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Az elektromos vontatds nagyvasutakon nagyfesziiltségl valtoarammal.

Kando

Bewvezetes. Az clektromos
ma mdr aktudlis kérdés.

Nem mint a hogy évekkel ezel6tt vdrni lehetett, a
kozonség fokozddd kényelmi igénye, hanem mifiszaki
és gazdasagi elGnyei tették -azzd, melyek rohamosan
fejlédé technikdja kovetkeztében mdr ma is sok eset-
ben megokolttd teszik a gzvontatdssal szemben.

Nem tartozik kozleményem keretébe ezeknek az
el6nyoknek felsoroldsa, harmat azonban felemlitek, mert
ezek érlelték meg az elektromos trakcié kérdését nagy
vasutakon.

Ezek kozil az a kettd, a mely a kozonséget leg-
kozelebbrsl érinti, fleg a kdszénfist elmaraddsa és a
sebességnek remélt jelentékeny fokozédsa. Kiulonosnek
tetszhetik, hogy mindamellett, hogy az évekkel ezel6tt
késziilt ide vonatkozd tanulmdnyoknal és terveknél leg-
tobbszor a nagy sebesség lebegett a tervezs szeme
el6tt, mégis a kettd kozil egyeldre a fist elmaradisa
bizonyult fontosabbnak és a legelsé nagyszabdst alkal-
mazasnak, a baltimore—ohiéi vasht baltimorei alagit-
jaban, éppen ez volt az indité oka.

Eurépdban szimos a baltimorei esethez hasonld van,
a hol — t. i. nehezen szell§ztethet§ erdsen emelked6
hosszi alagutakban — a siirli forgalom koévetkeztében
annyi fist gy(l Ossze, hogy a gépkezel§ személyzetnél
fellép6 fuladasi esetek forgalmi zavarokat, s6t vasuti
szerencsétlenséget is okoznak, mint az egy évvel ezeldtt
Olaszorszigban a Giovi alagatban Turin és Genua
kozott tortént. Magyarorszigban az épil§ félben levg
fiumei nagy alagttban volna az elektromos trakciénak
helye.

A mi a maésodik el6nyt, tudniillilk a sebesség-
nek a villamos vontatdis Gtjdn valé ndvelését illeti,
az ma még csak akadémikus értékd, mert az eddigi
kisérleteknél még a gézlokomotivokkal elért sebessége-
ket sem érték el, nemhogy tulszdrnyaltdk volna. Mivel
a villamos mdtoroknak ide-oda mozgé témegei nincse-
nek és igy a sebesség novelésének egyik akaddlya, t. i. a
lokomotiv karos mozgéasa elesik, tovabbd mivel az elek-
romos lokomotivok munkabirdsa a siilyokhoz viszonyitva
nagyobb, mint a gbzlokomotivoké, kétségtelen, hogy az
elektromos vontatds a vonatok sebességének novelésé-
hez hozza fog jarulni. De ez annyira tisztin vasittech-
nikai kérdés, hogy az ezen a téren elérend§ haladds
csak kisebb mértékben lesz az elektrotechnika érdeme.
Azonban a sebesség novelésérdl, mint oly el8nyrdl,
mely sok nagyszabdsi iniciativinak f6rugdja volt, meg
kellett emlékeznem.

A harmadik, az el6bbieknél még fontosabb elénye
az elektromos trakcidénak, mint elektromos munkadt-
vitelnek az, hogy helyhez kotott természeti eréket,
jelesen vizier8ket hasznalhat fel vasitvontatdsra. Ez ma
a nagykozonséget kozvetetleniil nem, de kdzvetve anndl
érzékenyebben érinti, mert a szén draguldsa kovetkez-
tében a vontatds koltségét jelentékenyen befolydsolja.
Az igaz, hogyha a szén koltségét a vasiti lizem osszes
koltségeihez viszonyitjuk, gy latjuk, hogy ez az utéb-
binak csak 10—20%-a, de 'ha az événkint szénben
elégetett értéket veszszik, gy ldtjuk, hogy a szén
ardnak egy heti vagy hénapi drhullimzésa az orszigok
vasutainak budgetjében millidkra mend kiilonbséget
okozhat.

vontatds a nagyvasutakon

* Eladta a Magyar Mérnok- és Epitész-Egylet 1900. évi no-
vember 10-én tartott egyetemes szakiilésén,

Kalmdn-tol*

Kiilonosen olyan orszdgban, mint Olaszorszdg, a hol
k&széntelepek nincsenek, csak siliny mindségii lignit,
a mely lokomotivfiitésre nem alkalmas, de t&bb
mint masfél millié léerényi megbizhaté nyers vizierd
van kihasznilatlanul a vastti vonalak mentén; itt az elek-
tromos vontatds bevezetése fontos nemzetgazdasdgi, s6t
stratégiai kérdés, mert az a vasti kozlekedést a vizi-
er6k kihaszndldsdval a kilfoldi széntermelés konjunk-
turaitél fuggetlenné tenné. De a nemzetgazdasdgi fon-
tossig nemcsak abban rejlik, hogy a pénznek a szénért
valé kilfoldre vandorldsat csokkenti, hanem abban is,
hogy olyan vizier6k hasznositdsat teszi lehet6vé, melyek
szamdra olyan mértéki ipari eréfogyasztds nem volna
biztosithats, mely a vizmiivek kiépitését megokoltta
tenné; de ha a vasit all a fogyaszték kozé, a kiépités
lehetGvé lesz és az erd foloslegét olesén bocsathatjak
az ipar rendelkezésére.

Fdéleg a vizier6kben medddn heverd nemzeti vagyon
értékesitésének az eszméje inditotta az olasz kormanyt
arra, hogy 1897-ben felszélitsa a két nagy vasuti tar-
sasagot, a Societa per le Strade Ferrate Meridionali-t és
a Strade Ferrate del Mediterraneo-t, hogy tanulmianyoz-
zak a vasiti vontatds villamos erdre valé dtalakitdsdnak
kérdését és hogy tegyenek javaslatot ebben az irdny-
ban teend§ nagyszabdsi kisérletekre vonatkozdlag.

Tehat ebben az esetben nem arrdl volt szé, hogy
tramway-szer(i forgalmat prdbdljanak alkalmazni izoldlt
vonalszakaszokon, mint azt Amerikdban és legtjabban
Franciaorszdgban taldljuk, sem arrdl, hogy valamely
egyenes palydn 150 vagy 200 4m-es sebességgel prébal-
janak vonatokat jaratni, hanem arrdl, hogy oly rendszert
dolgossanalk ki, mely a mai gosvontatis helyettesitésére
alkalmas less.

lgaz, hogy az els6 nagyszabasi kisérlet koncepcidjdnal
a kijelolt vonalon a vonatok szdmdt szaporitottak, azok
kapacitdsat pedig csokkentették ésigy a tramway-szer(
forgalomhoz hajlé menetrendet dllapitottak meg, de
mar itt is a tobbi vonalhoz valé csatlakozdsnal a ren-
des nagyvasuti forgalom kivdnalmait kellett szem elStt
tartani és a rendszert Ugy kidolgozni, hogy az inter-
nacionélis vonalakon is megfelelhessen.

Az egyik vasittirsasig, a Societa per le Strade
Ferrate Meridionali, Ganz és 7Tdrsa-t szolitotta fel, hogy
vele egyetértésben tanulmdnyozza a kérdést,

A kérdést tehdat egyik esetben egyik, masik esetben
masik koriilmény érlelte meg és azt, a mit az elektro-
technikusok ambiciéjdnak nem sikertilt eddig szényegre
hozni, a korilmények kényszerité ereje hozta oda és
ma mdr akarva sem lehet a kérdés elSl kitérni.

