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A sport.vitorlázás az elm últ 
évezred egyik legfontosabb 
közlekedési módjából, a vitor­
láshajózásból alakult ki.

A nnak ellenére, hogy a ha­
józásból éppen a technika fej­
lődése szorította ki, a  v itorlá­
zás a sport legösszetettebb, ál­
talános műszaki és term észet- 
tudományos felkészültséget 
igénylő ágai között foglal he­
lyet.

A vitorlásra, am ely két kö­
zeg, a  víz és a levegő határ­
felületén mozog, sokféle, szá­
m ítással nehezen követhető 
erő hat. Egyik legfontosabb 
ezek közül — mely a hajózást 
egyáltalán lehetővé teszi '—
az Archimedes törvényében 
definiált statikus felhajtó  erő. 
Ez ta r t  egyensúlyt a hajó sú­
lyával.

1. E rő já ték  a  szélnek  v itorlázó
hajón . A v ito rlá ra  ha tó  R eredő 
erő Re kom ponense e’.őreviszi a 
ha jó t, Rd pedig dönten i és oldalt 
csúsztatn i Igyekszik. Ezekkel az 
erőkkel a la terá lis  fe lü le ten  ke le t­

kező R’ erő  ta r t  egyensú ly t.

8. A dőlést egyensúlyozó e rő p ár 
uszonyos és tőkesúlyos hajónál.

3. a) tőkesúlyos, b) uszonyos hajó  
oldalnézete. A vonalkázo tt rész  az 

úgynevezett la terá lis  fe lü le t.

Ä haladó hajó  két közegben 
mozog egyszerre: az álló víz­
ben és a  mozgó levegőben, 
am elynek energ iájá t felhasz­
nálja  a víz ellenállásának le ­
győzésére. Hátszélben — mi­
kor a  szél a k íván t m enet­
iránnyal egyezően fúj — leg­
egyszerűbb a helyzet. Bonyo­
lu ltabb  m ár, ha a  hajó a  szél 
irányára merőlegesen vagy e n ­
nél kisebb szögben akar ha­
ladni. Ezt az esetet szemlélteti 
az 1. ábra.

A vitorláfelületen a  szél 
felőli oldalon — a repülő ma­
d ár vagy a repülőgép szárnyá­
hoz hasonlóan — túlnyom ás, 
a  m ásik oldalon pedig szívás 
keletkezik. A szívás értéke 
többszöröse a  nyomásénak. 
Ennek növelésére a  legtöbb 
hajón még további, úgyneve­
zett o rrv ito rlá t vagy orrv ito r­
lá k a t használnak. A két vi­
to rla  közti, egyre szűkülő csa­
to rnában  a levegő felgyorsul, 
és ezért a  Venturi-csőben ki­
alakuló viszonyokhoz hason­
lóan, a nyomás esik, azaz a  
szívóerő megnő. A szívásból 
és nyomásból adódó, a v ito r­
lák ra ható  egyenlőtlenül el­
osztott erőrendszer helyettesít­
hető egy R eredő erővel, 
am ely igen durva közelítéssel 
á  vitorlafelü let súlypontjában 
hat. Ez az eredő erő felbont­
ható két egym ásra merőleges 
összetevőre. Ebből az egyik, 
az Re komponens győzi le a 
víz ellenállását és viszi előre 
a  hajót. A m ásik az R j , a  ha­
jó t oldalt elcsúsztatni és azt 
dönteni igyekszik. A cél az, 
hogy az Re komponens minél 
nagyobb legyen. Ezért mindig 
meg kell ta láln i a  vitorláknak 
azt az állását, am ely ebből a 
szempontból az adott szél­
iránynál a legkedvezőbb. A 
m enetirányhoz viszonyított 
m ás-m is széliránynál a v ito r­
láknak is más-más szöget kell 
a széllel bezárnia. Hátszélben 
a  szél merőlegesen éri a vi­
to rlá t (a v itorlát „ki kell en ­
gedni”), ha pedig hegyes szög­
ben „szélnek” vitorlázik a  ha­
jó, a vitorlázat és a  szél szögé­
nek kicsinek kell lennie (be 
kell húzni a vitorlákat). A vi­
to rlák  helyes beállításával el­
érhető. hogy m inden szél­
iránynál a lehető leggyorsab­
ban haladjon a  hajó. i

Ha a szél a kívánt m enet­
iránnyal szembe fúj, cirkálás- 
sal közelíti meg célját a ha­
jó. Ez azt jelenti, hogy először 
például jobboldalról kapva a 
szelet, a széliránnyal 40— 
45°-os szöget bezárva vitorlá­
zik, m ajd  fordul, és balról 
kapva a szelet, ismét 40—45°- 
kal szélnek vitorlázva eléri 
célját. Azt, hogy egy vagy 
több irányváltoztatással cir­
káljon célja felé a hajó, m 'n- 
dig az adott viszonyok, a szél­
erősség, a hullámzás, a hajó 
tulajdonságai, versenyeken 
pedig igen fontos tényezőként 
az ellenfelek helyzete alapján  
kell eldönteni.

