartott hidraulikus erGatviteli
berendezés hatasfokgorbéjét szemlélteti a szekunder (tur-
bomotor) fordulatszam fliggvényében és ebbdl viligosan
kitdnik, hogy éppen az inditdsi és gyorsitasi idGszak alatt

csak kis hatasfokok johetnek szimitdsba.
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a Hidraulikus attétel mikodésben.
d Kozvetlen hidraulikus kapcsolo
bekapcsolva.

n Szekunder fordulatok szima a
maximalis fordulatszam %-aban.
¢ Hatasfok %-ban.

47. abra. Korszerl hidraulikus kapcsol6 hatasfokgorbéi.

A mechanikus eréatvitelnek a hidraulikus attételnél ked-
vez6bb viszonyait a 47. dbrdn lathatjuk, mely két kozel
azonos sulyG és azonos motorteljesitményd kocsi
tuzemkozben mért adataibol megallapitott gyorsulasi idejét
szemlélteti. A hidraulikus attétel gyorsuldsi viszonyai
kulonosen akkor jutnak el6nytelentl kifejezésre, ha
valamely vasttvonal allomdsai egymashoz kozel fek-
szenek, tehat éppen ott, ahol a motorkocsitizem

bevezetése elsGsorban jon tekintetbe. Az a sokszor hangoz-
tatott allitas tehat, hogy a gyorsulasi idGszak csekély hatas-
foka az egész vonalra vonatkoztatva alig esik latba és az
atlagos hatasfokot alig érinti, nem helytdllo.

Az attételi veszteségek egyébként gyakran a folyadék
tetemes felmelegedéséhez vezetnek, miért is kiilonleges
hitésre van sziikség, ami az amugy is bonyolult szerkezetet
meég komplikaltabba teszi.
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1. gorbe  kéttengelyd 23 t, Osszsulyd, 120 LE teljesitményd motorkocsi gyor-
suldsi gorbéje mechanikus erGatvitel esetén.
I kéttengelyt 23 t, Osszsulyd, 120 LE teljesitményd motorkocsi gyor-
suldsi gorbéje hidraulikus erGatvitel esetén.

47. abra. Két motorkocsi ¢sszehasonlitd gyorsuldsi gorbéi
mechanikus és hidraulikus er&atvitel esetén.

Ez az oka annak, hogy hidraulikus hajtomtvekkel csak
szorvanyosan talalkozunk, bar nincs kizdrva, hogy Gjabb
tanulmanyok és kisérletek e téren olyan megoldasokhoz
fognak vezetni, melyek adott esetben bizonyos elényoket
nyujthatnak.

A motorkocsik erGatviteli berendezésének fejlédési
iranyat egyel6re azonban tilnyomoéan a mechanikus atvitel
jellemzi.

(Folytatjuk)
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FELSOEGYIPTOMI SZIVATTYUTELEPEK

PUMPENANLAGEN IN OBERAGYPTEN

ZUSAMMENFASSUNG. In unserem Artikel wird eine der neuerdings im Auftrage der dgyptischen Regierung erbauten Pumpenanlagen

beschrieben, welche den Zwecken der Be- und Entwisserung der dem Nil-Ufer benachbarten Kulturgelinde dienen. Die beschriebene

Anlage besteht aus drei Pumpenaggregaten, von denen zwei eine minutliche Férdermenge von 600 1, die dritte eine solche von 350 | besitzt.

Die Anlagen sind besonders dadurch bemerkenswert, dass der bei der amtlichen Ubernahme festgestellte Gesamtwirkungsgrad den garanti-
erten Wirkungsgrad wesentlich tbertrifft, so dass die Anlagen als besonders wirtschaftlich bezeichnet werden miissen.

PUMPING STATIONS IN UPPER-EGYPT

SUMMARY. We give in this article the description of one of the pumping stations installed a short time ago by order of the Egyptian Govern-

ment, which have the purpose of irrigating and draining the cultivated lands near the Nile. The pumping station in question comprises three

pumping sets two of which deliver a quantity of 600 | per minute each and the third a quantity of 350 | per minute. These pumping stations

are remarkable particularly by the fact that on occasion of the official taking over their overall efficiency stated was by far higher than the gua-
ranteed efficiency so that these pumping stations must be considered as particularly economic.

INSTALLATIONS DE POMPES DANS LA HAUTE-EGYPTE

RESUME. Dans cet article, nous donnons la description d'une des installations de pompes érigées récemment par ordre du Gouvernement

égyptien et prévues pour l'irrigation et le drainage des terrains cultivés sur les rives du Nil. L'installation décrite comprend trois pompes dont

deux débitent chacune une quantité de 600 | par minute et la troisiéme 350 | par minute. Les installations en question méritent I'attention

surtout par le fait que le rendement global relevé lors de la réception officielle dépasse essentiellement le rendement garanti, de sorte que
ces installations doivent étre considérées comme étant particuliérement économiques.

Az altalunk Egyiptom részére szallitott, részben lecsa-
polasra, részben oOntdzésre szolgald szivattyutelepekrol
mar a ,Ganz Kozlemények” 1., 2., 5. és 10. szimaban ir-
tunk. Jelen Kozleménytnkben az 1931. évben az egyiptomi
kormianytol nyert megbizatas alapjan szillitott tovabbi 4
szivattyutelepet ismertetjik, melyek Fels6-Egyiptomban, a
Nilus mentén, annak Asswantdl északra es6 szakaszan
kertltek felallitisra és a Com-Ombo és Silwa kozségek
kozott fekvs terllet Ontdzésére és lecsapoldsira szolgil-
nak. Megbizatisunk az elektromos szivattyltelepek gépi
berendezésének gyartisira, a géphizak felépitésére és a
telepek tizembehelyezésére szolt.

A minisztérium altal 1930-ban kiirt versenytargyalas ered-
ményeképpen a helyes miszaki megoldisok és kedvezs
arak kovetkeztében, amint mondottuk, 4 szivattyGtelepre
és pedig az Iqlit, Silwa South és Silwa North telepekre,
tovabba az Iqlit ontozételephez csatlakozd Iqlit drain-
telepre kaptunk rendelést. Az 6ntoz6telepek a Nilus partjan
az Asswan-i tartomdnyban, kb. a 24-ik szélességi fokon,
egymastol 10-13 km tavolsagra fekszenek. Az Iglit drain-
telep az ontdz6 teleptdl kb. 2-5 km-nyi tdvolsigban,
ugyancsak a Nilus partjan van.

A kiiras értelmében a szivattyutelepeket teljesen azonos
gépegységekkel kellett ellatni, hogy azok egyes alkatrészeit
egymas kozott cserélni lehessen; a gépegységek nagysagat
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pedig ugy kellett megvalasztani, hogy azok az 6ntozés
kovetelményeihez simuljanak. Ezek szerint oly szivattya-
egységekkel kellett a telepeket ellatni, hogy a Nilus magas
vizallasnal 2-8 m legkisebb emelési magassagra, alacsony
vizallasnal pedig 9-44 maximalis emelési magassigra
legyenek képesek a vizet az ont6zG csatornahilozataba
emelni.

A Nilus vizallasat, illetSleg a lefolyd viz mennyiségét az
Asswan-gat zsilipeivel szabalyozzik, éspedig meghataro-
zott vizgazdilkodasi tervek szerint. A magas vizallas
augusztus elsé felében kezdddik, hogy aranylag rovid
atmeneti idG alatt a ho kozepéig elérje kozel legmagasabb
szintjét. Ezutdn a vizszint csak igen kis mértékben
emelkedve, szeptember ho végén, oktober elején kulminal,
hogy — kezdetben igen kis mértékben — majd fokozatosan
apadva, marcius végén elérje a legalacsonyabb szintet.