Az elektrikus szemével nézve a nagyvasutak vonta-
tdsinak problemdjat, az nem mds, mint az elektromos
munkadtvitel specidlis esete. Ezt mint technikus feladatot
két faktor szabja meg: a tdvolsig és az dtviend§ munka.
Ha ebbdl a szempontbdl az ismeretes tramway-vontatast
a nagyvasutak vontatdsdval hasonlitjuk ©ssze, dtmenet
nélkiilli nagy ugrast talalunk. Tévolsag dolgdban 10—20
km-rel szemben tobb sziz /Am, — munkaszikséglet
dolgdban 20—30 léerdvel szemben vonatonként tobb
szdz 16erd jon szdmitasba.

Az ipari-munkaatvitel ily nagy tidvolsidgoknal a valté-
dramu transzformdtorok egyszer(isége és a vdltédramu
métorok nagyfesziilltségekre vald szerkesztésének kénnyfi
volta miatt régen a nagyfesziltségli véltédramnak ad
az egyendram felett el6nyt, ma mar senki sem gondol
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500 vagy 700 V-os egyendramra az ilyen munkadttevés
megvaldsitdsakor,

Csodélhatjuk, hogy a viltéaramot vasttvontatishoz
eddig csak egyediil 4116 esetekben alkalmaztdk, 700 I"-nél
nagyobb fesziiltséget pedig egydtaldban nem haszndltak.
Ennek oka a nagyfesziltségli aram életveszélyességén
kiviill féleg abban keresend$, hogy a mennyiben miér
hosszabb f&vonalakat is elektromosan vontattak, azokon
tobbnyire csak tramway-szerli forgalmat létesitettek, ha
mindjart nehéz stlyd vonatokkal is.

Megoldds egyendrammal. A tramway-szer(i forgalom
mellett lehetséges volt hosszabb vasiti vonalakat egyen-
drammal olyformdn elldtni, hogy ardnylag rovid szakaszok
szamdra killon dramszolgdltaté centrdlékat allitottak fel.
Lzeket vagy gézgéppel hajtjik, vagypedig oly métorokkal,*
melyeket egy kozos nagy centrdlébél nagyfesziiltségi
véltéaram tépladl. Ez a rendszer csak ott haszndlhaté
célszerlien, a hol a forgalom eléggé siirli, a vonategy-
ségek pedig kicsinyek, gy, hogy a szakasz-centrdlék
terhelése ardnylag egyenletes (minden szakaszra esik
tobb mozgé vonat), a maximdlis terhelés (tekintettel a
kis vonatokra) nem tulsigos nagy.

A mint azonban ezzel a rendszerrel nagyvasit jellegii
vontatist akarunk lebonyolitani, eldll az az akadaly,
hogy a nehéz tehervonatok, tovibb4 az 4dtmend inter-
naciondlis vanatok nem engedik meg az egész forgalom-
nak tramway-szer(i felolddsat, hanem sziikségessé teszik
azon vonategységeknek, a melyek vontatisukhoz sok
szdz l6er6t kivdannak, nagyobb idékodzokben vald
inditdsat. Ezzel bekovetkezik az, hogy egy-egy szakasz-
centralénak a pillanatnyi maximalis terheléseia centrdlé
atlagos terhelésétsl jelentékenyen nagyobb mértékben

* Motordinamok helyett lehet redresseurdket is haszndlni, de
ezek szdmdra szitkséges az dramot vdltédrami transzformdtorral
a kell fesziiltségre hozni.

térnek el mint a tramway-centrdléknal, vagy tramway-
szer(i forgalmi nagyvasiti centrdléknal.

Hogy ezt a kiilonbséget szimbeli példdval illusztréljam,
az aldbbi tdbl4dzatban az interurban budapest-budafoki,
budapest-tjpest-rdkospalotai és budapest-szt.-16rinci vasiit
aramfogyasztdsinak és forgalmdnak adatait dllitottam
Ossze,

Létjuk, hogy ebben a négy esetben a maximadlis és
dtagos terhelés viszonyszima 17 és 29 kozott van.
Miér ez az eltérés is ajanlatossd teszi bizonyos specidlis
berendezés alkalmazésat, melyr6l késébb fogunk szdlni.

Még kedvezGtlenebb lesz az a viszonyszam, a melyet
nagyvasuti karakterli forgalom esetére kiszamithatunk.

Tételezztink fel 15 km* hosszi sik egyenes vonal
szakaszt, Az édllomdsok tdvolsdga 8 Am.** A vonatok
inditdsdnak idékoze 1'/2 6ra mindegyik irdnyban. A
maximalis menetsebesség 70 ks Oranként. Egy vonat
maximadlis stulya 300 z

A maximalis dramlokés akkor 1ép fel, ha két vonat
egyid6ben indit ugyanazon vonalszakaszon, de tegyiik
fel, hogy a menetrendet ugy allapitottak meg, hogy ez
kizdrtnak tekinthetd, akkor is el&fordulhat, hogy egyik
vonat akkor indit, mikor a mdsik is megy. Ha a trakcié
koefficiens sikban 7 4g¢ pro ¢# tgy a 300 ¢-ds vonatnak

a mozgé egyenstlydban 70 Am sebesség mellett

B0 X7 X 700004, — 400,000 W elektromos ener-
3600

gia kell,

A métor hatasfokat 90°0-ra, a vezetékveszteséget
10%-ra téve,a kapcsoldtablan szitkségesencrgia 500,000 I
a mi 700 F-os dram esetében kerekszimban 700 A-nek
felel meg.

i
| * 15—20 /4m az a maximdlis hosszisdg, a mit egy szakasz-
‘ centrale még célszeriien kiszolgdlhat.

** K. b. a budapest-vici vonalrész viszonyai.

(Osszehasonlité tablazat a budapest—budafoki, budapest—tjpest—rakospalotai és budapest-—szt.-15rinci

villamos vasutak von

tatasara vonatkozolag.
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Egyes vdgdny 87 ke T8 hm 32 fm
A vonal hossza
Kettds vdgiany Il — 6 > ‘ 85 »
A min. gorbileti sugdr._. ... __ I 35 m 40 m } 9295 m
A max, emelleedes, - .o o 300/00 i 4000 24660/00
A megidlléhelyek szdma . . . . . __ 14 ‘ 33 L7
A megilléhelyek 4tlagos tdvolsdga o 600 m 1420 690 m
Az iizemben lev vonatok szdma .. . . | 5 14 10 12
A vonatinditds idGkéze.. o .o o ‘ 20 perc Eﬁ{[{ngd?y{m HS)DC;C . Bpest-Kispest 10, a tobbi 20 pere
Azdtl. menetsebességbeleértve a megillisokat ‘ 1455 Am 155 4m Bpest-Kispest 165, a tobbi 18 dw
A max. menetsebesség_ . L . 130 » 25 » 30 A
A vonat dtlagos silya . o o o e o | 125 ¢ 1077 ¢ 112 ¢ 141 ¢
Egy vonat-kilométerre kell Watt-6ra . ___ 650 i 578 571 733
Egy tonna-kilométerre kell Watt-6ra ... ___ 52 54 51 52
Az dtl. dramfogyasztds a kapesoldtdblin . | 60 .-lm/'l oy 352 A/upl ) 105 .lwp'_ 167 dmp) )
A max. dramlokés a kapesolétdblin .. . | 175 560 Voit 600 l 420 Voit 240 » ,“m Voago » Ir"‘rJu o
A max. dramlok, ¢s dlt. dramfogy. viszonya | 29 19 238 297




fellépd maximdlis dramlokést
semmiesetre sem

Ha az inditds alatt
ennek kétszeresére teszszitk, gy
becsiiljik azt tal

A mozgé vonat és az indulé vonat egyiittes dram-
fogyasztasinak maximuma tehat 2100 A lesz.

A kozép aramfogyasztast, az inditdsokat beleszdmitva,
semmiesetre sem becsiiljitk alacsonyra, ha ¢ /m-ként
35 wattdrdt vesziink fel. Mindkét irdnyban 11/2 Sranként
cgy-egy 300 7-d4s vonatot szdmitva, az dtlagos fogyasztas

EX,?)?? X 15 35 910,000 W,
azaz 700 V mellett 300 A lesz a centrdlé atlagos meg-
terhelése, vagyis a maximdlis dramlokés 7-szerese az
itlagos terhelésnek. Ha hérom vonat taldlkozik egy
szakaszon, vagy ha két vonat indit egyszerre, Gigy a
maximum az atlag 10-szeresét is elérheti.