A vitorlák
megfelelő alak ja  igen fontos. 
Á ltalános törekvés az, hogy a 
v itorlák  megközelítsék az 
áram lástanilag legkedvezőbb 
alakot. Ezt azonban valóban 
csak megközelítő] eg lehet, 
m egvalósítani. Ideális volna, 
ha a v itorla m inden vízszin­
tes metszetében tökéletes 
íveltségű, elöl hasasabb, hátul 
laposabb volna. Ez azonban, 
mivel a v itorla alsó élét az al­
só v itorlafa (baum) m erevíti,

kissé hátrafe lé  ívelt. Az eddig 
ism ert vitorlázatok közül a 
M arconi-félének vannak a 
legjobb cirkáló tulajdonságai, 
ezekkel lehet széllel szemben 
a legkisebb szögben haladni.

Nagyon káros, de csak bo­
nyolult és drága megoldások­
kal küszöbölhető ki az árboc 
hatása a v itorla belépőélénél. 
Az árboc okozta örvények és 
ezek leválása nagym értékben 
m egzavarják a v itorla két ol- 
dalán kialakuló nyomás-, il­
le tve szívásviszonyokat. En­
nek legegyszerűbb, de csak 
kis hajóknál alkalm azható ki- 
küszöbölési m ódja forgó á r­
boc alkalm azása. Az örvé­
nyek zavaró hatásátó l azon­
ban  ennél a megoldásnál 
csak a  v itorla egyik oldala 
mentesül többé-kevésbé. A vi­
torlák  helyes kialakítása, be­
szabályozása és kezelése olyan 
fontos a vitorlázásban, m int 
a motoros sportolóknál a mo- 

'to r  jó konstrukciója, bejára­
tása és karbantartása. Énei­
kül

A hajótest
legjobb kialakítása sem bizto­
síthatja  az t a célt. am ire a

*. Még ebből a  helyzetbő l Is v isszaá llítja  a  „C sillaghajó"-*
tőkesú ly a .

egyáltalán nem  valósul meg, 
hiszen ennek közelében a vi­
to rla  metszete m ajdnem  egye­
nes, feljebb pedig a metszet 
folyton változik. Ezért a ter­
vezők a rra  törekszenek, hogy 
az alsó vitorlafal vízszintes 
síkban hajlékony és a kívá­
nalm aknak megfelelően állít­
ható görbületű legyen. Az 
ideális alak eltorzulásának 
m ásik oka, hogy a vitorla 
anyaga nem  merev, és a szél 
irány- és erősségváltozásainak 
hatására a lak já t változtatja. 
Ezen úgy próbáltak egyes ré­
gebbi hajóknál segíteni, hogy 
a vitorlába m erevítő léceket 
helyeztek, am elyek a vitorla 
vízszintes metszetében a kí­
vánt görbületeket megfelelően 
biztosították. Ez a  megoldás 
azonban nehézkes kezelése 
m iatt egyre jobban kiszorult 
a gyakorlatból. A régebhen 
használt, úgynevezett gaffos 
vitorlázatokat, amelyeknél az 
árboc csúcsától felfelé ferdén 
nyúló rúd ta rto tta  az arány­
lag alacsony, széles vitorlát, 
egyre jobban felváltja a ma­
gas, úgynevezett Marconi vi­
torlázat. A Marconi vitorlák 
keskenyek, magasak. Az ár­
boc felső vége sok esetben

hajókonstruktőrök töreked­
nek: a gyorsaságot és bizton­
ságot. A helyesen szerkesztett 
hajótestnek meg kell felelnie 
a vitorlázásnál jelentkező 
igen nagy igénybevételeknek, 
nagy oldalstabilitásúnak, m e­
netirányban kis ellenállású­
nak, oldalirányban pedig nagy 
ellenállásúnak kell lennie, 
hogy a  szél hatására  oldal­
irányba ne csússzék el.

Az oldalstabilitás, azaz a 
dőléssel szembeni ellenállás 
függ a  hajó test szélességétől. 
Nyilvánvaló, hogy egy széle­
sebb hajó kevésbé dől meg és 
széllökésekre kevésbé érzé­
keny, m in t a keskenyebb. Az 
oldalstabilitás azonban nem ­
csak a szélességtől, hanem  a 
hajótest keresztm etszeti alak­
jától is függ.

Kisebb hajóknál, ahol nem 
tú l nagy a v itorla felülete 
(kb. 30 m!-ig), a hajó megfe­
lelő kialakításával jó stabili­
tási tulajdonságokat tudunk 
biztosítani ballasztsúly nél­
kül. Az ilyen (3. ábra), úgyne­
vezett uszonyos vagy Schwer­
tes hajókra jellemző az arány­
lag széles, k 's m erülési test

és az uszony. Az ilyen hajók 
vízben levő részének oldalve- 
tülete, az úgynevezett laterális 
felülete nagyon kicsiny, és a 
szél hatására könnyen csúsz­
nak oldalirányban. Ezért a 
hajók laterális felü letét az 
uszonnyal növelik meg. Ez 
az uszony régebben fából, ma 
m ár legtöbbnyire acéllemez­
ből készül, és úgy van el­
helyezve, hogy a hajófenék 
közepén vágott hosszirányú ré­
sen keresztül kívánság szerint 
le- és felhúzható egy tengely 
körüli elforgatással (2. ábra).