A telepeken megkivant és az ontozés kovetelményei altal
megszabott vizmennyiségek a kovetkezdk:

Az Iqlit szivattyatelepen min.  0-452 m3 novemberben
max. 1-:0272 “ augusztusban
a Silwa South ¢ min.  0-3692 « novemberben
max. 0-839 augusztusban
a Silwa North min. 0-3443 “ novemberben
max. 0-8510 “ augusztusban



Hogy ezekhez a vizmennyiségekhez a telepek jol alkal-
mazkodhassanak, az egyiptomi kormany dontése szerint a
harom 6ntozG szivattytelepet két, mp-ként 600 és egy mp-
ként 350 1 vizre tervezett szivattytaval kellett ellatni.

A szivattyak tipusara és elrendezésére vonatkozolag az ]
egyiptomi kormany az ajanlattevé cégeknek szabad kezet SENER IR B i
adott és igy a versenytargyalas alkalmival a kulonbozé : ' :
cégek a legkiilonbozSbb elrendezési modokat és szivaty-
tyatipusokat hoztak javaslatba.

Az épitkezés tervezése és kivitele mar a kiiras alkalmaval
is ajanlat targyat képezte és csak igy volt lehetséges, hogy a
gépészeti szempontoknak az épitési szempontokkal valo
Osszeegyeztetésével Osszkoltségekben a legeldnydsebb
megoldas alakult ki. A nehéz helyszini viszonyok meg-
kivanta épitési megoldasért is mi, mint févallalkozok visel-
tik a kormannyal szemben a teljes felelGsséget.

Ajanlatunkban oly elrendezést javasoltunk, amelynél a
szivattyahaz legalso szintje a legalacsonyabb Nilus vizallas
felett kb. 4 m magassigban van (1. abra). A szivattyak fig-
glleges tengelytek és a vizet a Nilus medrébdl mindegyik
szivattyihoz egy-egy kilon szivovezetéken keresztiil
vezetjik. Ennek az elrendezésnek elénye, hogy a szivaty-
tyatelepek géphazai arinylag magasan lévén elhelyezve, a
foldkiemeléssel és épitkezéssel jar6 munkik lényegesen
kevesebb koltséget okoznak, mint oly elrendezésnél, ame-
lyeknél a szivattyuk mélyen vannak elhelyezve. A nagyobb
szivomagassag a javaslatba hozott arinylag alacsonyfordu-
lata szivattyuk mellett nem jelent hatranyt. Az alacsonyfor-
dulata szivattyak, az amugy is szikségesnek ldtszo
fogaskerékhajtasra valod tekintettel, ellentétben a mar
ismertetett serui és abu-el-menagai telepeknél alkalmazott
magasfordulata szivattyukkal, elényt jelentettek, miutin
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A 600 1/perc teljesitmény( szivattyG. — Pumpenaggregat von 600 1/min
Forderleistung. — Pump of 600 I/min. delivery. — Pompe d’un débit de 600
1/min.

B 350 I/perc teljesitményi szivattyd. — Pumpenaggregat von 350 1/min

Forderleistung. — Pump of 350 I/min. delivery. — Pompe d’un débit de 350

1/min.

Szivovezeték. — Saugleitung. — Suction piping. — Tuyau d’aspiration.

Ontdzbesatorna. — Bewisserungskanal. — Irrigation channel. — Canal d'ir-

rigation.

NyomocsS. — Druckleitung. — Pressure piping. — Tuyau de pression.

Tolozir. — Absperrschieber. — Sluice-valve. — Robinet-vanne.

Kapcsolotabla. — Schalttafel. — Switchboard. — Tableau de distribution.

Nagyfesziiltségli szakaszkapcsolo. — Hochspannungs-Trennschalter. —

H. T. Isolator. — Sectionneur 4 H. T.

Talfesziiltségvéds. — Uberspannungsschutz. — Lightning arrester. — Para-

foudre.

e Fojtotekercs. — Drosselspule. — Choke coil. — Bobine de self.

d Aramredaktor. — Stromwandler. — Current transformer. — Réducteur de
courant.
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e Biztosito. — Sicherung. — Fuses. — Coupe-circuit.

f Fesziltségredaktor. — Spannungswandler. — Potential transformer. —
Réducteur de tension.

g Nagyfesziiltségi olajkapcsol6. — Hochspannungs-Olschalter. — H. T. oil
circuit breaker. — Disjoncteur 4 huile H. T.

h Transzformator. — Transformator. — Transformer. — Transformateur de
31500/550 V.

s Transzformdtor. — Transformator. — Transformer. — Transformateur de

s . 550/220 V.
1. dbra. A Silwa North szivattylGtelep. — Ansicht der Pum- 2. abra. Szivattyutelep elrendezése. — Anordnung einer
penstation Silwa North. — The Silwa North pumping station.  Pumpenstation. — Arrangement of a pumping station. — Dis-

— Vue de la station de spompes Silwa North. position d'une installation de pompes.
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ezeknél lényegesen nagyobb szivomagassig engedhets
meg, mint a magas, specifikus fordulata szivattyiknal,
melyeknek szivomagassaga igen korlatozott. Az alacsony,
specifikus fordulata szivattyG valasztasa altal még a 4 m-es
szivomagassag esetében is igen jo hatdsfokok voltak garan-
talhatok és a berendezés anndl is inkabb jutinyosan
alakult, miutin a fogaskerekek kozbeiktatasa kovet-
keztében 960 fordulata elektromotorok alkalmazdsa valt
lehetsve.

Az egyiptomi korminy a mi elgondoldsunkat tette
magdéva és Ggy nekiink, mint a tobbi cégnek is, melyek a
felsGegyiptomi szivattyltelepekre megbizast kaptak,
lényegében az altalunk javasolt elrendezést irta el azzal a
kikotéssel, hogy a szivocsévezetéknek a Nilusba torkolo
végét — az eliszaposodas veszélyére valo tekintettel — oly
messzire kell kivezetni a folyd medrébe, ahol a viz
mélysége a legalacsonyabb vizallasnal is 2 m-t tesz ki. Ez a
kikotés az ajanlathoz képest hosszabb szivocs6vezetékek
alkalmazasit tette sziikségessé.

Az egyiptomi korminy a hosszabb csévezetékek
kovetkeztében elGallo nagyobb surldodasi veszteséget oly
modon vette tekintetbe, hogy a gyarnak a sztatikus
vizloerénkénti dramfogyasztisra 1-5%-os tdrést engedé-
lyezett. Az ontdozG-szivattyutelepek elrendezését a 2. dbra
tinteti fel.

A lecsapolo-szivattyltelep vizszintes tengelyd szivay-
tyakkal és villamosmotorokkal volt tervezve, melyek
homlokfogaskerékparok kozbeiktatdsaval vannak egy-
massal kapcsolva. Ez az utébbi telep egyébként kilo-

3 abra. Vasszerkezet a szivOvezeték felfliggesztésére a
folyoban. — Eisenkonstruktion zur Aufhingung der Saug-
leitung im Flusse. — Iron construction for suspending the
suction piping in the river. — Construction de fer pour la
suspension de la tuyauterie d’aspiration dans le fleuve.
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nosebb, figyelemremélté tulajdonsigokkal nem rendel-
kezik, miért is ismertetését mell6zzik.