Ne felejtsik el, hogy ez a szdmitds ardnylag siir({
forgalomra van alapitva, az ardnyszdm sokkalta kedve-
zGtlenebb lesz, ha a forgalom gyérebb.

Ha a szakasz-centrdlékat e maximdlis terheléseknek
megfeleléen méretezziik, azok sokkal nagyobbak lesznek,
mint a mennyi az dtlagos terhelésnek megfelel és igy
kihasznédldsuk hidnyos, oekonomiijuk kedvezétlen, be-
fektetési koltségik pedig oly nagy lesz, hogy az
elektromos trakciét esetleg lehetetlenné is teszi.

llyen esetekben feltétlentil szitkséges ezen merev
rendszer helyett elasztikusabbat hasznalni és ilyet kapunk
akkor, ha kiegyenlit§ akkumuldtor-telepeket alkalmazunk.
Csakhogy az akkumuldtor-telepek mind befektetésiik,
mind jékarbantartdsuk tetemes koltségei miatt e meg-
oldds gyakorlati értékét igen leszallitjdk.

[gy az emlitett esetnek megfelels pufter akkumuldtor-
telep 170,000 koronaba keriilne, jékarbantartisa pedig
évenként koriilbelil 7—8000 koronéba.

Megoldds vdltédrammal. Sokkal olcsébb megoldds-
hoz jutunk, ha a helyett, hogy az aldllomdsokon a
valtéaramot egyendramma vdltéztatndk, azt viltédrami
transzformétorok segitségével kisebb fesziiltségre hozzuk
és az igy nyert kisebb fesziiltségl védltéaramot haszndl-
juk fel a vonatok mdétorainak taplaldséra.

A viéltéaramt transzformdtorok tulterhelhetdségét,
ellentétben az egyendrami dramfejlesztl gépekével, a
mely utébbiak csak ritkdn tiirnek el normalis teljesit-
ményitk 50%-dndl nagyobb tulterhelést, csakis a mele-
gedés, vagy pedig a fesziiltségesés korldtozza. Ha nem
a maximalis dramlokés s az et16] okozott nagy fesziiltség-
esés alkotja a transzformator tulterhelésének hatardt, a
melegedésre vald tekintetb6l a transzformatort csak
annyival kell atlagos terhelésén feliil tilméretezniink, a
mennyivel a momentdn dramerdségek (7) négyzetének
kozépértéke X7? felilmulja ugyanezen dramerdsségek
algebrai kozépértékének négyzetét (X 7).

A jelen esetben legaldbb is 1000 AIV normailis
teljesitmény(i egyendramot fejleszté gépre volna sziik-
ség, mig ellenben védltédram alkalmazisdndl egy darab
350 KWW-os transzformator a célnak teljesen megfelel.
A transzformdtor fesziltségesése 1500 AW pillanatnyi
terhelés mellett koriilbelill 11%-ot tenne ki,

Latjuk tehat, hogy mig az egyendram( gép a kér-
déses aldllomds szdmdra kiegyenlit§ battéria nélkil az
atlagos terhelésnek legaldbb is 5-szorosére volna til-
méretezendd, addig a vdltédramt transzformdtort csak
kortilbeliil teljesité  képességének 67%-dval kell tul-
méretezniink. Ily transzformdtor dra kortlbeltl 24,000
korondt tenne ki, tehdt 7-ed részét a puffer-battéria
koltségének, nem is szdmitva magdnak az egyendramu
generitornak vagy dtalakiténak koltségét.

As eleketromos vontatds nagyvasutakon nagyfessiliséei valtédrammal
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A nagyfessiiltség alkalmasdsdinak elénye. A vilts-
dramra®* nézve még kedvezGbben alakulnak a viszonyok,
ha a kisfesziiltség helyett a kontaktus vezetékben is
jelentékenyen magasabb fesziltségli dramot hasznalunk,
mert ezzel egy-egy dllomas rayonjit a fesziiltséggel
jelentékenyen noveljiik, illet6leg az aldllomésok atlagos
teljesit6-képességét, mivel hosszabb vonalszakaszokat
vonunk azok korébe, szintén nagyobbitjuk. Ilyforman a
maximalis terhelés és atlagos terhelés kozotti viszony
kedvezébbé valik, illetéleg mind az tizem oekonomiija,
mind a befektetés koltségei kedvez6bbek lesznek.

Ez nemcsak az aldllomdsokra, hanem az azokat tdp-
146 nagy dramfejlesztd telepekre is, s6t ezekre még
inkabb dll. Minél nagyobb a nagy d4ramfejleszté telep
fesziiltsége, anndl tobb aldllomdst és igy annél hosszabb
vonalat szolgdlhat ki, mivel pedig az egyes szakaszokon
felléps lokések egymdst inkdbbkiegyenlithetik,a maximélis
és dtlagos aramfogyasztds viszonya is kedvezébb lesz.

A nagyfesziiltség alkalmazasidnak azonban ez nem az
egyedilli elénye. Igen jelentékenyen befolydsolja a
fesziiltség novelése az elektromos vezetékekre forditott
anyagmennyiséget is.

A vezetékek keresztszelvényei ugyanis ugyanazon
4tviend6 energia-mennyiség szamdra, ugyanazon tdvol-
signal és a vezetékben valé ugyanazon percentudlis
munkaveszteségnél kiilonboz6 fesziiltségelkk mellett az
dramer@sségek négyzetével egyenes ardnyban vannak.
Ha mér most 3000 V-oshdromfézist valtéiramot 700** I’-0s
egyendrammal hasonlitunk ©ssze, azt litjuk, hogy az
}/3 < 3000

700
dram faziseltoldsdt is tekintetbe veszszitk és a Power-
faktort O-ss-tel veszszik fel, akkor az illet§ dramerds-
: . 3000 [/ 8 X Oss
ségek viszonya 700
V-os egyondramnal az dramersség egy drétban 63-szer
akkora, mint 3000 F-os hdromfizisi vdltédramndl, Ha
mar most felteszszilk, hogy egyendramnal a sinek vissza-
vezetésill, hdromfazisti dramnal pedig a harmadik fézis
vezetésére szolgdlnak, ez az dramerdsség egyendramndl a
fels6 vezetékben csak egyszer, hdromfdzisi dramndl ellen-
ben a kétlégvezeték gyandnt szerepls két fazisban kétszer
lép fol és igy a fent kapott 63 viszonyszdm 3us-re
redukalédik. A vezetékek Osszes keresztszelvényének
viszonya tehdt egyenld energia-mennyiség atvitelénél,
egyenld tdvolsignil és a vezetékben valé egyenld
percentudlis munkaveszteségnél 3use-t tesz ki, vagyis
10-szer akkora 700 J-os egyendram alkalmazdsdndl,
mint 3000 F-os haromfdzist dram alkalmazdsdnal, viszont
egyenld keresztszelvényii vezetéket feltételezve, az dram-
fejleszt§ dllomdsok egymadstdl valé tdvolsdga ugyanazon
percentudlis energia-veszteség mellett egyenlS energia-
mennyiség szolgaltatisira 3000 I-os hdromfdzisi dram-
nal 10-szer akkora lehet, mint 700 }-os egyenaramnadl.
Megjegyzendd még, hogy a visszavezetésre Szolgals
vezetékben felléps energia-veszteség anndl kevésbbé
hanyagolhaté el, ment§l alacsonyabb a fesziiltség és
ment6l nagyobb az &ramerdsség, mert a mig a nagy-
fesziiltség ¢és kis dram esetén a két vasiti sinben, mint
visszavezetésben olyan kevés a veszteség, hogy az el-

dramerdsségek viszonya , ha pedig a forgé-

= 63, vagyis 700

* Az egyendramu vasiti motorok szerkezete, kiilonosen a
kommutdtor, a mint a sok évi gyakorlat mutatja 500—700 F-ndl
nagyobb fesziiltséget nem tiir meg.