A legjobban kialakított kis­
hajó test form astabilitása sem 
elég azonban erős szélben a 
hajó  felborulása ellen. Ezért 
a hajó legénységének a sú ­
lyát is (mely kis hajóknál nem 
elhanyagolható) figyelembe 
veszi a konstruktőr. A le­
génység erős szélben „kiüli” a 
hajót, lehetőleg úgy, hogy
súlypontját m inél távolabb te­
gye a hajótól. Az egyik leg­
korszerűbb kishajó-típusnál, 
a  Repülő Hollandinál az á r­
boc közepe tá jához rögzített 
drókötélhez kapcsolt övét
tesz m agára és a dőlő hajó szé­
lé re  állva, a víz fölé lógva 
(„trapézezve”) ta r t ja  a  hajót 
egyensúlyban (4. ábra).

Term észetesen előfordul, 
hogy egy erősebb széllökés ha­
tására  az előbbiek dacára is 
felborul a  kishajó. Ez azon­
ban nem  jelenti azt, hogy el 
is süllyed, m ert a  hajó test és 
a benne elhelvezett légszekré­
nyek fenn ta rtják  a hajót. A 
legfontosabb szabály ilyen­
kor) hogy a  felboruló hajót 
nem szabad elhagyni, csak ha 
a m entőhajó megérkezett, 
m ert úgyszólván lehetetlen 
erős hullám zásban a pa rtra  
kiúszni.

Nagyobb hajóknál term é­
szetesen m ár nem  elegendő a 
form astabilitás, sem a  legény­
ség súlya az egyensúlyban 
tartáshoz, ezért tőkesúllyal 
lá tják  el őket. A tőkesúly le­
hetőleg mélyen a  vízvonal 
alatt, a  hajó tőkéjéhez erősí­
te tt súly, am ely a hajó meg- 
dőltekor egyensúlyt ta r t a  vi­
torlákon ható erő oldalirányú 
komponensének nyom atéká- 
val. Tőkesúlyos hajó gyakorla­
tilag  sosem borul fel, m ert 
am ikor a hajó megdől, a dő­
lésszöggel együtt a súly nyo- 
m atékának a karja  megnő, a 
vitorlákon ható  erő karja  pe­
dig a  vitorláknak függőleges, 
tehát hasznos vetülete pedig 
egvre csökken. így mindig be­
áll az egyensúlyi á llapo t

Mivel azonban a  hajó dől­
tével a nedvesített felület, és 
ezzel együtt a víz ellenállása 
is nő, és mivel az árbocot és 
kötélzetét nem  tanácsos a 
végsőkig igénybe venni, n a­
gyon erős szélben a tőkesú­
lyos hajókon is célszerű a vi­
torlák  felületét csökkenteni. 
Ezt vagy kisebb vitorlák fel­
szerelésével, vagy a nagyvitor­
lának az alsó v itorlafára való 
felcsavarozásával szokták a vi­
torlázók végrehajtani. (Reffe- 
lés.)

Nagyon fontos, hogy a vi­
torlafelület súlypontja és a 
laterális felület súlypontja 
egy függőlegesbe essék. Ha 
ez a feltétel nincs kielégítve, 
egy vízszintes síkban forgató

erőpár keletkezik, és at- 
t A függően, hogy a vitorla­
felület súlypontja elébb vagy 
hátrább van a laterális súly­
ponttól, a hajó a széltől el 
vagy annak irányába akár for­
dulni. (A hajó lee-, vagy luv- 
gierig.) Ez nagyon káros a se­
besség szempontjából, m ert a 
kormány lapáttal kell állan­
dóan kiegyensúlyozni, ez pe­
dig a hajót lassítja.

A konstruktőrök törekvése 
az, hogy olyan haiótípust ala­
kítsanak ki, amelyik egyaránt 
gyors gyenge és erős szélben, 
s 'ma és hullám os vízen. Ezt 
m egvalósítani azonban na­
gyon nehéz, hiszen ennek fel­
tételei ellentétesek. Így — 
m int m inden más műszaki a l­
kotásnál — a hajóknál is 
kompromisszumos megoldá­
sokat kell alkalmazni, és attól 
függően, hogy milyen szem­
pontokat ta rto tt fontosabb­
nak a  konstruktőr, les? a he- 
jó erős szelet bíró, „vihar- 
hajó” vagy a fuvallatban is 
gyors, könnyű, „szélcsend­
hajó”.

A kon_ Iruktőrök a cél ér­
dekében felhasználják .

az űj szerkezeti anyagok

bő választékát. A korrózióálló 
e ’um íniumötvözetek hegeszté­
sének megoldása lehetővé tet­
te alum nium testek építését. 
Hazánkban a Dunai Hajógyár 
készített alum inium  vitorláso­
kat. Kísérletképpen ezek árbo­
cai is alumínium ból készültek. 
A hazai gyakorlatban azonban 
ezek az árbocok nem  vál­
tak  be.

Egyre nagyobb té r t hódíta­
nak a hajóépitésben a m ű­
anyagok. Külföldön sok hajó­
test épül műanyagból. Ná­
lunk a Balatonfüredi Hajó­
gyárban az idén készült kí­
sérleti m űanyag h a jó tes t

A m űanyag bevonult a vi­
torlák  sorába is. Nylon, dac­
ron vitorlákkal hajózik a vi­
lág versenyvitorlázóinak nagy 
százaléka. Sok bosszúságtól 
m enti meg a hajósokat a per­
ionkötél, m ert rugalmas, erős 
ér árvízzel szemben ellenálló. 
A műanyag, szilikonalapú lak­
kok élettartam a a hajók kar­
ban tartását teszi egyszerűbbé.