Ratérve az OntozGtelepekre, ezek mindegyike a
kovetkezé gépi berendezéssel van ellatva:

két, mp-ként 600 1 vizet szallito, fiiggbleges tengelyd
centrifugalszivattyt (A), tovibba

egy, mp-ként 350 1 vizet szallito fliggbleges tengely( szi-
vattyG (B) a szikséges szerelvényekkel, mérGesz-
kozokkel, légtelenits- és tritGesapokkal és vezetékkel, a
folyd medrébdl a szivattyukig vezets szivovezetékkel (O),

4. abra. Szivattyihdz az oOntozScsatorna fel6l nézve. —
Ansicht der Pumpenstation vom Bewisserungskanal aus
gesehen. — View of the pumping station seen fr om the irri-
gation channel. — La station de pompe vue du canal d’irri-
gation.

valamint a szivattyG nyomocsonkjatol a géphaz alatt az
ontozdesatorna (D) betorkoldsdig vezetett nyomo-
vezetékkel (E). A szivattyak el6tt és mogott tolozar (F)
van. A szivovezeték a géphaz és a folyd medre kozott
betonalapokon nyugszik, mig a Nilus medrében lengé
kengyelek segitségével csavarcolopokre szerelt vas-
szerkezetre van felfuggesztve (3. dbra), hogy a nagy
hémérseéklet-kilonbozeteknek megfelelGen a csGvezeték
taguldsanak, 0sszehuzodasanak mi se allja Gtjat. A Nilus-
ba torkold csévezetékek mindegyike szilrériccsal van
ellatva, hogy nagyobb usz6 targyak ne kertilhessenek a
szivattyukba. A szivattyuk forgorésze (5. dbra, a) a
fogaskerék-szekrény (b) tetején elhelyezett Mitchell-
csapagyba (¢) van felfiiggesztve. Az Osszes csapagyak és
fogaskerekek cirkulacios olajozasara fogaskerék-szivaty-
tya (d) szolgal, mely a fogaskerékpar burkolasira szol-
galo ontottvas-hdazban van elhelyezve. A szivattytk haza,
valamint a futokerekek is Ontottvasbol késziltek és a
rések cserélhets bronzgyurikkel vannak ellatva.
Mindegyik szivattyttelep 2-2 villamosmotorral hajtott
légtelenits szivattyaval rendelkezik, melyekkel barmely
szivattytegység 10 percen belil légtelenithets. A
szivargd vagy csepegé viz kiemelésére kis fenékszivaty-



tyak szolgdlnak. A f&szivattyGk nyomocsovéhez csat-
lakoz6 6ntdzG-csatorniaban, a nyomocsovek betorkolasa
mogott kovacsoltvas-vezetékben jaré faelzarokapuk
nyertek elhelyezést, melyeket darupdlydn mozgod
emelGszerkezet emel (4. dbra).

A telepek elektromos tizemuek és az Edfu-ban létesitett
g6zturbina-centrdlé latja el ket drammal. Az dramot
jelenleg 33000 volttal osztjak el, de mivel tervbe van
véve, hogy ezt az elosztofesziltséget idével 66000 voltra
emelik, a Nilusnak hol a keleti, hol a nyugati partjin
k végighalado légvezeték mar 66000 voltra késziilt.
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6. abra. Nagyfesziiltségi olajkapcsol6 és transzformiator. —
Hochspannungs-Olschalter und Transformator. — H. T. oil
circuit breaker and transformer. — Disjoncteur 4 huile H. T.
et transformateur de 31500/550 V.

a centrifugalszivattyG. — Centrifugalpumpe. — Centrifugal
pump. — Pompe centrifuge.

b fogaskerékattétel. — Untersetzungsgetriebe. — Transmission
to lower speed. — Transmission avec réduction.

¢ Mitchell tartdcsapagy. — Mitchell Traglager. — Supporting
bearing Mitchell. — Palier d’appui Mitchell.

d fogaskerék kendolajszivattyG. — Zahnradschmierolpumpe.
— Gear oil pump. — Pompe 4 huile de graissage de la trans-
mission.

e figgbleges tengely. — Vertikale Welle. — Vertical shaft. —
Arbre vertical.
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f nyakcsapagy. — Halslager. — Neck bearing. — Palier 4 col-
lets.

g tomszelence. — Stopfbichse. — Stuffing-box. — Presseé-
toupe.

h szivocsonk. — Saugstutzen. — Suction pipe branch. — Tubu-
lure d’aspiration.

hajtémotor. — Antriebsmotor. — Driving motor. — Moteur de
commande.
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5. dbra. 600 I/perc teljesitményU szivattyigépcsoport metszete. — Schnitt durch ein Pumpenaggregat von 600 I/min Forder-
leistung. — Cross-section of pumping set with 600 1/min. delivery. — Section d'un groupe de pompe 4 600 I/min. de débit.
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Az altalunk szillitott mindhdrom ontdzételep villamos
berendezése teljesen egyenlS (8. dbra). A 33000 voltos
aramnak 500 voltra valé atalakitisira telepenként két
haromfazisa olajtranszformator szolgal, melyek olyan
szerkezetlek, hogy késSbb 66000/500 voltra dtkapcsol-
hatok. Hogy a szekunder fesziiltséget az egyes, kulon-
boz6 tavolsagban 1évé telepeken lehetdség szerint egyen-
16 értéken lehessen tartani, a transzformatorok a
nagyfesziiltségl oldalon +5% megcsapolasokkal vannak
ellatva és az atkapcsolas a megcsapolasoknak megfeleld
kilonbozé fesziltségattételekre (33000-31500-30000/500
volt) fesziltségmentes allapotban kivilr6l mikodtethetd
és a nagyfesziltségl nullpontba beépitett dtkapcsold
segitségével torténik. A nagyfesziiltségi oldal csillagba, a

7. abra. Alacsonyfesziltségi kapcsolotabla. — Nieder span-
nungsschalttafel. — L. T. switchboard. — Tableaude distribu-
tion a B. T.

kisfeszultségl pedig deltiba van kapcsolva; a nagyfesziilt-
ségu nullpont ki van vezetve és le van foldelve. A transzfor-
matorok névleges teljesitménye egyenként 280 kVA és azok
2 oOran keresztil 25%-kal talterhelhet6k a nélkil, hogy
karos talmelegedés kovetkeznék be a helyszinen uralkodo
tropikus hémeérsékleti viszonyok ellenére.

A telepek nagyfesziiltségil kapcsoloberendezése a kap-
csolohaz foldszintjén és emeletén nyert elhelyezést (1. 2.
dbra). A légvezeték haromsarka szakaszkapcsolo kozbeik-
tatasaval kapcsolodik az emeleti helyiségben 1évé
nagyfesziltségl gyUjtésinekhez. Ugyancsak az emeleten
vannak elhelyezve a nagyfesziiltségi oldal dram- és feszilt-
ség-reduktorai, valamint a talfesziltségvédd berendezés is.
A haromsarka szakaszkapcsolok rudazathajtasaak és a cel-
lak oldalfalan felszerelt emeltytk segitségével mikodtethe-
t6k. A két f6transzformator ledgazasiba haromsarka sza-
kaszkapcsold és haromsarka olajkapesolo (6. dbra) van
beépitve s ez utdbbi az épilet foldszintjén, kozvetlentl a
transzformatorok mellett nyert elhelyezést. Az olajkap-
csolok motorikus tavhajtasra vannak berendezve és
onmakods, haromsarkt maximalaram- és nullfesziltség-
kiolddsuk van.