** 700 ¥ volt eddig a legnagyobb egyendramii fesziiltség, melyet
eddig nagyvasut-vontatdsra haszndltak, mig 3000 7-os hdrom-
fizisi drammal tébb mint egy év 6ta az 6-budai hajdgydri szige-
ten folyé prébdk a legkiclégitGbb erenményt mutatjdk.
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hanyagolhaté, addig kisfesziiltségnél (5—700 V), hogy
ha az 4tvitt energia mennyiség tobb szdz vagy ezer
16er6t tesz ki, a sinekben az energia-veszteség olyan
nagy lehet, hogy a kontaktus-vezetékben fellép8§ vesz-
teség mellett mar nem hanyagolhaté el és akkor az
ardnyszam a fesziiltség szdméra még kedvezGbb lesz.

Hogy a kiilonbséget szidmokkal illusztriljam, vegyiink
fel a 3000 F-os hdromfézisi dram esetében két 8 mmz-es
rézdrétot, mint kontaktus-vezetéket. Ennek szelvénye
2 X 80 mm*, 700 F-os egyenidramnak egyenid feltételek
mellett 1000 mm® szelvényl vezeték kell. Az el6bbi
anyaga /km-enként kortlbeliil 2000 korondba, az utébbié
korilbelil 20,000 korondba kertiil.

Ha egyeniram esetében harmadik sint haszndlunk,
mint kontaktus-vezetéket, tgy az 1000 mm® szelvényfi
rézkédbellel egy 62'/2 kg-os acélsin volna egyenértéki,
ennek a koltsége kisebb, mint a rézkdbelé, de ez is
koriilbelil 14,000 koronat -tenne ki /Amz-enkint, a réz
sinkétések nélkiil.

Ez az az 9sszehasonlitds annyira kedvez8, hogy nem-
csak ott, a hol a szébanforgé terv kivihetdsége fligg a
nagyfesziltségli dram alkalmazasitél, hanem ott is, a
hol egyendram ugyan alkalmazhaté volna, de ez a ve-
zetékekre forditott tekintélyes koltségekkel jarna, feltét-
lentil a nagyfesziiltségli valtédram alkalmazdsa ajanlhaté.

A nagyfessiiltség életvessélyessége. A nagyfesziilt-
ségli dram vontatdsra vald alkalmazdsdnak egyik akaddlya
a nagyfesziiltségli dram életveszélyessége, mert az a
tény nem tagadhatd, hogy a nagyfesziiltségli dram, ha
emberi szervezetbe jut, esetleg haldlt okozhat. A nagy-
fesziiltségli dram  vontatdsra valé alkalmazhatésa-
ganak kérdését az életveszélyesség ¢€s {lizembiztossdg
szempontjabél igen érdekesen vildgitia meg a svéjci
korménytél a burgdorf-thuni vasit engedélyezésekor
felszélitott eurdpai hirl szaktekintélyek, Ggymint Gisbert
Kapp, Weber tandr és Sylvanus Thompson véleménye;
ugyanis egymastdl fuggetlentil mind a lhdrom szaklekin-
Wy egyhangilag a nagyfessiiltségii dram alkalmazdsdt
Jawvasolta. lgen érdekes Weber tanéar szakvéleménye,
a mennyiben kisérleti sorozat kozlésével, melyeket
részben sajat személyén hajtott végre, kimutatja, hogy
az elektromos dram bizonyos korilmények kézott mar
100 J-on alél is életveszélyes lehet, viszont, hogy a
3000 T-os 4ram sem okvetetlen életveszélyes, ha a
kortilmények kedvez6k és ennélfogva a fesziiltségnek
az életveszélyesség szempontjabdl adott hatdrvonalak
kozé szoritisa indokolatlan. Ellenben mind a hdrom
szakért§ véleménye megegyezik abban, hogy a nagy-
fesziiltség ellen helyes szerkezettel és jé kivitellel mind
az utazé kozodnséget, mind a kezel6 személyzetet meg-
védelmezhetjiik.

A villamossag, kiilongsen az életveszedelmes villamos-
sdg iranti bizalmatlansdg a nagykdzonségnél, sGt bizonyos
fokig a szakkoroknél is a villimcsapds rejtelmességére
és ttjdnak teljesen kiszdmithatatlan voltdra vezethetd
vissza. ;

Bizonyos fokig hasonléan rejtelmes jelenségek lépnek
fel néha olyankor, ha szigetelési hiba kovetkeztében az
dram gyengén vezet( tdrgyakon at, mint nedves fa, vagy
fal, vagy vizzel 4ztatott szalas anyagok (szovetek, kotél
stb.) veszi Utjét.

Ilyenkor elektromos iitést kapunk olyan tirgyak érin-
tésekor, melyek vagy maguk nem vezet8k, vagy legalabb
latszélag nem dllnak a vezetékkel vezets osszekottetésben.
Az ilyen tités gyanttlanul éri az embert és ezért vesze-
delmes. '

A villamossdgnak ilyen kdéborldsdt az okozza, hogy
az illetd tdrgy maga rossz vezetd, vagy a folddel rossz

vezet§ Osszekottetésben van, mert a fold, ez a nagy
kondenzitor, ha egyszer jé vezeté ©sszekottetésbe jut
barmilyen villamos tdrgygyal, annak villamos toltését,
legyen az a gyakorlatilag cl&dllithaté legnagyobb villa-
mossdg-mennyisé¢g, azonnal eltiinteti magaba.

Ha egy targyat j6 vezet§ osszekottetésbe tudunk
hozni a folddel, ezzel lehetetlenné teszsziik, hogy villamos
fesziiltséget kapjon és igy az emberre veszedelmes
legyen. Ez adja meg a lehet&séget arra, hogy nagy
fesziiltségli arammal téplalt mdétorokat és azok késziilé-
keit vasiuti kocsiban helyezhessiink el gy, hogy sem az
utasokra, sem pedig a kezel6re ne legyenck veszedel-
mesek. Ezt pedig teljes mértékben azzal érjik el, hogy
a nagy ftesziiltséget vezet§ részeket a szigetel6 rétegen
kivil folytonos és j6l vezetd zart fémréteggel burkoljuk,
amely fémréteg tobbhelyiitt a kocsi alvdzaval és igy a
sinek 1tjdn a folddel van vezet8 6sszekottetésben, Ugyan-
ezt a biztossigi berendezést ki kell terjeszteniink a
kocsi Osszes fémrészeire, de kiilonésen a kocsi fedelet
burkolé fémrétegre is, amely szintén a folddel kotendd
Ossze.

Addig, amig a szigeteles sértetlen, mar maga a szige-
telés is teljes védelmet nyujt a nagy fesziltség ellen.
A fémburok szerepe csak akkor kezd&dik, a mikor a
szigetelésben hiba 4ll el§ és olyan részek juthatndnak
nagy fesziiltséggel toltott dllapotba, melyekhez az utasok,
vagy a személyzet hozzaférhet. Ilyen esetben a fémburok
villdimhéritéként szerepel, amennyiben az dramot a foldbe
vezeti, és a folddel j6 vezetd OsszekoOttetése 1évén, lehe-
tetlenné valik., hogy még szigetelési hiba esetén is bar-
mely utastdl vagy személyzett6l érinthetS rész elektromos
feszliltséget kaphasson. A kocsifedélnek és a kocsi
osszes fémrészeinek kerekekkel és sinekkel valé vezetd
j6 Osszekottetése biztosithatja a kocsiban iil6ket abban
az esetben, ha a drét, szakadds kovetkeztében, a kocsira
esnék. A véd6 burok j6 Osszekottetést advan a folddel,
szigetelési hiba esetében az illet6 hibds vezetékrész a
folddel rovidzarlatba keril, mire a legkozelebbi lom-
biztosité kiolvad, mire momentin és 6nmiikddéleg dram
nélkiili dllapotba jut.