MARCZELL MARTON

S. T őkesúlyos hajó  könnyű  
szélben.
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Mindenevő Diesel-motorok
A diesel motorok rohamos 

térfoglalása komoly nehézsé­
geket okoz a nyersolajterm e­
lés területén. Érdekes, hogy 
ezt a  fejlődést annakidején 
jórészt az a  tény indította 
el, hogy a benzin lepárlása 
után visszamaradó nehéz te r­
mékek nem voltak felhasznál­
hatók és így olcsón rendel­
kezésre álltak.

M egindult azonban a diesel- 
motorok bevonulása a száraz­
földi, a tengeri ég a légi köz­
lekedésbe, valam int számos 
m ás te rü le tre  is. Ez a térfog­
lalás igazolta azokat, akik 
m eglátták a dieselmotor adta 
'lehetőségeket és hozzájárul­
tak a  motor kifejlesztése terén

elért eredményekhez. Viszont 
mindennek napjainkban az a 
meglepő következménye lett, 
hogy nyersolajhíány fenyeget, 
benzinben viszont felesleg 
mutatkozik.

A folyékony tüzelőanyag el­
látás biztosítása tehát komoly 
problémával néz szembe. Ezt 
a kérdésit vizsgálta az angol 
DEVE (Diesel-mérnökök és 
dieselmotor-használók szövet­
sége) januárban ta rto tt ülé­
sén Trough és Fowlwe 
„Többféle tüzelőanyaggal dol­
gozó nagyfordulatszámú diesel­
m otorok” című előadásában. 
Az előadás a helyzet ism erte­
tése után a megoldási lehető­
ségeket vizsgálta.

Megnevezés Cetánszáim Fajsúly
Könnyű diesel hajtóolaj 
Repülőgépeknél használt gáz-

47 0,83

turbina benzin 35—40 0,76
74 oktánszámú benzin 25—30 0.72
80 oktánszámú benzin 15—20 0,73

Legegyszerűbb lenne, ha pesség megkövetelt m értéke

zelőanyag alkalm azása m in­
den dieselmotornál kielégítő 
eredm ényt biztosított.

Érdemes még megjegyezni, 
hogy nyito tt előkam rás moto­
roknál a motor annál jobban 
dolgozik kis cetánstzámú tü ­
zelőanyaggal, minél nagyobb 
a löket (furatarány). Ha a 
furat azonos a lökettel, vagy 
még kisebb, a motor működé­
se nem kielégítő. Különösen 
jó eredm ényt m utatott az el­
lendugattyús, vízszintes elren­
dezésű, kétütem ű Rooter- 
motor

A tüzelőanyag-szivattyúval 
benzin alkalm azásánál voltak 
bizonyos zavarok, am int az 
várható is volt.

Cs. E.

Gázturbina a hajóépitésben

A Mexikói öbölben a sze­
m élyszállításra használt köny- 
nyű hajókat eddig dieselmoto- 
iokkal építették. A 17 m hosszú 
Jup iter hajóba most dieselmo­
tor helyett két 500 lóerős gáz­
turbinát építettek be.

A gázturbina alkalm azásá­
nál két szempont irányította a 
tervezőket, egyrészt a gép­
egység kis súlya — az 1000 LE 
teljesítm ényű energiaforrás 
súlya csak 2000 kg — másrészt 
a silányabb minőségű, tehát

vissza lehetne szorítani azt a 
folyamatot, amely nagyfordu­
latszámú dieselmotorokkal kí­
vánja felváltani a szikragyúj- 
tású benzinmotorokat, sőt azo­
kon a területeken is vissza 
kellene térni a benzinmoto­
rokhoz’ amelyeken ez a fel­
váltás m ár m egtörtént. Ezen a 
területen segítséget jelentene 
a benzinmotorok további fej­
lesztése. A szikragyújtású 
benzinmotoroknál az utóbbi 
évek fejlődését a kompresz- 
szióarány növelése jellemzi. 
Az arány fokozása a motor 
fajlagos teljesítm ényét és faj­
lagos tüzelőanyagfogyasztását 
javítja. A minél kisebb súly, 
m éret és üzemköltség elérése 
az egyetlen lehetőség a ben­
zinmotor versenyképességének 
a biztosítására. Éhhez- term é­
szetesen megfelelő tüzelő­
anyagra van szükség. A folyé­
kony tüzelőanyag gyártás te­
rületén a  fejlődés- lépést ta rt 
a motorok fejlődésével. A mai 
nagy oktánszámú könnyű tü ­
zelőanyag m ár biztosítani 
tud ja a kívánt eredményeket. 
Ezek a gépek azonban nem  
tud ják  kihasználni az alaaso- 
nyabbrendü, kisebb oktánszá­
mú tüzelőanyagot, amely pe­
dig a világ nagy részén ren­
delkezésre á ll és am elynek a 
feMRssörtttäsa ttirSTTarrag lenne.