45

i=

I

a Nagyfesz. szakaszkapcsolo. — Hochsp. Trennschalter. — H. T. Isolating
switch. — Sectionneur 4 H. T.
b Tulfesziltségvéds. — Uberspannungsschutz. — Lightning arrester. —
Parafoudre.
¢ Fojtotekercs. — Drosselspule. — Choke coli. — Bobine de self.
d Aramreduktor. — Stromwandler. — Current transformer. — Réducteur de
courant.
e Biztosito. — Sicherung. — Fuses. — Coupe-circuit.
f Fesziiltségreduktor. — Spannungswandler. — Potential transformer. —
Réducteur de tension.
g Nagyfesz. olajkapcsol6. — Hochsp. Olschalter. — H. T. oil circuit breaker. —
Disjoncteur 4 huile H. T.
h Transzformator 31500/550 V. — Transformator 31500/550 V. — Transformer
31500/550 V. — Transformateur de 31500/550 V.
j Kdébelfej. — Kabelendverschluss. — Cable box. — Téte de cible.
k Kisfesz. olajkapcsold. — Niedersp. Olschalter. — L. T. oil circuit breaker. —
Disjoncteur 4 huile B. T.
1 Szakaszatkapcsold. — Trennumschalter. — Throw-over isolating switch. —
Commutateur-sectionneur.
m Emeltyls kapcsolo. — Hebelschalter. — Knife swith. — Interrupteur 4
couteau.
n Mukodtetd kapesold. — Betitigungsschalter. — Operating switch. — Inter-
rupteur d’actionnement.
o Jelzélampa. — Signallampe. — Signal lamp. — Lampe-témoin.
p Vilagitasi leagazasok. — Beleuchtungsabzweigungen. — Lighting feeders. —
Feeders d’éclairage.
Segédmotor-ledgazisok. — Hilfsmotor-Abzweigungen. — Auxiliary motor
feeders. — Feeders du moteur auxiliaire.
Transzformator 550/220 V. — Transformator 550/220 V. — Transformer
550/220 V. — Transformateur de 550/220 V.
Szivattyamotor-ledgazasok. — Pumpenmotor-Abzweigungen. — Pumpmo-
tor feeders. — Feeders du moteur de pompe.
8. dbra. A szivattyutelep villamos berendezésének kapcso-
lasi vazlata. — Schaltschema der elektrischen Anlage einer
Pumpenstation. — Wiring diagram of the electric installation
of the pumping station. — Schéma des connexions de l'in-

stallation électrique de la station.
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A tavhajtast mikodtetd kapcsold, valamint a relais-k a
gépteremben 1évé kisfesziltségl kapcsolotablin vannak
felszerelve.

A fétranszformatorokat a gépteremben felallitott 9-mezés
kisfesziiltségti kapcsolétablaval (7. és 2. abra, G) 6lomka-
bel koti Ossze.

A gépteremnek a kapcsolotdbla mogotti részében keét,
egyenként 20 kVA teljesitményU segéd-transzformator nyert
elhelyezést, melyek az 500 voltos dramot 220 voltra
alakitjak at, a légtelenits- és egyéb segédelektromotorok,
valamint a vildgitdsra szolgalé aramszikséglet kielégité-
sére.

A szivattyak hajtasara telepenként harom, 500 volt fe-
szultségl, fliggsleges tengelyl, szell6zotten zart kiviteld,
csusztatogylrds forgbrészi elektromotor (9. dbra) szolgal,
melyek rovidrezard és kefeleemel6 szerkezettel vannak
ellatva. A motorok a szivattytkkal fordulatszamredukilo
fogaskerékel6tét (5. abra, b) kozbeiktatdsaval vannak kap-
csolva. Hogy az egyes gépegységek a Nilus magas vizal-
lasakor el6alld kis emelési magassag mellett is jO hatas-
fokkal midkodjenek, azokat 6 és 8 polusra atkapcsolhatd
tekercseléssel szillitottuk. Az év legnagyobb részében a
motorok 6-polust kapcsolasban, tehit 960 fordulattal van-
nak tizemben, a 8-polusra valo atkapcsolaskor pedig fordu-

9. abra. SzivattyGhajté6 motor. — Antriebsmotor der Pumpe.
— Pump driving motor. — Moteur de commande de la
pompe.

latszamuk 720-ra csokkenthet6 minden veszteség nélkiil,
majdnem valtozatlan hatasfok mellett. A fogaskerék-
el6tétekkel kapcsolt szivattytk fordulatszima fentiek
figyelembevételével a két 600 1 egységnél 275 ill. 208, a 350
1 egységnél pedig 320, illetve 240 percenként. A 600 1 szi-
vattytkkal kapcsolt fémotorok teljesitménye 6-polusnal
135 LE, 8-polusndl 60 LE; a 350 1 szivattyGk motorai pedig
6-polusnal 80 LE-t, 8-polusndl pedig 34 LE-t teljesitenek. A
motorok fenti teljesitményeken felil 2 6ran keresztil 25%-
kal talterhelhetSk anélkiil, hogy héfokuk tobb mint 35° C-
szal emelkednék a kornyezet tropikus hdéfoka fole. A
motorok inditdsara a pincehelyiség mennyezetén felszerelt
és felilr6l, a motorok mellsl kis allvinyon elhelyezett
kézikerékkel mukodtethets folyadékindito-ellenallasok
szolgalnak.

A szivo- és nyomooldali mindenkori vizallas mutatasara
és regisztrilasara elektromos vizallas-tivregisztrald készi-
lékeket szallitottunk, melyeknek leolvasasra szolgald része
a gépteremben van.

Mindegyik géphizban egy-egy, 25 t teherbirasq, 45 m
fesztavolsaga futddaru van.

A szivattyik vasbetonszerkezetl szigetelt szekrényben
vannak elhelyezve, melyek a talajreakciok felvételére alul
bordaslemezes (Iasd: 2. dbra) megoldasuak. Az alapozas a
kulonvalasztott épiletek esetén varhaté kilonbozé suly-
lyedésekre valo tekintettel, egységes. Az olajkapcsolokat és
a transzformatorokat is befogadé helyiségek a szivattyaak-
na folé a szivattyGgéphazzal egy nivoba kertltek, a tobbi
nagyfesziltségl késztlékek pedig az e helyiségek folotti
emeleten lettek elhelyezve. Ezen elrendezés mellett az
Osszes épuletszerkezetek a vasbetonszekrény bordas
talplemezén adjak 4t terhelésiiket az altalajnak és ezen
egységes alapozasi megoldis mellett a repedésmentesség
biztositva van. A szivattyGakna folotti rész téglaval kitoltott
vasbetonvazas szerkezetd.

A magas helyi h6mérsékletre valo tekintettel a fodémek
szigetelS légréteggel lettek ellatva és altalaban a tropikus
viszonyoknak megfelel6 megoldisiak az épitési
szerkezetek is. A transzformatorfilkék szell6z6nyilasai pl.
olyanok, hogy a gyakori szimum okozta homokftvasok
ellen is kell6 védelmet nyujtanak.

A felsGegyiptomi Ontozdtelepek szerelését 1933. év mar-
ciusaban fejeztik be. A telepeket 1933 augusztusiban
helyezték tizembe és azok azoéta is kifogistalanul mikod-
nek. Az ottani hat6sagok a teljes gépi berendezést gondos
atvételi probdknak vetették ald, melyeket 1934 évi
januar—februar havaban tartottak meg. A probak alkalmaval
a vizmérés oldalkontrakcios bukogattal (10. abra) tortént. A
bukogit dllanddinak meghatirozdsara a minisztérium a
svijci mérnokegylet, szivattyGtelepeken végzendd mérések
céljabol kiadott szabvanyait fogadta el. A vizmérés pon-
tossaga ezen modszer mellett 1%-o0s.

A szivattyak elektromos energia-felvétele hitelesitett
elektromos muszerekkel tortént, az emelési magassag gon-
dos szintezés alapjan beallitott mércék utjan allapittatott
meg.