Itt még megemlitem azt, hogy a kocsiberendezés
késziilékei teljesen szétvdlaszthaték olyan formdén, hogy
mandverezésnek csak minimuma torténjék magas feszilt-
ségli drammal, t. i. csakis a bekapcsolds. E célra erételjes
szerkezet{i teljesen oOntottvas szekrénybe zdrt kiiktaté
szolgdl. A kiiktaté szekrény csakis olyan kulcscsal nyit-
haté ki, a mely az dramleszedé kontaktus komprimalt
levegével valé felemelésére, illetSleg lebocséjtdsdra szol-
gélé késziilékben van elhelyezve és ebbdl a késziilékbdl
csak akkor vehet6 ki, ha az dramleszedd kontaktus
le van bocsidtva. A primir-kikapcsolé szekrénye tehat
csak akkor nyithaté ki, ha az egész kocsi drammentes.
Viszont az dramleszed§ kontaktus a dréthoz az elébb
emlitett késziilékkel csak akkor emelhetd fel, ha a nagy-’
fesztiltségli kiiktaté szekrényét bezartuk* és a kulcsat
ismét visszateszszlik a késziilékbe. Igy meggitoljuk azt,
hogy iizemzavar esetén a kezel§ személyzet fejét vesztve,
megfeledkezzék az dram leeresztésérdl, miel6tt a nagy-
fesziltségii késziiléket kinyitja.

Amig a nagyfesziltségli kiiktaté (és ez az egyetlen
nagyfesziiltségli készilék) zarva van, addig a fesziiltség
alatt 1év6 részekhez teljes lehetetlenség hozzaférni, mert
az a folytontos fémburok, amely a kontaktus késziiléktsl
a kiiktatdig, a kiiktatétél a métorig terjed, a késziilé-
keknek teljes le:zerelése nélkiill ki nem bonthatd, az

* A kiiktaté szekrényének zdrjdt ugy szerkesztik, hogy a kulcs
csak akkor vonhaté ki, ha a szekrény be van zidrva.
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XXI. fiizet.

Az elektromos vontatds nagyvasutakon nagyfesziiltségii vdltodrammal

egyediili pont pedig, ahol revizié végett hozzd férhetd,
(t. i. a nagyfesziiltségli kiiktaténil), oly mddon van
elzarva, hogy addig, amig aram van benne, ki nem nyit-
hatd.

Még egy kérdés johet széba és ez a vezetékdrdt szaka-
ddsdnak esete. Ha a drét a kocsira esik, lattuk, hogy
a kocsifedél foldvezetéke utjan rovid zdrlatot okoz és az
illeté vonalszakaszt kiiktatja. Ugyanez torténik, ha a
leszakadt vezeték a sinhez ér. Az egyediili veszedelem,
ami el6fordulhat, az volna, ha egy ilyen leszakadt drét-
véget a pdlydn jaré egyének megérintenék, miel8tt
még az a sinnel érintkezett. ' Azonban tekintve, hogy
ezer meg ezer nagyfesziiltségl vezeték vezet orszagutak
mentén, tovdbba tekintve azt, hogy a kozdnség is hozza
szokott mar ahhoz, hogy az ilyen vezetékekkel szemben
bizalmatlankodjék, végiil tekintetbe véve, hogy a pélya-
testen a vasit alkalmazottain kiviil mdsnak keresni valéja
gy sincs, az alkalmazottak pedig ilyen esetekre kellS-
képpen instrudlva lehetnek : beldthaté, hogy ez nem ok
a nagyfesziiltségli dram mell6zésére.

A drétszakadds esete csak tutkeresztezéseknél lehet
veszedelmes. Ezeken a helyeken azonban lehet a mar
régen bevilt biztossigi felfiiggesztéseket alkalmazni, a
melyek drétszakadds esetében automatice rovid zdrlatot
okoznak, tgy hogy az Jlombiztosité kiolvad és az
illeté vonalszakaszt kiiktatja.

Az dllomdsokon az egész dllomis vezetéke allanddan
drammentesen tarthaté. olyan formdn, hogy csakis
azokat a vonalakat kapcsoljidk be kozvetetleniil a vonat
érkezése el6tt, melyre az illet6 vonatnak be kell dllania
és ezeket is azonnal kiiktatjak, mihelyt a vonat beérke-
zett, Mindaddig az dllomdsban a vezeték dramot nem
kap, amig a vonat az induldsra az engedélyt meg nem
kapta és csakis addig tartjdk bekapcsolva, amig az éllo-
mdst a vonat el nem hagyta. Ezzel olyan nagyfokt
biztossdgot ériink el, hogy, ha a kell§ feliigyelet és a
vezeték kell6 karban tartdsa ellenére is kivételképpen
drét-szakadds fordulna els, ez csakis olyankor lehet
veszedelmes, mikor a széba forgé vezeték alatt valé jards
mdr az illet§ vdganyon haladé vonat miatt is tilos és
azért kizartnak tekinthetd.

Meddig fokossuk a fessiiltséget » 1.atjuk tehat, hogy
a nagyfesziiltségli dram alkalmazdsa milyen el6nyskkel
jar és hogy a vele jaré hatrany, az életveszélyesség,
milyen mértékben csokkenthetd.

Az a kérdés, meddig kell vagy meddig érdemes a
fesziltséget fokozni?

Azt mar az elébbiekbd] lattuk, hogy a fesziiltség fo-
kozasaval milyen rohamosan csokken a vezetékre for-
ditott anyag, a mibél az is kovetkezik, hogy bizonyos
hatdron til a kontaktus vezetéknél a tovdbb megtaka-
rithaté anyag-mennyiség megsziinik, mert egy bizonyos
vastagsdgnal vékonyabb vezetéket mint kontaktus-drétot
nem alkalmazhatunk mér konstruktiv okokbdl sem.

Ha pedig a fesziiltség fokozdsdval nem a kontaktus
vezeték-szelvény csokkentését, hanem a transzformdtor
allomdsok tdvolsdgdnak novelését akarndk elérni, Ggy
ebben sem szabad bizonyos hatiron tdlmenni, mert
kiilonben az egymadstdl fliggetlen szakaszok tilsigos
hossziak lesznek és a vezetéken esetleg szilkséges javi-
tdsok miatt tdlsigos hosszi szakaszokat kell tizemen
kiviil helyezni.*

* A transzformdtor-aldllomdsokat tdpldlé vezeték nem esik ezen
megitélés ald, mert az a kontaktus késziilék okozta mechanikai
igénybevételnek ¢s kopdsnak nincsen aldvetve, azért sokkal
ritkdbban szorul javitdsra. De az aldllomdsok tdpldlé vezetékének
javitisa okozta tlizemmegszakitisok egészen elkeriilheték, ha a
tdpldlévezetéket kettéosztjuk, a mi a kontaktus vezetéknél szer-
kezeti okokbdl nehezen tehetd.

Magyar Mérnok- és Epitész-Egylet Kozlinye.

A rovid szakaszok hdtrdnya t. i. a maximdlis 4ram-
lokéshez képest kis kozépterhelés, mint a hogy el§bb
lattuk, vdltédram( transzformdtorok esetében nem olyan
veszedelmes, mint egycniram alkalmazdsa esetében, Ha
a maximalis dramlokés csak 5—6-szorosa az atlagos
terhelésnek, gy nem érdemes a fesziiltséget csak azért
fokozni, hogy a transzformdtor aldllomasok tdvolabb
helyezésével ezt a viszonyszdmot csékkentsiik,

Az allomésokat tdplalé aramfejleszt8 telep generato-
raindl a terhelés nagy varidciéi hasonldképpen, mint
az egyendramu centrdlékndl a berendezés koltségét és
az lizem oekonomidjdt kedvezétlenill befolyasoljak; ki-
egyenlité akkumulitor-telepek, ha egyatalan alkalmaz-
hatdk, bonyolult és dridga gépészeti berendezést kivan-
nak, ezért a nagy A4ramfejleszt6-telep és a transz-
formdtor aldllomasok kozotti vezeték feszilltsége lehetgleg
olyan nagy legyen, hogy az egész vonal &sszes aldllo-
madsait tdpldlhassa, hogy az aldllomdsok l6kései egymdst
kiegyenlitsék és igy lehetSleg egyenletes terhelést
kapjon,

Tehat latjuk, hogy a wmig a kontaktus-veseték fesziilt-
ségénel a  terhelés javitdsa céljabdl a végletekig valo
Jfokozdsa nem megokolt, addig a transsformdtor aldllo-
mdsokat tdplalo dramfejlessié telep fesziilisége dtaldban
lehetdleg nagyra vdlasstando.