A benzinmotorhoz váló visz- 
svatérés egyéb szempontból 
sem látszik célravezetőnek. 
Elsősorban, végrehajtása hosz- 
szú időt kívánna, a megoldás 
pedig sürgős Különben is 
akad-e gyár, amely vállalja, 
hogy áttérjen  a nagy keres­
letnek örvendő dieseimotor- 
gyártásról a benzinmotorok 
előállítására, illetőleg utóbbiak 
gyártását a kellő mértékben 
megnövelje, am ikor nem lá tja 
annak biztosítását, hegy 
.gyártmányait el tudja helyez­
ni a piacon. Ehhez járul, 
hogy műszaki tekintetben h a­
tározott visszafelé való lépést 
jelentene, ha a tökéletesebb, 
és ma m ár kifogástalanul 
megoldott kompresszió.* gyúj­
tásról visszatérnénk a szikra­
gyújtáshoz. A m ár elért m ű­
szaki fejlődést mindig nehéz 
és kockázatos visszafordítani, 
még ha ipargazdasági és 
egyéb szempontok meg is kí­
vánnák azt.

Más u takat kell tehát ke­
resni a probléma megoldásá­
ra. A szerzők véleménye sze­
r in t legbiztatóbb a többféle 
tüzelőanyaggal dolgozó komp- 
ressziós gyújtású motorok ki- 
fejlesztése. Szerintük ebből a 
szempontból a fentebb közölt 
táblázatban szereplő tüzelő­
anyagok jöhetnek tekintetbe.

Gyakorlati tapasztalatok 
alapján biztosítottnak látszik, 
hogy kielégítő eredm ényeke: 
lehet elérni olyan dieselmoto­
rokkal, amelyek ilyen széles 
határok közt változó tüzelő­
anyagféleségeket használnak, 
ha a kompresszióarányt a 
nagyfordulatszámú motorok­
nál szokásosan használt tüze­
lőanyagoknál nagyobbra ve­
szik. A kompresszióarány nö­
velése a term ikus hatásfokot 
is javítja. A kompresszió­
aránnyal azonban mechanikai 
okokból nem  lehet bizonyos 
gyakorlati határok fölé men­
ni.

Ez az igény éppen ellenté­
tes a  kompresszióarány nö­
velésére vonatkozó szikra­
gyújtású motorokéval, ahol a 
használt tüzelőanyagféleségek 
kiterjesztése — különösen a 
silányabb minőségek felé — 
a kompresszióarány csökken 
tését kívánja. A felhasznál­
ható tüzelőanyagféleségek szá­
m át korlátozza a  párolgóké-

is. Benzinmotornál a nagy 
kompresszióarány a nagy 
oktánszám tól függ. Viszont az 
ebből a célból használt k e ­
verőanyag. az ólom tetraetilén, 
nagy m értékben káros a ki­
pufogó-szelepek szem pontjá­
ból. Ez is egyik oka annak, 
hogy főleg a honvédségnél a 
kompressziós gyújtást része­
sítik  előnyben.

G yakorlati szempontból a 
legfontosabb az előadáson be­
m utato tt diagram ok tanú­
sága, am elyeket ilyen, szo­
katlan túzelőanyagféleségek- 
kel dolgozó dieselmotorokkal 
kapcsolatosan m utattak  be és 
am elyek a teljesítm ény és a 
fajlagos fogyasztás területén 
elért eredm ényeket bizonyít­
ják. A különböző dieselmoto­
rok működése minőségi szem­
pontból különböző eredm é­
nyeket adott. A sugárhajtású 
repülőgépekhez használt tü-
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Palotás László: ÉPÍTŐANYAGOK I.
Palotás László k ö n y v én ek  első  

ré sz e  a z  á lta lá n o s  a n y a g ism e re t­
tel fog lalkozik . Ezen belü l ism er­
teti a z  ép ítő an y ag o k  je len tő sé g é t, 
fe jlődését, fe lo sz tá sá t, fog la lkozik  
az  a n y a g  fe lép ítésév e l, «szerkeze­
tével é s  vegy i, f iz ikái, v a lam in t 
sz ilá rd ság i tu la jd o n sá g a iv a l, vé­
gül a  m é ré s  v é g re h a jtá sá v a l, 
e red m én y e in ek  é rték e lé sé v e l. 
Ezen belü l tá rg y a lja  a  sz á lárdság - 
é s  a lak v á lto zásv iz sg á ló  b e re n d e ­
zéseket, a  sz ilá rd sá g ta n i é s  a lak- 
vá lto zás i je llem zők  közö tti össze­
fü g g ések e t.

A m áso d ik  é s  h a rm a d ik  fe je ­
ze t a z  é p ítő ip a r  k é t igein fon tos 
an y a g á v a l, a  fáv a l é s  a  fém ek ­
kel fog la lkozik , ez u tó b b iak  kö­
zül a  v assa l, a z  acé lla l, a z  alumí­
n iu m m al, a  m ag n éz iu m m al, a  r é z ­
zel. a z  ó lom m al, a z  ónnal é s  a  
h o rg a n n y a l. M indén eg y e s  e se t­

ben ism erte t! a  sz ó b an fo rg ó  
an y a g  je len tő sé g é t; s z e rk e z e té t 
é s  fe lé p íté sé t, fa jtá it,  leg fon to ­
sa b b  fiz ikai é s  sz ilá rd sá g i tu la j­
d o n sá g a it, a z  a n y a g h ib é k a t. s  a 
k o rró z ió v a j. v a lam in t a z  a n y a g ­
ta r tó ssá g g a l k a p c so la to s  k é rd é se ­
ket.