A méréseket elsGsorban a Silwa North telepen végezték,
mindharom gépegységnél egyenként a kovetkezd ered-
ménnyel:
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I. csoport
sztatikus emelési magassag . .......... ... L. 8:255 m
manometrikus ¢ L Lo 8:575
vizmennyiség .. ... ... 703 1/mp
a motor energiafelvétele . ........ ... ... ... . 0 L 77-1 kW
a motor tengelyén mért erGésztukséglet .. ........ ... ... .. 948 LE
sztatikus vizlderS .. ... Lo 774
manometrikus “ ... L 80-3 «
sztatikus szivattytuhatasfok 81:7% (fogaskerékhajtas beleértve)
manometrikus ” 84:8% «
osszhatasfok 73-8% (garantalva: 65-2 — 1-55 = 63:7%)

II. csoport
sztatikus emelési magassag . ......... ... L 826 m
manometrikus ¢ L L L 8:58 «
VIZMENNYISEZ .« o\ttt 684 1/mp
a motor energiafelvétele . ........ ... ... . ... 0 0L 73:6 kW
a motor tengelyén mért erésztukséglet .. ........ ... ... .. 905 LE
statikus vizloerd ... ... o 753
manometrikus “ ... L 783
sztatikus szivattyahatasfok 83-3% (fogaskerékhajtas beleértve)
manometrikus 86-5% “
osszhatasfok 75-3% (garantalva: 65-2 — 1-5 = 63-7%)

III. csoport

manometrikus vizloerd ... o 439 LE
sztatikus szivattyahatiasfok 72-8 %

manometrikus N 76 %

Osszhatasfok 65-2% (garantdlva : 63 — 15 = 615 %)

Foly6 év majus haviban az dtvevs bizottsig a Silwa
South- és Iqlit-telepeken is végzett méréseket, hogy megil-
lapitsak, vajjon a masik két telep szivattyGi, melyek
egyébként azonos kivitellek, teljesitmény és hatasfok
szempontjabol megfelelnek-e a Silwa North-telepen
beépitett szivattyuknal kimért adatoknak.

A mérések teljesen igazoltdk a Silwa North-telepen
végzett mérések eredményeit. A Silwa South- és telepeken
végzett mérések végeredményeit az aldbbi tablizat tiinteti
fel:

Amint e szimadatokbol lathato, az eredmények igen
kedvezbek és Osszhangban voltak azokkal az ered-
ményekkel, amelyeket probaillomisunkon az egyiptomi
kormany bruxellesi atvevs iroddjanak mérnokei még a
gépek leszillitdsa el6tt megallapitottak. A helyszini ered-
mények azonban még a gyari probaallomason elért ered-

ményeknél is kedvez&bbek voltak, aminek nyilvin az az

sztatikus emelési magassag . ......... ... L. 811 m
MANOMEtriKuS “ . . .o oo oo et e 845 oka, hogy a fogaskerékhajtasok, amelyek a gyari probak
VIZMeNnyiseg . ... ... 390 1/mp idején még mint teljesen ﬁjak kertiltek izembe, a helyszini
a motor energiafelvétele . ........ .. ... ... ... 0 L 477 kW . > R _ N D
a motor tengelyén mért erészikséglet .. ........ ... .. ... 58 LE eff. atveteli PrObak elotti tobbhonapos Uzem alatt ]01 befutot-
sztatikus VIzIOerd . ... 422 LE tak.
Meért viz- Sztat. emelési Motor - , Garantalt
A telep neve Gépegység szama mennyiség magassig eréfelv. OSSZh:;tanOk osszhatasfok
1/mp m kW ° %
SilwaSouth ........................... 1. 740 7-644 77-60 71-5 61:6
“ P L. 720 7635 7475 72-1 616
“ PP II1. 406 7475 48:80 64-9 59-1
IQlt oo L 689 8185 75:20 735 635
PP 1L 683 8180 7555 724 635
PPN 1L 403 8:030 4690 67-7 512

e

10. dbra. Bukogat vizméréshez. — Uberfallwehr fiir die Wassermessung. — Overfall weir for the measur ement of water. —
Digue de déversoir pour la mesure de 'eau.
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,DANUBE-SHELL I1.”
MOTOROS TANK- ES VONTATOHAJO

MOTORTANK- UND SCHLEPPSCHIFF ;,DANUBE-SHELL II.”

ZUSAMMENFASSUNG. Fir den Transport von Roholprodukten wurde fiir das Shell-Konzern auf unserer Schiffswerft ein Motortank- und Sch-
leppschiff erbaut und vor kurzem auf Grund seiner erfolgreichen Probefahrten ibergeben, welches hinsichtlich seiner Abmessungen und
seiner Leistungsfihigkeit das grosste auf der Donau verkehrende Motorschiff darstellt. — Im Artikel werden die Einrichtungen dieses
Fahrzeuges beschrieben, welches eme fliissige Nutzladung von 500 t aufzunehmen und gleichzeitig 6 beladene Tankschleppkihne mit 3600
t Ladung mit einer mittleren Geschwindigkeit von 9-10 km/St zu remorquieren vermag. Die bertchtigte Stromstelle des ,Greben” wurde mit
einem Anhang von zwei vollbeladenen Schleppkihnen durch das neu erbaute Motorschiff mit eigener Maschinenkraft iberwunden. Das
Fahrzeug zeichnet sich durch seine in jeder Beziehung den modernsten Anforderungen entsprechenden Einrichtungen und seine besonderen
Sicherheitsvorkehrungen gegen Brandgefahr aus.

MOTOR-DRIVEN TANK AND TOWING BOAT ,DANUBE-SHELL II.”

SUMMARY. By order of the Shell Concern our shipyard have recently built for the transport of raw oil products a tank and towing boat which

has been taken over a short time ago by the Customer after successful trial trips. With regard to its dimensions and to its capacity this boat is

the largest motor boat running on the Danube. This article contains the description of this vehicle which is capable of receiving a useful lig-

uid load of 500 tons and of towing at the same time lighters with 3600 t load, with an average speed of 9 to 10 km per hour. The ill-famed

passage of the Danube, called ,Greben”, has been overcome by this new motor boat, towing two fully loaded tank ships, by means of its own

machinery. The vehicle distinguishes itself by its equipments complying in every respect with the most up-to-date requirements and by its
special protective means against fire.

REMORQUEUR-CITERNE A MOTEUR ,DANUBE-SHELL II.”

RESUME. Nos chantiers viennent de construire par ordre du concerne Shell pour le transport de produits d’huile brute un remorqueur-citerne

4 moteur qui a été réceptionné il y a peu de temps par le client aprés les courses d’essai satisfaisantes. Quant 4 ses dimensions et 4 sa capa-

cité, c’est le plus grand bateau 4 moteur circulant sur le Danube. Le présentarticle contient la description de ce véhicule capable de recevoir

une charge liquide utile de 500 tonnes et de remorquer en méme temps 6 péniches-citernes chargées, de 3600 tonnes, avec une vitesse

moyenne de 9 4 10 km 4 I'’heure. Le passage mal famé du Danube, nommé ,Greben”, a été surmonté par ce nouveau remorqueur 4 moteur,

halant deux péniches pleinement chargées, par la propre forte de ses machines. Le véhicule se distingue par ses installations répondant sous-
tous les rapports aux exigences les plus modernes et par ses dispositifs de protection spéciaux contre I'incendie.

Kt’)zépeurc’)pa még a mai nyomott gazdasagi viszonyok
kozott is oly nagymennyiségl benzint és sok egyéb nyerso-
laj terméket fogyaszt, hogy ezeknek bé rezervoarjukbol,
Romanidbol valo felszallitasa éppen a szallitand6 igen nagy
tomegekre valo tekintettel rendkiviil fontos kérdéssé valt.
Természetes tehidt, hogy minden torekvés oda iranyult,
hogy a szillitas, annak megbizhatosiagat és egyéb kilon-
leges szakszempontokat szem eltt tartva, minél olcsébb
legyen.