Egy masik korilmény, a mely a kontaktus-vezeték
feszilltségének vidlasztdsdnal tekintetbe veendd, az a
kontaktus-késziilék, illetSleg ennek utjan leveends dram-
er6sség kérdése.

Egyendram esetében, a mennyiben a palya mentén
fektetett harmadik sin szolgdl vezetékil, tetszéleges
dramer@sség levétele lehetséges, mert annyi kontaktus
késziiléket alkalmazhatunk a vonat hosszdban, a hény
tengelye van a vonatnak.*

Nem igy van a dolog, ha levegSben kifeszitett drétot
hasznidlunk kontaktus vezetéknek. Ebben az esetben az
a nyomds, melyet a kontaktus késziilék vagy késziilékek
a vezetékre gyakorolnak, nagyon korldtolt, mert ha
alulrél nyomjuk a kontaktust a drétra, ami a kedvez&bb
eset, az 0Osszes nyomdsnak nem szabad a vezeték fel-
fiiggesztéseit teljesen tehermentesiteni, mert ez a drét
veszedelmes csapkodisit okozhatna,

Az Osszes nyomds, a mit egy 8 mm-es drétra alkal-
mazni célszer(i, nem haladhatja a 8—10 4g-ot til. Ez
a kortilmény az egy vonaton alkalmazhaté kontaktus
késziillékek szdmat limitdlja, mert ha az egy-egy kon-
taktusra esé nyomds tulkicsiny, akkor nem biztos a
dréttal valé érintkezés, a kocsi razkédasa kovetkezté-
ben a kontaktus a drétot el-elhagyja, kalapal rajta és
a helyett, hogy segitene a tobbinek, azok miikodését
is zavarja.

De ldssuk, mennyi energiat tudunk levenni egy bizo-
nyos fesziiltség mellett a tramway-praxisban szokdsos
8 mm-es drétrol.

Ha £ Volt a haromfazisi vezeték két drétja kozotti
fesziiltség, a faziseltolds szogének cosinusa cos. ¢ =05
és az dramintenzitds ¥ Awmpére, Ggy a vezetékbdl levett
energia

V3 E ¥ 085 =137 E ¥ Watt

ha a mdétor hatasfokdt 90"/¢-nak veszsziik, akkor a métor
munkakifejtése

T

* A kocsinak egyediili nem forgé része, mely a rugdk jdtékd-
ban sem vesz részt a csapigy, ezért a kontaktus késziiléket erre
szoktdk szerelni.
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1900. évfolyam,

A mi a kontaktus drétrél levehet6 maximdlis dram-
ergsséget illeti, a  legnagyobb, a mir6l tudok, New-
York — New-Haven—Hartford vasit Nantasket vona-
lanak pembertoni szakaszdn 500 A4 l6késszer{i maximum.
Ez azonban madr szikrdzidst okoz és a kontaktus-csiga
gyors elhaszndléddsiat vonja maga utdn. Egy mdsik eset,
melyet magam figyeltem meg, a Detroit Mout Clement
vastitndl fordult elé, a hol ismételve 300 A-ig emelke-
dett a kontaktus-drétbél levett dram a trolley kifogas-
talan miikodése mellett.

Ha %-—300 A-re teszszilk a kontaktus-drétrdl le-
vehet§ dramer6sség maximumdt, ekkor a kontaktus-
drétrél leveheté maximadlis munkakifejtés, mint a fesziilt-
ség fiiggvénye

Owo1s )X 300 £ = O5: £ 16er6;

1000 P-ndl korilbelil 500 16erd
2000 » » 1000 »
3000 » » 1500 »
5000  » > 2500 =

Latjuk, hogy a kontaktus és az aramleszedés szem-
pontjabél a mai nagyvasiti vontatds viszonyainak mdr
korilbeliil 3000 I kontaktus drétfesziiltség is megfelel.

Eddig azt vizsgaltuk, milyen hatdrig okolhaté meg a
fesziiltség emelése. De mi a hédtranya a fesziltség e
hatdron tdl valé emelésénck ?
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1. dbra. Hdromfdzisi motorarmatura hornydnak keresztmetszete
500 ¥ fesziiltségre, Osszes keresztmetszet 414 mwn?,

Feleletink: 4taliban a szigetelés kiviteli, de fGleg
szerkezeti nehézségei mind a métorban, mind a készii-
lékekben. Ennek a pontnak a tirgyaldasa igen messze
vezetne, ezért bdrmily érdekes is, kénytelen vagyok
err8l lemondani; egy példaval azonban mégis illusztralni
akarom, hogy milyen karakteriiek ezek a nehézségek.

Az 1—3. 4brén feltintettilk a valtédramt métor egy
armatira hornyédnak a drét-burkolat elhelyezésére rend-
szerint haszndlt szelvényét, még pedig harom killonbo6z8
fesziiltségnek megfelel6 drét-tekercseléssel.

Az els6 500 V-ra 4 menettel 1035 mm?® szelvényl
ruddal,

a 2-ik 3000 V-ra 24 menettel 3 w2 atmérdji dréttal

a 3-ik 10,000 F-ra 80 menettel Os mm atmérGjl
dréttal.

A hdrom esetben a burkolatot, a mdtor vasszerkeze-
tétél elvalaszté szigetelS-réteget a fesziltségnek meg-

szigetelést az elsé két esetben 1 mn, mig az utolséban
O's mem atmérdjlire vettiik.

A harom esetben a horonyban elhelyezhet§ Osszes
réz-szelvény: 414 pom®, 170 mm® és 40 mm.

Azt hiszem, nem kell kiilon bizonyitanom, a szamok
maguk mondjik, hogy a mig 500 és 3000 J~ kozott
mér jelentékeny kiillonbség van a szerkezeti tér kihasz-

| lokomotivok mellett
felelGen killonbozd vastagra kellett venni, mig a drét- |

néldsiban, addig 10,000 }” ebben az esetben, a célszer(i
megvalésithatds hatdrdn kiviil van.

Van egy megoldds, a mely a métor és a késziilékek
szerkesztési nehézségeit azzal kerilli meg, hogy a vonaton
transzformatorokat helyez el és velik a kontaktus-
drdtrdl levett nagyfesziiltség(i dramot a métorok szdmdra
kevesebbre transzformélja le. Ezzel, a mely nem meg-
olddsa, hanem megkeriilése a nagyfesziiltség{i vontatas-
nak, nem is foglalkozndm, ha nem egyik nagy viligcég
részérél ajdnlottdk volna, legaldibb a hogy kiillonb6zd
folydiratokbdl értesiiltem.

Nagyvasuti vontatdsndl tekintetbe jov6 nagysagt
motorokat a szerkesztés és gyartds mai fokidn minden
nehézség nélkiil készithetjitk 4—5000 F-osra.

A kontaktus-készillék kedvéért, a kontaktus-vezeték
koltségének csokkentése vagy a transzformadtor-aldllo-
masok terhelési viszonyainak javitisa céljabdl alig
érdemes, a mai vonatok vontatisindl tekintetbe jovG
teljesitményekre, 4—5000 I-ndl nagyobb fesziltséget
alkalmazni, gy, hogy a transzformdtor-aldllomdsnak a
vonatra valé helyezése nemcsak megokolatlan, hanem
nagymértékben hatranyos is, mert a villamos vontatds
egy nagy elényét, az elektromos vonatok mdtorikus
berendezésének konnyilségét adja fol és a vonat medd§
stlydt sok tonndval néveli.