P a lo tá s  L ászló  k ö n y v e  eg y a rá n t 
bö a n y a g o t a d  a z  a n y a g v iz s g á ­
lóknak , az  elm éle ti é s  a  g y a k o r­
lati s z a k e m b e re k n e k . A könyvet 
a z  A kadém iai K iadó igen szép 
k iá llítá sb an  je le n te tte  m eg.

★
UJ k ö n y v ek . P re is tc h : V egyé­

szek  zseb k ö n y v e : Szenlczei La­
jos: B eszé lg essü n k  a  fo g a sk e re ­
kek rő l; H irsch  Em ii: H őerőm űvek  
csőv eze ték e i; Nagy L. Dénes; 
S zennyv íz tisz tító  b e re n d e z é se k  és 
c sa to rn a h á ló z a to k . (A M űszaki 
K önyvkiadó k iadásai.)

olcsóbb tüzelőanyag használa­
tának a lehetősége.

A hajó legnagyobb sebessé­
ge 56 km/óra, a  beépített 2700 
kg fűtőolajtartány 16 órának 
megfelelő akciórádiust bizto­
sít a hajónak. Az igen kedve­
ző teljesítm ényű súlyarány le­
hetővé teszi, hogy e legnagyobb 
sebességet 12 másodperc alatt 
elérjék. A hajónak rendkívül 
értékes sajátsága még az, hogy 
a beépített irányváltó segítsé­
gével a hajót a tu rb inák  meg­
állítása nélkül, jóform án pilla­
natok a latt ellenkező irányban 
lehet fékezni, illetőleg gyorsí­
tani, ami páratlanul megköny- 
nyíti a manőverezést.

A turb inákat a hajó közepé­
be építették be, a hajócsava­
rokat 1:17 fogaskerékáttételen 
keresztül h a jtják  meg, amely 
a tu rb ina 20 000 fordulatát 
mintegy 1200-ra csökkenti. A 
két turbina egymástól függet­
len egységet alkot. Első két 
fokozatuk az axiális kompresz- 
szort m űködteti, a harm adik 
fokozat a  tulajdonképpeni tel­
jesítm ény-turbina, am ely a 
hajócsavarokat hajtja .

Az indítás 24 voltos akku­
m ulátor-telepről történik  vil­
lamos motorral. Az indítás 
egész folyam ata mintegy 2,5 
percig tart.

A kipuffogó gázokat a  ké­
ményben levő ejektoron ke­
resztül vezetik, am ely a  ké­
mény alján  levő nyíláson ke­
resztül nagymennyiségű friss 
levegőt s z ív  be. Ez a megoldás 
nagym értékű hű tést és ezál­

tal hatásos hangtom pítást biz­
tosít, ami igen kívánatos az 
egyébként igen hasznos gáz­
turbina üzemnél.

A segédberendezéseket a 
turbinatengelyre szereit gene­
rátor látja el.

Maser
A cím  a „m ikrowave am pli­

fier by stim ulated em itted ra­
diation” rövidítése és ez a ki­
fejezés a m ikrohullám ú tech­
nika egy új gerjesztési és erő­
sítési elvét jelenti. M ár régebb 
óta ismeretes, hogy az atomok 
sugárzási spektrum ának egyes 
vonalai a m ikrohullám ú rádió- 
sugárzások tartom ányába es­
nek. így a hidrogén színképe 
tartalm az egy 21 cm hullám ­
hosszú vonalat, a deutérium é 
egy 91,5 cm-eset.

A további vizsgálatok ki­
m utatták, hogy egyes m oleku­
lák is képesek rádióhullámok 
em ittálására, így például az 
am m óniáknak van egy 12,7 
mm hullámhoesszú kisugárzá­
sa. Az első ilyen elven felépí­
te tt m olekula-hullám generá- 
to r 1952-ben készült és az egy­
ben erősítőként is használható 
volt.

A ritka földek vegyületei- 
nek és néhány egyéb para- 
mágneses anyagnak a m ágne­
ses viselkedését vizsgálva most 
hasonló m egállapításra ju to t­
tak : ezeknek az anyagoknak a 
gerjesztési nívói olyan közel 
esnek egymáshoz, hogy a  hoz­
zájuk tartozó frekvenciák a 
centim éter és m éter hu llá­
mok tartom ányába esnek. Ma 
m ár ezeknek az anyagoknak a 
felhasználásával is sikerült 
laboratórium i jelleggel nagy­
frekvenciás erősítőt építeni.

A számítógépek az élet 
minden területén nélkülözhe­
tetlenné váltak. A gazdasági, 
statisztikai, tudományos szá­
m ítások ma m ár szinte el­
képzelhetetlenek a  berendezé­
sek nélkül. Bár hazánkban 
számítógépeket a .közeljövő­
ben tervezni és“ gyártónf”va­
lószínűleg nem fognak, de kül­
földről vásárolunk berendezé­
seket és ezeket üzemeltetni 
kell. fgy a számítógép-szak­
em berek képzése időszerűvé 
vált.