Foldrajzi adottsaganal fogva természetes szillitasi Gtnak a
Duna kindlkozik, 6sszekotvén a romdn petroleumeloszto
kozpontokat a kozépeurdpai finomitokkal és fogyaszto-
teriletekkel, szallitasi eszkoznek pedig a hajo, mely fenti
szempontoknak megfelelGen, sajitossagainil fogva teljes
mértékben megfelel barmilyen nagytomegi folyékony
rakominy szallitasara.

A petroleumipar és kereskedelem vezetd tarsasigainak
dunamenti vallalkozasai sorra felismerik a hajoval valo szal-
litds kinalkoz6 nagy elGnyeit és azért azt mindinkdbb
bevonjik tizemeik keretébe. A ,Shell K&olaj r. t.” azok kozé
a vallalatok kozé tartozik, amelyek a legcélravezetGbben
oldjak meg anyagszallitisi problémaikat: tengeri tankflot-
tajahoz hasonloan sajat hajorajt 1étesit a Dunan és azt maga
tartva Uzemben, teljes mértékben megvaldsitja az igazan
olcséd vizi szallitast, kozvetlen Osszekottetést létesitve a
roman dunai petroleumkikots: Giurgiu és a budapesti,
valamint a wieni ,Shell”-finomitok kozt. Hajogyarunkban
most késziilt el a ,Danube Shell II.”, nevezett vallalat
masodik vontatétankja, mely gazdasagi szempontbol, de
muszakilag is jelent6s alkotasnak mondhato.

A teljesen kész hajot az 1-3. dbra mutatja, mig a 4. és 11.
abra a hajot épités kozben szemlélteti.
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1., 2. és 3. abra. ,Danube Shell II.” motoros tank- és vontatéhajo. — Motortank- und Schleppschiff. — Motor-Driven tank
and towing boat. — Remorqueur-citerne 4 moteur.

4. abra. A hajo épités kdozben. — Das Schiff wihrend des Baues. — The ship during erection. — Le bateau en construction.
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Rakodotank. — Ladetank. — Loading tank. —Citerne de chargement.
Uzemolajtank. — Betriebsoltank. — Service oil tank. — Citerne 4
huile de service.

Géptér, hajtomotorok. — Maschinenraum, Antriebsmotoren. —
Engine-room, driving motors. — Salle des machines, moteurs de
commande.

Fedélzet felépitmény. — Deckaufbau. — Superstructure. — Super-
structure.

Géazmentesen lezdrhato szivattythelyiség. — Gasdicht schliessbar-
er Pumpenraum. — Gastight closable pump-room. — Compartiment
des pompes imperméable au gaz.

Raktarhelyiségek. — Magazinsrdume. — Stores. — Magasins .

e
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m

Gazgytjtétér. — Expansionsschacht. —
Chambre d’expansion de gaz.
Benzingdz elvezetGesS. — Ableitungsrohr fiir Benzindidmpfe. —
Benzine gas discharge pipe. — Tuyau de dérivation des vapeurs
d’essence.

Viztank. — Wasserballasttank. — Water tank. —Citerne 4 eau de lest.
Ivoviztartaly. — Tririkwassertank. — Drinking water tank. — Citerne
4 eau potable.

Gépakna. — Maschinenschacht. — Enginehatchway. — Ecoutille de
machines.

Parancsnoki hid. — Kommandobriicke. — Bridgehouse. — Poste de
pilotage.

Gas expansion chamber. —

1-5 Tiszti lakasok. — Offizierswohnriume. — Officers’ dwelling rooms.
— Habitations des officiers.
6 Tiszti furdS. — Offiziersbad. — Officers’ bath. — Bain d’officiers.
7-15 Legénységi fillkék. — Mannschaftsriume. Crew’s cabins. — Cabines
de I'équipage.
16 Konyha. — Ktche. — Galley. — Cuisine.
17 Eléstir. — Vorratskammer. — Store-room. — Chambre aux provisions.
18 Legénységi mosdo. — Mannschaftswaschraum. — Crew’s lavatory. —
Lavoir de I'équipage.
19 Akkumulatorhelyiség. — Akkumulatorenraum. — Storage battery
room. — Chambre des accumulateurs.
20 Iroda. — Kanzlei. — Office. — Bureau.

5. dbra. Danube-Shell II. A hajo elrendezése. — Anordnung des Schiffes. — Arrangement of the ship. — Disposition du remorqueur.
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Az 5. abrabdl a hajo elrendezése tlnik ki. EbbGI lathato,
hogy nem kulon beépitett tartinyok, hanem maga a
hajotest olajmentes rekeszei (a) szolgilnak a folyékony
rakominy felvételére. A hajo hajtasira b6ven méretezett két-
csavaros motorberendezés (¢) szolgal, a hajot tobb uszily
vontatdsara is alkalmassa téve. Hossza 77-15 m, szélessége
10-0 m, oldalmagassiga 2-75 m. Tankjaiban 500 t hasznos
rakomdnnyal, 60 t Uzemolajjal a motorok részére, és
egyébkeént teljesen felszerelve, vizkiszoritdsa kb. 1100 t,
gazolasa pedig 190 m. Motorberendezése Osszesen 1200
eff. LE tartos kifejtésére alkalmas, azonban mar 1000 LE-vel
a fentiek szerint rakott hajo Orinként 17-5 km
holtvizsebességgel fut, mig ha vontat, éspedig a rendes for-
galmi programmjanak megfelelGen 6, egyenként 600 t
hasznos teherrel rakott tankuszalyt, ugyancsak 1000 eff. LE
motorteljesitménnyel, sebessége orinként 9 % km. Fenti
méret- és teljesitményszamokat olvasva, alig tinik fel, hogy
a Duna legnagyobb motorhajojaval dllunk szemben,
melynek szallito- és vontatoképessége feliilmilja a Dunan
szokdsos tipusi motorostankokét, vagy hasonlé géperével
rendelkezs vontatokét. Azonkivil ugyanis, hogy az Ossze-
sen 410 vagonrakominynak (10 hossza tehervonat)
megfelel6 arut képes tovabbitani, még mas, sulyosabb
feladatot is meg kell hajonknak oldania, mely a Duna
helyenkénti sajatsigos mederviszonyaibol fakad. Az
Aldunardl jovet ugyanis, miutan az ott rendelkezésre allo
kilonleges vontatoberendezésekkel a Vaskapun atjutott,
attol kb. 50 km-re a hajot a hirhedt zuhatagos ,Greben”-sza-
kasz varja, melyen uszilyait sajat erejébdl egyenként kell
atvontatnia. Ilyenkor van sziikség a motorok teljes, 1200 LE
teljesitGképességére, melyet egyébként is az Osszes
uzemviszonyok kozti leggazdasigosabb felhasznalas
érdekében, rendkivili gonddal és kortltekintéssel allapi-
tottunk meg. Ezt a célt szolgaltak a wieni Schiffbautechnis-
che Versuchsanstalt medencéjében még az épitkezést
megel6z6en végzett hajomodell-vontatasi és propeller-
kisérletek, melyek nemcsak a hajtéerd, hanem a hajotest és
a propellerek kiképzésének kérdését is teljesen tisztaztak.
A nagy gépteljesitményt a lehetS legjobb hatdsfokkal
kihasznalni csak nagy, esetiinkben 1950 mm atmér&jd pro-
pellerekkel lehet, mely méret viszont tdlnagy ahhoz, hogy
a propellerek a hajonidl szobajohets, a rakomany szerint
1,90 és 1,30 m kozt valtozd gazolasoknal a hajotest kilon-
leges kiképzése nélkiil kell6 mértékben viz alatt legyenek.
Ezért a hajotest hitso részét alagutszerten képeztik ki (6.
abra), melyet a viz a keletkez$ szivohatas kovetkeztében
megtolt és igy a mintegy megemelt vizszin mellett a pro-
pellerek mindig teljesen viz alatt mikodnek.