L

2. dbra. Hdromfdzisi motorarmatura hornydnak keresztmetszete.
3000 V fesziltségre, Osszes rézkeresztmetszet 170 mm2,

Hogy ezt a dolgot jobban megvildgitsam, kitérek az
clektromos mdétorkocsik  és lokomotivok adhacsidjara
és adhaesié stlydnak a kérdésére is.

Tudjuk, hogy a g6zlokomotivok vondereje a forgatty
allasdtsl fugg és a maximdlis vonderd korilbeliil
40—50%/p-kal nagyobb, mint a minimdlis, a mint a 4.
dbriban cl&tiintetett lokomotivnyomatéki-diagrammbdl *
is ldthaté. A biztos inditdst a minimdlis vonderd hatdrolja,
mig a lokomotiv adhaesiG-stlyanak olyan nagynak kell

| lennie, hogy abban a pillanatban, mikor a maximalis

vonder§ 1ép fel, a kerekek ne csiiszszanak.
Tehat egyforma inditéképesség mellett a g6zlokomo-

| tivok adhaesidstlydnak, az elébb emlitett tulajdonsaguk

miatt, koriilbelil 40--50%0-kal nagyobbnak kell lennie,
mint az elektromos lokomotivoknak.

De van egy mas kiillonbség is, a mely az elektromos
sz6l és ez az eclektromos
vasutaknal a keréktalp ¢s sin kozotti surlédasi koefficiens
novekedése a miatt, hogy az aramot a keréken &t a
sinekbe vezetjiik.

Ennek szimokkal valé bizonyitdsdra a Baltimore és

* A diagramm a lassi inditdsnak megfeleld gézfojtisok és a
témeghatdsok tekintetbevétele nélkial 7500 toltés figyelembe-
vételével késziilt,
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Ohié vasit nagy elektromos lokomotivjaival elért ered-
ményre hivatkozom, Az ottan {izemben lévé 96 7-nds
elektromos lokomotivokkal ismételten fejtettek ki dynamd-
méterrel mért 60,000 font vonderst.*

A legeklatansabb bizonysagot azonban akkor adta
egyik lokomotiv¥* mikor egy izben két szénvonatot
vontatott 4t az alagliton egyszerre és a vonat az emel-
kedésen elszakadt; mikor azt ismét Osszekapcsoltik, a
lokomotivnak a vonat egész hosszdban kifeszitett voné-
horgokkal kellett inditani. A vonat allt:

44 terhelt 30 # rakatsuly kocsibdl, dtlagban 37
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3 tétlen gézlokomotivbdl szerkocsival, egyen-
1 8 I R RO SN RSN DA S 210 »
és az elekromos lokomotivbél . . . 96 »
1944 2

A pélya emelkedése 8%0. Mds izben megejtett kisér-
letek alapjan a vonatellendllds 6 font pro # volt. .

Tehéat az egész vonatellendllds (0ro0s - 0003) 1944 —
= 214 ¢

Ha most meggondoljuk, hogy a rendes, sikpédlydn
valé inditdshoz, amint azt méskor megejtett kisérletek
igazoljak, a mozgd egyensuly vonderejének koriilbeliil
21/4-szerese szitkséges, ugy beldthatjuk, hogy az indi-
tashoz a széban forgé esetben az itt kiszdmitott vond-

(o ——— e o e -
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3. dbra. Hdaromfdzisti motorarmatura hornydnak keresztmetszete
10000 ¥ fesziiltségre, Osszes réskeresztmetszet 40 mm?2,

erének legalabb midsfélszerese (3271 #) kellett, amit kii-
lonben az egyidejiileg a seriesbe kapcsolt 4 mdtor
megfigyelt dramerdssége 2200 A4 is igazol.

Az inditds a kerekek legkisebb cstszdsa nélkiil tor-
tént meg, vagyis amikor a lokomotiv az Osszes sulya-

nak 1/;5-ét fejtette ki mint vonéer()’t, még nem érte el [ gyobbak a pélya emelkedései, annal érzékenyebben

vondképességének szélsé hatdrat.

Ha mdr most azt a 40—50% elényt tekintetbe is
veszszilk, amit az egyenletes vonder6 az elektromos
lokomotivoknak a g6zlokomotivok f{6l6tt biztosit és a
gdzlokomotivoknal a konstatdlhaté adhaesié-tényezét
20%-nak veszszilk, még mindig 10—15%¢-kal nagyobb
az itt fellép6 adhaesié-tényez8, mint amit g&zlokomo-
tivokndl mint maximumot szdmitisba vehetiink.

A surl6dasi tényez§ ezen emelkedésének az okdt a
kerekekb6l a sinekbe mend nagy 4dramer8sségben ke-
reshetjiilk. Az inditds alatt kerekenkint korilbeliil 270
A ment a sinekbe, ez elég erds dram arra, hogy a fel-
szinek kozé szorilt nedvességet és olajat rogtdn eltiin-
tesse és igy a keréktalpat és a vele érintkez8 sinfel-
szint dllanddan szdrazon tartsa. ‘

Ha nem is veszsziik a B. és O. lokomotivon konsta- |
tdlt 33%0 adhaesi6tényez6t szdmitdsunk alapjddl, csak |

* N. H. Heft jelentése az 1900. évi vasuti kongresszuson.
** Street railway journal 1896 mdrcius 161. lap.

25%0-ot, tekintettel arra, hogy az elektromos lokomo-
tivnak minden tengelye kapcsolhaté métorral és igy
az egész stlya mint adhaesié-stly kihaszndlhatd, az
egész onsuly !/i-ét vehetjilk maximdlis vonéerének.

Ha az elektromos lokomotiv mdtorikus berendezésé-
nek silyat léerénként 20 kg-re, a kocsi szerkezetét
koriilbelil ugyanennyire becsiiljiitk, ami semmiesetre
sincs tilmagasra felvéve, ekkor a lokomotiv mar 27
km sebességen felil nem kivdn ballasztot, mert a tiszta
szerkezeti stlya nagyobb, mint a mdtorai teljesitményé-
nek megfelel§ vonder§ négyszerese.

27 km-nél kisebb sebességre csak kis banya- vagy

iparvastitlokomotivok késziilnek, melyeknek a szerke-
zeti stlya rendesen jéval nagyobb léerénkint 40 Ag-nal.
Tehdt nemcsak a motorkocsiknal, ahol magatél érte-

4. dbra. A magyar kir. dllamvasutak IH tipusi lokomotivjdnak a
redukdlt korre vonatkozé nyomatéki diagrammja inditdskor és
75%, toltés mellett.

tédik, hogy egy sok tonna silyt transzformdtor csak
folosleges teher, de a lokomotivokndl sincsen meg az
a mentsége, hogy az adhaesié novelése czéljabdl ballasztot
pétol.

De minél nagyobb a menetsebesség ¢és minél na-

drdgitja a vontatidst a vonalra tett transzformdtor tul-
stilya.

Tegyiik fel ismét, hogy a vonat sulya 300 7, a sebes-
ség 70 Am érénkint és az emelkedés csak 10°/00, a
trakcié koefficiens 7 k¢ #kint és a motor hatdsfoka
0,9, ekkor a vonatnak kell ok i 980 =

3600
= 970 K/ W.

A 970 K/W-nak kell koriilbeliil 15 # sulyt transzfor-
madtor és nem szdmitunk sokat, ha e suly hordasihoz
szitkséges kocsi és egyéb szerkezetet 10 z-ra becsiiljiik.
Vagyis magdban az, hogy a transzformdtort a vonatra
teszik, a vonat stlydt tobb mint 8°/p-kal noveli.