Ezt a  tényt ism erte fél a 
M agyar Tudományos Akadé­
m ia és ezért bízta meg dr. 
Kozma Lászlót, a  Villamos- 
mérnöki K ar Vezetékes H ír- 
rdástechnikai Tanszékének 
professzorát egy program vezé­
reit, gyors m űködésű számítór 
gép tervezésével. A. berende­
zésnek oktatási célokon kívül 
a műegyetemi kutatásokkal 
kapcsolatos szám ításokban
kell részt vállalnia. Így szü­
le te tt meg az első műegyetemi 
számítógép; a  MESZ I.

Az 1. ábrán lá thatjuk  a gép 
működési v áz la tá t

Veíé/iö aszta/

JS&SSb
Er e d m é n y e k

A Műszaki Egyetem új, gyorsműködésíí 
elektromos számítógépe

ered-

Az ábrán a teljes vonalak a 
számok, a  szaggatott vonalak 
az utasítások ú tjá t jelzik.

Ientyűzettel (Be), az 
m ényt rögzítő -írógéppel--(Kf)-
és az utasításadóval (U) — a 
kalkulátor-szekrények, és a 
háttérben  a  tápegység — egy 
60 V-os hálózati egyenirá- 
nyító. A berendezés energia- 
igénye 6—800 W.

Anyagi és didaktikai okok­
ból a számítógép a Beloian­
nisz Gyár olcsó, R típusú je l­
fogóival készült. A szám ítási 
m űveleteket, az adatok tá ro lá­
sát 200 jelfogó végzi, am ely a 
há om szekrényben helyezke­
dik el. Két szekrény a szá­
mító, a harm adik a  tároló jel­
fogókat tartalm azza.

A berendezés kezelése a ve­
zérlő asztal mellől történik. 
M inden feladat elvégzéséhez, 
m in t m inden számítógépnél, 
előre el kell készíetni az u ta­
sításrendszert. Ezt a MESZ I- 
nél egy lyukasztott kártyán 
rögzítik, am elyről leolvassa a 
számítógép, hogy a programo­
zásnak megfelelően m inden­
kor melyik tárolóban elhelye­
zett számmal milyen művele­
te t végezzen. A másodfokú 
egyenlet gyökeinek kiszám ítá­
sakor például előre m eghatá­
rozott tárolókba helyezzük el 
az a, b, c együtthatókat. A 
gyökök kiszám ítása az

\ t  — Á  £

képlet alapján  történik.
A feladatot az alábbi mó­

don oldja meg a  gép: kap­
csolja az a-t tartalm azó tá ro -

- Á

értéket egy további m em óriá­
ban rögzíti. Ezután képezi a

(L)2-*'
m ajd a kettő különbségének a 
gyökét. Ezt a  gyököt adjuk 
hozzá, illetve vonjuk le

- A

értékből.

rögzített
program -

ös:zeget ábrázolja. Kapcsolá­
suk olyan, hogy az előző helyi 
értékről érkező „továbbvitelt” 
is figyelembe tud ja  venni. Az 
aritm etikai egységben a tize­
des pont mindig ugyanazon a 
helyen van és minden szám a  
helyi értékének megfelelően 
helyezkedik el (fix bináris 
pontú rendszer). így 27—27 
ilyen összeadó se jt van a 27 
egész, illetve tö rt jegynek 
megfelelően.

Az irányító  egység (I) egy 54 
állású  27 ágú kapcsoló. A tá ­
rolóban elhelyezett 27 b ináris 
legyet párhuzam osan a tény­
leges nagyságrendüknek, meg­
felelően tud ja  az aritm etikai 
egységbe (A) felkapcsolni, il­
le tve onnan a tárolóba le­
vinni.

Az egyes m űveleteket (psz- 
szevonás, szorzás, osztás, gyök­
vonás, összehasonlítás stb.) a 
vezérlő áram kör (V) végezhe­
ti el és befejeztükkel ez ad 
parancsot a orogramleolvasó 
áram körnek a következő u ta­
sítás aktiválására, illetve szá­
m ítás végén s z  eredm ény ki­
adására.

A kettes rendszerű ered­
m ényt ugyanaz a Konverter 
(K) áram kör alak ítja  vissza 
tízes rendszerűvé, am elyik a 
tízes-kettes áta lak ítást is vé­
gezte. A feladatok megoldását 
azután az autom atikusan ve-

2. ábra.

A fényképen (2. ábra) jól 
látható a berendezés három  fő 
része: a vezérlő asztal — a 
számok beadását szolgáló bil­

iót és megszorozza 2-vel, a ka­
pott 2a-t táro lja; veszi a 
(—b)-t, elosztja az előbb ki­
szám ított 2a-val; így nyert*

A programlapon
utasítássorozatot a 
leolvasó áram kör (P) lépésen­
ként olvassa le. m ajd  a  m űve­
leti utasításokat a vezérlő 
áram körhöz (V). a  szükséges 
m em oria kijelölését pedig az 
adattárolók felé továbbítja.