A ,Shell”-konszern hajozasi szakértGivel, a rotterdami
,Nederlandsch-Indische Tankstoomboot Maatschappij”-jal
egyetértve szerkesztettik a hajo minden egyes részletét, a
,British Lloyd’s Register of Shipping” el6irasai alapjan, kik
egyébként az épités ellendrzésével is meg voltak bizva,
ugyhogy az elnyert szobajohets legmagasabb Lloyd-
klasszis mar magaban véve igazolja a hajo elsGrendliségét.
A hajotest és annak gépberendezésének valamennyi, lat-
szolag legjelentéktelenebb részlete is a legmesszebbmend
tartossagra és a lehetd legnagyobb tizembiztonsagra valo
torekvés vezérelve alapjan lett méretezve és készitve.
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6. dbra. A hajo fara a propellerekkel és a haromrészd
JHitzler’-kormannyal. — Hecktunnel mit dem Propeller und
dem dreiteiligen Hitzler-Ruder. — Stern tunnel with the pro-
pellere and the three-parted Hitzler rudder. — Tunnel d’ar-
bre avec les hélices et le gouvernail Hitzler en trois parties.

A szerkezeti anyagok minGsége ugyancsak megfelel a
,<Lloyd” el6irasainak, sok esetben pedig messze felilmulja a
Dunan megszokott minGségeket.

Tovabbi rendkivili szerkesztési szempont volt — a hajo
benzinrakomanyara val6 tekintettel — a tzbiztonsagra, rob-
banisok elkertilésére vald legkovetkezetesebb torekvés,
mely szamos érdekes részletet eredményezett. Illyenek: az
egyes tankrekeszek folott elhelyezett gazgyijté terek (5.
dbra, @), melyekbdl az Osszegyllt benzingdzokat egy
kozponti csérendszer segitségével idonként a hajo legma-
gasabb pontjan (h) a szabadba bocsatjak, nemkilonben
annak a helyiségnek (e) giazmentes lezdriasa, melyben a
rakomany kezelésére szolgilo szivattyuk és szerelvények
nyertek elhelyezést.

A hajot 1934 mircius 3-an bocsatottuk vizre. A 7. dbra a
hajot vizrebocsatasra kész dllapotban szemlélteti. Az 5. dbra
kapcsan attekinthetS a hajo térbeosztisa. A 8 részre osztott
rakodotankok (a), a kétrekeszes lzemolajtank (b),

7. abra. A hajo vizrebocsatasra készen. — Klar zum Stapel-
lauf. — Clear for launching. — Paré pour le lancement.



valamint a tigas géptér (¢) mellett a testben magaban csak
raktarhelyiségek (f) és viztartainyok (i, k) vannak.

Az 0sszesen 15 f6nyi személyzet részére szolgald lako- és
egyéb helyiségek a hatso fedélzet-felépitményen (d) van-
nak, éspedig annak a gépakna (1) el6tti részében a tiszti
lakasok (1-0), a hatso részében a legénységi fiillkék (7-15),
valamint az iroda (20) és a konyha (16). Valamennyi kabin
tagas és izléses berendezésiik kényelmet biztosit lakojanak
a hosszi utazasok alatt. Onmiikods olajtiizelést koézponti
melegvizfités, nyomads alatti vizvezeték, vizszird, fiirds (6,
18), olajtiizeléstd és villamos konyhattzhely, hitSkészilék
stb. emlitésre meélto részletek.

A parancsnoki hid (m) alatt a fedélzeten gizmentesen
zart hazban (e) van a rakomany ki- és behajozasira szol-
gdlo szivattyiberendezés, két egyenként 60 m3/6ra teljesit-
ményd, kilonleges onfelszivo centrifugil-szivattyGval. Az
osszes el6forduld tankmiveletek részére, G. m. ki-, be- és
atrakodasokra, valamint gazelvezetésre szolgalod csérend-
szer célszerd és attekintheté moédon a hajofedélzeten van
elrendezve (8. abra).

A hajo egész szélességét atfogd parancsnoki hid (5. dbra,
m) teljesen fedett, ami dunai hajokon szintén Gjitisszdmba
megy. Itt nyertek elhelyezést a sziikkséges vezénylGkeé-
szilékek, valamint a kormany kézikereke is. A hajo nagy
méretei ellenére a legkisebb erdkifejtéssel, a kiilonleges
szabadalmazott ,Hitzler’-kormany (6. dbra) segitségével

8. dbra. CsGvezetékek elrendezése. — Anordnung der
Rohrleitungen. — Arrangement of piping. — Disposition des
tuyauteries.

kézi erGvel kormanyozhat6. Ennek 1ényege, hogy a szoka-
sos, a hajo ardnylag csekély mertlése folytin sziikséges
keskeny, hosszi lapatok helyett 3 rovid és kiegyensaly-
ozott lapatra osztja meg a sziikkséges kormanyfeliletet és
igy ezek kis nyomatékkal konnyen hajthatok ki és a
csavarokhoz valo viszonylagos helyzetiiknél fogva igen
hatasosak.

9. abra. Villamos horgonyemeld. — Elektrische Ankerwinde.
— Electric winch for anchorlifting. — Treuil d’ancre électri-
que.

AN

10. abra. Vontatokotélesorls. — Schleppseil-Winde. —Winch
for towing-cable. — Treuil pour le cdble de remorque.
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A két, 750 ill. 480 kg-os féhorgony felvondsara villa-
mosmotorral hajtott horgonycsorls (9. abra) szolgal és
ugyancsak villamos tzemd a vontatokotelek bevonasara
szolgild, a parancsnoki hid mogott a jobb- és a baloldalon
elhelyezett, szokatlanul nagy teljesitGképességl két von-
tatokotelesorls (10. abra) is.

A hajtomotorok megvalasztasanal kilonos tekintettel kel-
lett lenni az emlitett hajozasi kovetelményekre, melyek
szerint 600 LE-nél kisebb motoregységek nem bizonyultak
volna elégségesnek, nagyobbak viszont azért nem cél-
szerlek, mert megfelel6 atmérGjd propellert mar nem
lehetett alkalmazni. Tehdt a 600 LE csavaronként hatartel-
jesitménynek tekinthetS. Mivel azonban ezidGszerint nincs
felvéve gyartdsi programmunkba ebbe a kategoriaba tartozo
motorok gyartasa, azoknak széllitdsaval a ,Shell”-tarsasaggal
egyetértGen, a ,Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg A. G.”
céget biztuk meg.

A bronzbol késziilt hajocsavarok nyomasanak felvételére
szolgald, a Mitchell-elv szerinti nyomocsapagyak, a pro-
peller-tengelyvezeték a legmesszebbmend tizembiztonsag-
ra és tartossagra valo torekvés szempontjai szerint készil-
tek. A tonkcsovek egészen a kilsé tengelybakokig vannak
kivezetve, hatul is tomszelencével vannak lezdrva és
automatikus zsirkenéssel ellatva.

A géptérben és a fedélzeten elhelyezett Osszesen 7 kiillon-
féle centrifugal viz- és olajszivattyat villamosmotorok
hajtjak.

Végil emlitésre méltd a hajo kiterjedt és sokoldala elekt-
romosberendezése, mely szintén tdbb szokatlan megolda-
su részletet tartalmaz.