Még nagyobb ardnyokat 6lt ez a stlynévekedés, ha
olyan sebességeket vesziink szdmitdsba, amilyenekre a
fentemlitett czég a széban forgd elrendezést ajanlja,

| t. i. 150-—200 k# sebességet 6rankint.

Ebben az esetben a transzformdtor okozta sulyndve-
kedés a vonat osszes stulydnak 20—25%-4t teheti ki

67"
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Katomz La_;o.v

1900. évfolyam.

A kontaktus drot elektromos fesziiliségét tlyen dron
novelni célsseriitlen és mint gyakorlats felsé hatdrt aszt a
Sessiiltséget tekinthetjiik, amelyre a motorok és késsiilékek
a praxis kivinalmainak megfeleld biztossdggal késsithe-
ték. Ezt anndl is inkdbb tehetjilk, mert amint elgbb
emlitettem, arra a feszilltségre, a melyet mind a veze-

ték és a transzformdtor aldllomdsok oekonomidja, mind

a kontakiuskésziilék megfelel6 mikédése a mai trakcid-
viszonyok mellett megkivdn, a mdétorok és a késziilékek
teljesen biztosak.

A nagyfessiillség még egy elémye. Ugyan nem
tartozik kozvetetlen(l a nagyfesziiltségii dram alkalmaz-
hatésagdhoz, de a nagyfesziiltséggel karoltve jard kis
dramintenzitdsok teszik lehet6vé azt, hogy az dlloma-
sokon a kiillonb&z8 vonalszakaszokat a kdzponti vélts-
allitdssal és a blokkszigndlokkal kombinélva, az dllomds
abszolut blokkozdsdra hasznilhassuk fel azdltal, hogy
az dllomds két végén néhdny szdz méteres vonalszakasz
kilon kiiktatéval az dramkorbdl ki- és megint beiktat-
haté legyen, de olyanformian kombindlva a kozponti
valtédllité  kilincsmiivével, hogy a blokkozott szakasz
csak akkor iktathaté be, ha a vonat ki- vagy bemene-

teléhez a helyes 'valtéallitdis mar megtortént, Ennek a
komplikdltabb "dllomdsokon kissé bonyolddottabb ve-
zetékberendezésnek  koltségei kisfesziiltség  esetében
a nagy vezetékszelvények, valamint a nagy és
nchezen kezelhet§ kiiktaték okozta koltségek miatt
sokszor megvaldsithatatlan, vagy legaldbb is csak nagy
koltségek drdn érhet6 el, mig ellenben nagyfesziiltség
alkalmazdsdnil a kisdram intenzitisok lehetévé teszik
konnyii és vékony légvezetékekkel, valamint egyszer(ibb
és igy olcsébb kiiktatdkkal a kérdés biztos és gazda-
sdgos megoldasat.

A blokkozott szakaszokon a vonatok hirtelen valé
megallitisira a mdétorkocsikon olyan késziiléket alkal-
maznak, amely az dram megszakadasakor, illetéleg a
vonatnak drammentes szakaszra valé érkezésekor a
Westinghouse-féket onmiikodsleg mikodésbe hozza.
Ugyanez a késziilék drétszakadds, vagy pedig a kon-
taktus kisiklasa esetén ugyancsak automatikusan meg-
allitja a vonatot és igy elejét veszi annak, hogy a
vonat cleven ercje kovetkeztében tovabb szaladva a
vezetéket megrongilja.
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A vaskohaszat a parisi 1900. évi vilagkiallitason.
Katona 1ajos-tol.

A kiallitds rendez§ bizottsiga a banydszatot és koha-
szatot a XI. csoportba osztotta be s a csoport hatdrain
beliill harom osztdlyt szervezett, még pedig

a 63. osztdlyt a bdnyaszat (bdnyamfiiveletek és
asvanyok);

a 64. osztdlyt a kohdszat (olvasztds, kovdcs- és ontG-
iparagak);

a 65, osztalyt a fémipar (a fémbé&l dolgozé aprébb
iparagak) szamadra.

Feleslegesnek tartjuk a katalogusszerli ismertetést,
hogy melyik orszdg hol foglalt helyet, min& teriiletet
foglal el kidllitdsa s egyenkint mennyi tirgyat dllitottak
ki. Utmutatéul a jelen kozlemény mér gy sem szolgélhat.
A rendezés birdlatiba és &sszehasonlité  kritikdba
sem bocsitkozhatunk, mert ez szdndékunktél messze
eltéré taglaldsokra kényszeritene s mert mdsrészt az
egyenld alapot a kidllitisban magdban meg nem talal-
hatjuk. A kép, melyet a kiallitds a vasipar egészérdl
nyujtott, nagyon hidnyos, abbdl az &sszes nemzetek
vasipardban nem tdjékozott szakember, csak torzképet
alkothatott magéanak. Igy a legnagyobb vas-iparos
orszagok kozil az Egyesiilt-Allamok, Anglia és Német-
orszag legnagyobb vasgydrai elmaradtak; hogy miért,
nem tartozik tdrgyunkhoz, a kovetkezmény azonban
annak a véleménynek kimonddsira kényszerit, hogy a
kidllitds vaskohdssati résse as egyetemes osssehasonlitdas
Szempontjibol nem érte meg as odautazds koliségert és
a redforditott idd értékét.

Franciaorsadg. A legteljesebb és egyediil tantlsigos
a kidllitds banyd4szati csoportjdnak az a része volt, mely a
francia vasipart mutatta be. Nemcsak a nagy gydrak,
hanem a vasbél és acélbél dolgozé minden jelentéke-
nyebb mester kozremiikodott megjeienésével, hogy a
vasipar képét tokéletessé tegyék. A cél elérésében
segitette 6ket az a kortilmény is, hogy a csoport
rendelkezésére 4ll6 teriiletnek felét foglaltdk le francidk
szdmdra s igy helyiik volt béven a kifejlédésre. Miel6tt
azonban a kidllitist magdt targyalndk, a francia vasipar
aranyairél némi tdjékozdst nyujtunk. Az adatokat H.
Pinguet felolvasabdl vettik, a. melyet az fron and Steel

 Instifute périsi kongresszusa alkalmdval tartott, hogy a
francia vasipar fejl6dését az utolsé 1889-iki kiallitds
6ta bemutassa.

Franciaorszdg nyersvastermelése volt 1898-ban:

kokszszal termelt nyersvas ___ ___.  2.505,800 ¢
faszénnel termelt nyersvas ___ __. 7,500 ¢
vegyes tiizel§vel termelt nyersvas 11,800 ¢

Osszesen 2.525;-1 (6,01

Ebben benne van a ferro mangan és mas vasitievény
10,692 z-val. Vidékek szerint ez a termelés a kovetke-
z6leg oszlik meg:

[ ‘
i 1898-ban Viszo-
£ ok - |nyitva az
Az orszdgrész neve Hl cgészhez
{bon volt Termeltek 0o
ag
Gy S - e =
[ |
Nord és Pas de Calais ... .. ... | 12 367,600 14756
Meurthe és Moselle ... ... .. i 53 1,550,600 G141
Champagne (Haut-Marne, Arden- | ‘
neshMetsey oo o o e 2l S 44,100 \ 1°74
Franche-Comté (Haut-Saone) o ‘ 1 20071 —
Kozép Franciaorsz. (Allier, Cher) | 4 40,500 ‘ 161
Eszaknyugatl Franciaorsz. (Also- i
Loire) .. ce coe oo oy e e | 2 74,500 2'05
Perigord és Aveyron (Lot et Ga- f ‘
ronne, Aveyron Dordogne, Cha- | ‘
rante) .. ol o L e i 1l Y5 46,700 | 1
Pyrenées & Landes (Ariége, Pyrc-.i
nées, Orientales, Landes, Gi- ‘
ronde)... .- Nt A e et 106,400 492
Lotie ed. Rhone,, - oo n st | 169,700 | 672
Alpes (Tsbre) o wodoc o e || 8 35,700 11
Délkelet (Gard, Bouches-du- Rhonc) 6 89,100 353