Az utasítás csak a tárolót és 
a m űveletet jelöli ki. de az 
egyes m űveleteknél szereplő 
együtthatókat — esetünkben 
a, b, c értékét — tetszés sze­
r in t választhatjuk  meg. A 
koefficiensek beadása a szá­
mítógépeknél szokásos lyuk­
szalagos megoldás helyett ese­
tünkben billentyűzettel tö rté­
nik. A MESZ I. bináris rend­
szerben számol, teh á t a deci­
m álisán beadott szám okat á t 
kell alakítani. Ezt az átszá­
m ítást a  K onverter áram kör 
(K) autom atikusan elvégzi.
Sok nagy elektronikus szám í­
tógép sem  rendelkezik ilyen 
egységgel, hanem  o tt a szá­
mok átalak ítását is progra­
mozni kell.

A szám adatokat a  m inden­
kori felhasználásig a jelfogós 
m em óriák táro lják . A legna­
gyobb helyértéktől szám ított 
első 27 bináris jegyet rak tá­
rozzuk el, a  többi jegy a be­
rendezés kapacitásán kívül 
esik, teh á t „kifolyik” a gép­
ből. A nagyságrendet, elője­
le t külön rögzítik a tárolók 
(lebegő bináris pontú rend­
szer).

Az alapm űveleteket össze­
adásra vezetjük vissza: a  szor­
zás például sorozatos össze­
adás stb. Ilyen módon a be­
rendezés lelke az összeadó, 
aritm etikai (A) egység. Min­
den bináris helyi értéknek 
egy jelfogóhármas felel meg, 
am elyek közül kettő a két ösz- 
szeadandót, a harm adik  az 61/1834. N. L M. száma utMtuin.

zérelt kiadóegység (Ki) >— író­
gép — nyom tatja le.

A MESZ I. didaktai szem­
pontból nagy jelentőségű. A 
berendezés képes a m űvelete­
ket egy billentyűrendszer se­
gítségével lépésenként végez­
ni. Az álló gépen a jelfogók 
helyzete m indenkor Vizuáli­
san könyen követhető, az uta­
sításokat pedi-r a lám pákon ol­
vashatjuk  le. Ebben az üzem­
módban, m in t egy számítógép 
modell működik, és üzeme a 
szám ítás „lassított film jének” 
tekinthető, teh á t igen alkal­
mas oktatási célokra. A szá­
mítógépek működésén kívül 
decimális számok kettes rend­
szerbe való átalakítása, a  
fix és b ináris pontú rendsze­
rek, a kettes rendszerben va­
ló számolás dem onstrálható a  
berendezésen.

M int számítóberendezés 
max. 8—8 tízes számot tud 
feldolgozni a . tizedes pont előtt 
és után. 12 szám tárolására al­
kalmas. tehá t ennek megfe­
lelően legfeljebb 12 adatot 
tartalm azó feladatot tud meg­
oldani. például három ism eret- 
lenes lineáris egyenletrend­
szert. A berendezés sebessége 
nem  éri el az elektronikus 
számítógépekét, de előnyei így 
is szembeötlőek, ha figyelem­
be vesszük, hogy egy harm ad­
fokú egyenlet 3 gyökét, amely­
nek m inden együtthatója 8 
számjegyből áll. körülbelül 
3—4 perc a la tt old meg, ami 
még asztali számológép se­
gítségével is sokórás munka.

FUHRMANN RÓBERT

M i n d e n k i t  É r d e k e l

az ip a r t é r in tő  rendelkezések

---------------- 4% ^
A z elm últ k é t h é tben  a  következő, 

je len tek  m eg:

É lelm iszeripar) É rtes ítő : Egyes m un k ak ö rö k  m űszak i képesítéshez 
kö tésérő l rendelkezik  a  139/1939. (É llp  E. 26.) Elm. M. szám ú u tas ítás

Kohó- és G épipari K özlöny: A m u n kahely  n é lk ü l m arad t k isipari 
tan u ló k  á tv é te lé t szabályozza a  9132/1939. K. G. M. szám ú u tasítás .

A term elésből k ivon t gépek, v a lam in t az  elfekvő anyagkészletek  
h asznosításáró l é s  se le jtezésérő l szól a  9135/1959. K. G. M. szám ú 
u tasítás .

K.
E gyes felesleges kész le tek  h asznosításá t 
G. M. szám ú  u tasítás .

ren d e li el a  9136/1939

A kom presszorkezelő i m u n k ak ö r k épesítéshez  k ö tésé t rendeli e' 
a  9153A959. K. G. M. szám ú u tas ítás .

K özlekedésügyi É rtesítő : A m űszak i fejlesztési a lap  képzéséről éf 
fe lhaszná lásáró l szól a  25A959. (Közi. É rt. 14.) K . P . M. szám ú u ta­
sítás.

M unkaügyi K özlöny: A tan fo lyam i ó ra d ija k a t á llap ítja  m eg újból 
a  118/1959. (1T) Mű. M. szám ú u tasítás .

N ehézipari É rtesítő : A m /ak i fe jlesztési a lap  képzéséről, felhasz­
n á lásá ró l és az ip ari k u ta t in tézetek  pénzgazdálkodásáról szólr 
2031958. (P. K. 37.) P . M. szám ú u ta s ítá s  vég reh a jtásá t ta rta lm azza