Egy Diesel-motor altal hajtott segédgépcsoport Oszszesen
30 kW egyenaramot szolgaltat, a hajon felszerelt 12 kilon-
féle elektromotorra vald tekintettel 220 Volt fesziiltséggel.
Egy ezen fesziiltség mellett 150 ampéreora kapacitasa akku-
mulator-telep b&séges energiatartalékolast tesz lehetGvé.

Benzingaz-robbands veszélyének elejét veends, a
fedélzeten elhelyezett elektromotorok és kapcsoloik,
valamint a vilagitasi szerelvények gdzmentesen zart, kilon-
leges szerkezetlek. Egyébként valamennyi tobbi vilagitasi
szerelvény és vezetékanyag tengerészeti kiviteld. A
fedélzeten a villamoskabelek teljesen gazbiztos cséveze-
tékbe vannak fektetve.

Fentiek alapjan méltin mondhat6, hogy a Duna legna-
gyobb motoroshajoja Ggy van felszerelve és berendezve,
hogy egyben uzembiztonsag, célszerl kezelhetGség, sét
kényelem tekintetében is, az els6k kozé sorolhato.

Emlitésre méltd, hogy — szemben a legtobb hajoépitd
cégnél tapasztalhato eljariassal — nemcsak a hajotestet magit,
hanem annak sokféle tartozékait és felszerelési targyait is
sajit muhelyeinkben allitottuk els, hiszen oOnt6dénkbdl
kertltek ki a hajon 1évs 6sszes vas-, acél-és bronzontvények,
valamint kovicsmthelyeinkbdl az 6sszes kovacsolt darabok.
A mi gyartmanyaink a nyomocsapagyak, a propellerek, mi
készitettiikk valamennyi csévezetéki szerelvényt, tolattyakat,
szelepeket, csapokat. Nem vasaroltuk kilsS cégtdl sem a
horgonyemel6t, sem a vontatoesorlst. Centrifugil-szivattya
tipusaink megfelel6knek bizonyultak és a mi gyartmanyaink
a villamosgépek, dinamok és motorok is. Radiatoraink
megfeleltek a melegvizftités részére; mihelyeinkben készil-
tek a legktlonbozébb famunkak, beleértve a batorzatot is.

,2Danube Shell I.” a dunai petroleumszallito flotta legajabb
egysége 1934 mdajusiban kertlt forgalomba, angol lobogd
alatt, mint a Shell-konszern folyami forgalmat lebonyolitd
International Inland Waterways Co. Ltd. Londonban lajstro-
mozott hajoja.

Az id6kozben megejtett probamenetek folyamin a hajo
sebessége, valamint vontatisi teljesitménye nemcsak teljes
mértékben elérte, de joval feliilmulta a vart eredményeket és
tzeme minden mas szempontbdl is teljesen kielégitonek és
megbizhatonak mutatkozott.

11. abra. A hajo épités kozben. — Das Schiff wihrend des Baues. — The ship during erection. — Le bateau en construc-
tion.
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GANZ ES TARSA

VILLAMOSSAGI, GEP-, WAGGON- ES HAJOGYARR. T.
BUDAPEST

Igazgatosag, gép- és vagongyar
Direktion, Maschinen- und Waggonfabrik
Head Office and Railway Carriage Works
Dir. Centr. et atelier de constr. de vagons

1844

Villamossagi gyar
Elektrotechnische Fabrik
Electrical Works
Usine électrotechnique

Il., LOVOHAZ-UTCA 39

TEL.: 50-1-70
GYARTMANYOK

Vasuti kocsik és vasutbiz-
tositd berendezések

Vasti motorkocsik
Villamos gépek

Teljes vilagitasi és erGatviteli
berendezések

Villamos vasutak
Transzformatorok
Villamos késziilékek
Szamlalok

Hajok és hajogépek

Kazanok
Hid- és vasszerkezetek

Emels- és szallitobberende-
zések
Motorok

Szivattyuk és turbinak

Hengerszékek
MezGgazdasagi gépek

Aprito- és téglagyari gépek

Hutégépek
Ontvények

X., KBBANYAI-0T 31

TEL.: 46-1-19

ERZEUGNISSE

Waggonbau- und Eisen-
bahnsicherungs-Einrichtun-
gen

Eisenbahn Triebwagen

Elektrische Maschinen

Vollstindige Beleuchtungs
und Kraftiibertragungs An-
lagen

Elektrische Bahnen
Transformatoren
Elektrische Apparate

Zihler

Schiffbau- und Schiffsmaschi-
nenbau

Kessel

Briickenbau und Eisenkon-
struktionen

Hebezeuge und Transport
Einrichtungen

Motoren

Pumpen und Turbinen

Walzenstiihle
Landwirtschaftliche Maschi-
nen

Zerkleinerungs- und Ziegel-
eimaschinen
Kiithlmaschinen

Gusstticke

PRODUCTS

Railway Carriages and Safe-
ty Appliances

Rail Motor Coaches
Electric Machinery

Complete Lighting and Po-
wer Plants

Electric Railways
Transformers

Electric Apparatus
Watt-hour Meters

Ships and Marine Engin

Boilers
Bridges and Steel Structures

Lifting and Conveying Machi-
nery

Internal Combustion Engi-
nes

Pumps and Water Turbines

Flour Roller Mills
Agricultural Machinery

Disintegrating and Brickma-
king Machinery
Refrigerating Machinery
Castings

Barmilyen gép és géprész gyartasa rajzok alapjan.
Bau von Maschinen und Maschinenbestandteilen nach eingesandten Zeichnungen.
Construction of machinery and of parts of machinery on the basis of clients’ drawings.
Construction de machines et de piéces de machines selon les plans des clients.

1844

Hajogyar
Schiffswerft
Shipyard
Chantier naval

V., MEDER-UTCA 9
TEL.: 90-8-68

PRODUITS

Vagons de chemin de fer et
installations de sireté pour
chemins de fer
Automotrices

Machines électriques

Installations complétes d’é-
clairage et de transmission
de force

Chemins de fer électriques
Transformateurs

Appareils électriques
Compteurs

Bateaux, machines a vapeur
et moteurs pour bateaux
Chaudiéres

Ponts et constructions mé-
talliques

Elévateurs et installations
de transport

Moteurs 4 combustion inter-
ne

Pompes et turbines

Moulins 4 cylindres
Machines agricoles
Concasseurs et machines
pour la fabrication de tuiles
et de briques

Machines frigorifiques
Piéces en fonte

Teljes telepek tervezése, épitése, gépészeti berendezése, lzembehelyezése stb.
Entwurf und Ausfihrung kompletter Anlagen einschliesslich der Bauarbeiten u. s. w.
The Company undertakes the design and construction of complete plants, building work etc. included.
Nous entreprenons I'établissement des projets ainsi que la construction d’installations complétes, y compris les travaux de
construction édile.



36667. — Révai-Nyomda, Budapest. FelelSs kiado: Antal Ferenc.

Elektronikus formdban (pdf) Ujra kiadta:
http://www.GANZdata.hu
©2006 ver 1.0










<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /All
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages true
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages true
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile ()
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /Description <<
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000500044004600206587686353ef901a8fc7684c976262535370673a548c002000700072006f006f00660065007200208fdb884c9ad88d2891cf62535370300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef653ef5728684c9762537088686a5f548c002000700072006f006f00660065007200204e0a73725f979ad854c18cea7684521753706548679c300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /FRA <>
    /ITA <>
    /JPN <>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020b370c2a4d06cd0d10020d504b9b0d1300020bc0f0020ad50c815ae30c5d0c11c0020ace0d488c9c8b85c0020c778c1c4d560002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken voor kwaliteitsafdrukken op desktopprinters en proofers. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /PTB <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents for quality printing on desktop printers and proofers.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /NoConversion
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /NA
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure true
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles true
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /NA
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /LeaveUntagged
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice


